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Abstrakt
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Prace se zabyva zménami provoznich postupu pro fidici letového provozu vyplyvajici
z pfechodu na Free Route Airspace. Nejprve uvadi historii samotného fizeni letového provozu
a predstavuje vzdudny prostor Ceské republiky dle Letecké informaéni pfiruéky. Nahlizi na

stavajici provozni postupy. Nasledné zpracovava teoretické zmény pro fidici letového provozu

provozu.
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This work focuses on changes in operating principles for an air traffic controller. It is based on
switching to Free Route Airspace. In the beginning the work introduces the history of the Air
Traffic Control and the air space of the Czech republic according to the Aeronautical
Information Publication. This is followed by explaining the view of the current operating
principles. The work continues with an explanation of the theoretical changes for the air traffic
controller. In the end, the focus is on the influence of the changes on the tasks of the air traffic
controller itself.
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1. Uvod

Nejmlad$im druhem dopravy a zarover nejdynamictéji se rozvijejicim je letecka doprava. Bez
nejpohodingjsi a nejrychlejSi zplsob dopravy, ¢imz se stala nepostradatelnou v mezinarodni
spolupraci, v prfepravé zbozi i osob. Od pocatku 90. let minulého stoleti zaznamenava velky

narlst a stala se nejrychleji se rozvijejicim dopravnim odveétvim.

Prvopocatky letectvi se datuji do 18. stoleti ve Francii sestrojenim horkovzdusného balonu
bratry Montgolfiéry. V této dob& se v Cestiné zacaly objevovat terminy aeronautika a
vzduchoplavba. Termin aviatika potom vznikl na po€atku 20. stoleti, kdyz Louis Blériot vzlétl

na svém letounu, francouzsky avion.

letounu v8ech dob. Tim se stal nastupce Douglas DC-3, pfezdivany Dakota. Jednalo se o
dvoumotorovy dolnoplo$nik celokovové konstrukce. Svij vyznam mél diky kapacité az 28

cestujicich a v obdobi druhé svétové valky se stal nejvyznamnéjSim transportnim letounem.

NejdualezitéjSim milnikem v rozvoji letecké dopravy se stala pravé druha svétova valka.
Vznikaly nové technologie, nové typy letadel a vycvikem proslo velké mnozstvi pilot(, ktefi po

valce odchazeli do civilni sféry letectvi.

Prvnim proudovym civilnim letounem byl de Havilland Comet DH 106 Comet s kapacitou az

109 cestujicich a doletem témé&F 5 000 km.

S vyvojem novych letounl bylo potfeba rozvijet i dal$i technologie jako navigace ¢&i palubni
systémy. V souvislosti s timto naristem se zaroven zacaly objevovat otazky ohledné dopadu

byvaji spojovany jako pfic¢ina globalniho oteplovani.

V navaznosti na rozmach ekologie v 21. stoleti se i letecka doprava snazi ubirat timto smérem
a co nejméné zatéZovat Zemi. Reeni je nejenom ve vyvoji novych technologii, ale také ve
zmeénach provoznich postupl béhem letl i béhem navigace. Zacginajicim trendem na letistich
pomoci elektromotoru a fidici jednotky. Letecké spole¢nosti dale napfiklad nabizeji jistou
kompenzaci za znecisténi. Jedna se o carbon offsetting, kdy se vynahrazuje vypousténi oxidu
uhli¢itého do ovzdus$i napfiklad vysadbou stromu, obnovou pralesu ¢i budovanim ob¢anské

vybavenosti v zemich tfetiho svéta.

V této bakalarské praci se zaméfim na zménu stavajicich provoznich postupt pro lety v letové

hladiné a zavadéni systému Free Route Airspace, kdy se nahradi stavajici letoveé traté tratémi
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pfimymi. Tento systém bude v budoucnu nahrazen systémem Free Flight. Ten ma byt
nejmené ekologicky zatéZujici na Zivotni prostfedi, jelikoZ dojde k minimalizaci uleténé
vzdalenosti mezi dvéma body. Free Flight zarovern omezi potfebu naroénosti na vykon fidicich
letového provozu, jelikoZ velka ¢ast zodpovédnosti bude pfevedena na samotné piloty. Ten

bude mit moznost rozhodovat o trase letu nezavisle na pruletovych bodech.

Prvnim krokem k pfechodu na Free Flight vSak zustava koncepce Jednotného evropského
nebe, jejimz prvnim krokem je pravé Free Route Airspace. Cilem prace je popsat nové
provozni postupy pro fidici letového provozu pfi této zméné. Prvni ¢ast prace se zabyva historii
a stavajicimi provoznimi postupy. V druhé ¢asti se poté prace zaméfi na koncept Free Route

Airspace a psychologicky pohled na praci fidicich letového provozu.
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2. Historie navigace a rizeni letového provozu

Historie letectvi zapoCala nadSenci z fad snilk( i nadanych konstruktér(, ktefi postupné
realizovali odvékou touhu lidstva létat. Prvni let motorového letadla se uskute¢nil 17. prosince
1903 a uskutecnili ho bratfi Wrightové. Byla to doba experimentu, kdy piloti neméli zadné
licence, a letadla neprochazela Zadnym testovanim. Za prvniho ¢eského pilota se povazuje
Ing. Jan Kaspar, ktery preletél trat z Pardubic do Prahy-Chuchle dne 13. kvétna 1911.

V tehdejSim Rakousko-Uhersku se jednalo o nejdelsi let.

2.1. Historie navigace

Na zacCatku 20. stoleti s objevem bezdratové komunikace pfiSel zasadni pokrok v navigaci.
ZacCaly se objevovat navigacni systémy jak pro namofni plavbu, tak pro leteckou dopravu.
Nékteré systémy, jako napf. LORAN & OMEGA, vykazovaly jistou globalnost, pfesto ale
celkové globalni pokryti byly schopny zajistit az druzicové systémy ve druhé poloviné 20.

stoleti

Dne 18. listopadu 1940 ucinil Alfred L. Loomis poc¢atecni navrh na navigacni systém, ktery se
pozdéji vyvinul v LORAN. Systém byl uveden do provozu 1. listopadu 1942. Byl tvofen &tyimi
stanicemi mezi mésty Cesapeake Capes a Nova Scotia, které pokryvaly plochu minimalné
500 km?!

V ramci vesmirného zavodu mezi USA a SSSR byla 4. fijna 1957 vypusténa Sovétskym
svazem prvni uméla druzice — Sputnik 1. Vysilala na frekvencich 20,005 a 40,002 MHz pipavy
signal a ur€oval polohu samotného satelitu. Druzice vykonavala svou ¢innost do 3. ledna 1958,
obletéla Zemi 1 440 krat.

Zanedlouho vznikla myslenka pracovat ,pozpatku“ a s pouzitim stavajicich sateliti obézné
drahy urcit libovolnou pozici na zemském povrchu. Tim vznikl pfedchidce soucasného
pozi¢niho systému GPS — TRANSIT. Tento systém fungoval mezi lety 1964 — 1996, vyuzivan
americkou armadou. Pfesnost byla nékolik stovek metrl a dostupnost byla zavisla na poctu

druzic a dlouhodobé stabilité orbitu (tj. obézné drahy).

Roku 1974 zapocaly prvni testy na pozemnich stanicich pro systém NAVSTAR GPS. Jednalo
se 0 vojensky globalni druzicovy polohovy systém provozovany Ministerstvem obrany
Spojenych statd americkych. Mezi roky 1978 — 1985 zacalo vypousténi 11 druzic na obézné

drahy.

1 CABELKA, Miroslav.Uvod do GPS[online]l. Praha, 2008 [cit. 2016-08-17]. Dostupné z:
https://www.natur.cuni.cz/geografie/geoinformatika-kartografie/ke-stazeni/vyuka/gps/skriptum-uvod-do-
gps?student_welcome=1. Skriptum.
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Po sestfeleni civilniho letadla Korean Air Flight 007 (KAL 007), rozhodl prezident USA Ronald

Reagan o uvolnéni systému GPS pro civilni ucely.

Adaptaci amerického systému GPS se stal rusky GLONASS. Vyvoj zapoc€al roku 1976 a roku

2011 bylo dokoné&eno celosvétové pokryti.

V soucasnosti probiha projekt Evropské unie Galileo. Pavodné mél byt spustén roku 2010,

aktualné je spusténi planovano na rok 2018 a pIné pokryti 30-ti druzicemi v roce 2020.

2.2. Historie fizeni letového provozu

Prvnim dudlezitym milnikem v historii fizeni letového provozu byla prvni svétova valka. V této
dobé se znacné rozvijel letecky primysl. Roku 1921 byl v ramci rozvoje poStovnich sluzeb
proveden prvni testovaci nocni let. Jeho trasa byla vyznacena ohni. O dva roky pozdéji byla
zavedena prvni pravidelna no¢ni postovni linka. Jeho trasa byla vyznalena Zarovkami a

plynovymi lampami.

Po skonéeni prvni svétové valky doslo 13. fijna 1919 k uzavieni Umluvy o Gpravé civilniho
letectvi, coz byl prvni mezinarodné uznavany dokument, ktery poloZil zaklady mezinarodniho
leteckého prava. Tento rok také vznikla mezinarodni organizace, ktera méla za ukol sdruzovat

letecké dopravce — Mezinarodni sdruzeni leteckych dopravcu — IATA.2

Na konci dvacatych let dochazelo k dulezitym pokrokim i v zabezpecovani letd. Ze zacatku
nebylo mozné komunikovat s pilotem jinak, nez pred odletem, v prlibéhu provedeni letu byl
tudiz bez komunikaéniho spojeni. Veskeré informace, které mél k dispozici, ziskaval svym
zrakem. Proto se zaCaly zavadét vizualni prostfedky ke kontaktu mezi pozemnimi leteckymi
sluzbami a pilotem. Tyto prostfedky umoZznovaly orientaci pilota a usnadriovaly bezpec€ny let.
Doplriovaly mapu, kompas a hodinky, coz byly do té doby jediné navigaéni pomucky, které

mél pilot na palubé.®

Jednalo se o navéstni zafizeni, ktera slouzila pro vyhledavani a urCeni letist, kam spadaly
letiStni poznavaci znacky, letistni majak a poznavaci majak. Dale navésti pro oznaleni
pfekazek a nebezpeénych mist, navéstni zafizeni pro pohyby na ploSe a v okoli letisté a

navéstni zatizeni k fizeni provozu.*

2 CHLEBEK, Jifi a Jan ABRAHAM. Letecky zakon a postupy ATC. Brno: Akademické nakladatelstvi CERM, 2002.
Ucebni texty pro teoretickou pFipravu dopravnich pilotd ATPL(A) dle pfedpisu JAR-FCL 1. ISBN 80-7204-243-2.

3 ZAVODSKY, Karel. Historie Rizeni letového provozu. 2014, 1. vydani originalu: 1994. Rizeni letového provozu
CR/ARTiIIery, 1994. ISBN 978-80-905939-0-9
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Roku 1930 vznikla potieba fidit provoz kolem velkych letiSt. Létalo se na principu vidét a byt
vidén. Vznikla prvni pravidla l1étani za viditelnosti VFR, ktera plati s malymi obménami dodnes.
Rizeni probihalo pomoci neadresnych praporki — svételné pusky (Light Gun), zpdsob
pouzivani uveden v tabulce €. 1. Zaroven se zavadéla prvni radiova komunikace, ktera se

uskute€riovala radiotelegraficky v pasmu dlouhych vin.

V roce 1936 se zavedla pravidla pro létani podle pfistroji IFR. V obdobi od roku 1934 do roku
1945 se provoz proceduralné Fidil pomoci map, poté se preslo na proceduralni fizeni pomoci
prouzkl, které ale bylo malo efektivni a nahradilo ho az zavedeni fizeni letového provozu

pomoci radart v USA v roce 1956.

Tabulka 1: Signaly svételné pusky

Vyznam pro letadla na

Barva a typ signalu Vyznam pro letadla na zemi vzduchu
Nepferudovana zelena Volno pro vzlet Volno pro pfistani
Pfiprava na pfistani (bude
Blikajici zelena Volno pro pojizdéni nasledovat nepferuSovana
zelena)
Neprerusovana Cervena | Stop Udélej misto pro jiné letadlo
o . Uvolnéte pouzivanou vzletovou | Letisté neni bezpecné -
Blikajici Cervena NS N
a pfistavaci drahu nepfistavejte
Blikajici bila Vratte se na startovni bod Nepouziva se
letisté

Pfepinani Cervené a

. Extrémni opatrnost Extrémni opatrnost
zeleneé

Na konci druhé svétové valky bylo potfebné pfijmout novou umluvu o civilnim letectvi s cilem
vypracovani novych pravnich zakladd povaleéného rozvoje letectvi. Roku 1944 tak byla
podepsana Chicagska umluva o mezinarodnim letectvi, kterou podepsalo 38 statl vcetné

Ceskoslovenské republiky.®

2.2.1. Historie fizeni letecké dopravy v Cesku
V roce 1919 podepisuje Ceskoslovensko mezinarodni umluvu o civilnim letectvi. O &tyfi roky
pozdsji je zaloZen podnik Ceskoslovenské statni aerolinie (CSA) a zahajen pravidelny provoz

na lince Praha — Bratislava. Nasledné byla letecky propojena fada dalSich Ceskoslovenskych

5 CHLEBEK, Jifi a Jan ABRAHAM. Letecky zakon a postupy ATC. Brno: Akademické nakladatelstvi CERM, 2002.

Ucebni texty pro teoretickou pfipravu dopravnich pilotli ATPL(A) dle pfedpisu JAR-FCL 1. ISBN 80-7204-243-2,
str. 5
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mést. V roce 1930 byla trasa mezi Prahou a Bratislavou vyznaCena svételnymi tratovymi
majaky. Roku 1933 byla vdechna letadla CSA vybavena tak, aby mohla pfijimat radiové
spojeni. V této dobé se Ceskoslovenské civilni letectvi rychle rozvijelo a v roku 1935 uz bylo
v CSR pres 40 civilnich letidt. V dubnu roku 1937 bylo otevieno leti§té Praha — Ruzyné, které
se stalo jednim z nejmodernéjSich na svété, ten samy rok ziskalo zlatou medaili na
Mezinarodni vystavé techniky a uméni v Pafizi. BEhem druhé svétové valky se rozvoj
v Ceskoslovensku zastavil, fada pilot(i slouZila v letectvech Spojencii. CSA byly v dubnu roku

1939 zru$eny a nahrazeny spole¢nosti Deutsche Lufthansa. ©

Jiz roku 1944 bylo Ceskoslovensko mezi zakladajicimi &leny Prozatimni mezinarodni
organizace civilniho letectvi (PICAO), které se zménilo v roce 1947 na Mezinarodni organizaci
civilniho letectvi (ICAQ). V zafi 1945 byly obnoveny CSA. Dva roky po skondeni valky byly
budovany sluzebny zabezpeCovacich leteckych sluzeb, které zajistovaly radiotelegrafni
komunikaci Ci spojeni letadla s TWR. Prazské letisté bylo vybaveno pfistavacim systémem
ILS, paprskovym radiomajakem, VKV spojenim s letadly, VKV ruénim zaméfovatem, KV
komunikacnim stfediskem pro leteckou pozemni sluzbu a pro meteosluzbu. Vlada USA chtéla
v Praze vybudovat centraini leteckou zakladnu, av3ak po roce 1948, kdy doSlo ke zméné

politické situace, byl tento zamér zrusen a realizovan ve Frankfurtu nad Mohanem. ’

6 Historie. Rizeni letového provozu Ceské republiky [online]. Praha: Rizeni letového provozu, s.p., 2016 [cit. 2016-
07-16]. Dostupné z: http://www.rlp.cz/spolecnost/profil/Stranky/historie.aspx
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3. Vzdusny prostor Ceské republiky

Vzdusny prostor Ceské republiky tvofi Letova informacéni oblast — FIR Praha. Ta kopiruje
hranice statu a vertikalné je vymezena povrchem zemé a horni hranici ve FL 660 (20 000 m).
Ve FIR Praha jsou zfizeny tfi fizené oblasti. CTR Praha, CTR Brno a CTR Ostrava.

Dale byly zfizeny dal§i segmenty: 11x fizeny okrsek (CTR), 10x koncova fizena oblast (TMA),
11x zakazany prostor (P), 7x omezeny prostor (RA), 7x nebezpelny prostor (DA), 6x doCasné
vyhrazeny prostor (TSA), 32x doCasné rezervovany prostor (TRA), sit trati ATS (stalé traté a
CDR).

Vzdusny prostor CR je rozdélen do ¢&tyF klasifikagnich tfid: C, D, E a G. Rizené vzdugené

prostory jsou klasifikované jako C, D nebo E. &

Poznamka: ,Rizeny vzdusny prostor je vymezeny vzdusny prostor, ve kterém se poskytuje
sluzba Fizeni letového provozu v rozsahu odpovidajicim jeho klasifikaci. Ve vzduS§ném prostoru
tfidy E vSak lety VFR nepotiebuji letové povoleni a nemaji zde ani povinnost udrzovat stalé
obousmérné spojeni se stanovistém ATS. Vzdusny prostor ATS, klasifikovany jako G, je
nefizeny vzdusny prostor, v némz se poskytuje vSem letdm pouze letova informacni a

pohotovostni sluzba.“ ®

» Vzdus$ny prostor tfidy C: nad FL 95 do FL 660, vzdusny prostor TMA Praha
» Vzdus$ny prostor tfidy D: ve vSech CTR/TMA s vyjimkou TMA Praha

» Vzdu$ny prostor tfidy E: mimo CTR/TMA nad 1000 ft AGL do FL 95 v¢etné
» Vzdusny prostor tfidy G: mimo CTR letist od zemé do 1000 ft AGL véetné

V tabulce €. 2 je mozZno porovnat pozadavky na let v daném vzdusném prostoru.

Kompletni rozdéleni vzdugného prostoru nad Ceskou republikou je mozné dohledat v Letecké
informadni priru¢ce Ceské republiky (AIP CR), dale je zobrazeno na speciélnich leteckych
mapéch. Udaje jsou dostupné na internetovych strankach Letecké informaéni sluzby statniho

podniku Rizeni letového provozu (www.rlp.cz).

8 |etecka informaéni prirucka. Letecka informacéni sluzba [online]. Praha: Rizeni letového provozu CR, s.p., 2016

[cit. 2016-07-16]. Dostupné z: http://lis.rlp.cz/ais_data/www_main_control/frm_cz_aip.htm

9 ENR-1 VZDUSNY PROSTOR CESKE REPUBLIKY. Letecka informaéni sluzba [online]. Praha: Rizeni letového
provozu CR, s.p., 2016 [cit. 2016-07-16]. Dostupné z: http://lis.rlp.cz/vfrmanual/actual/pdf/enr_1_cz.pdf
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Tabulka 2: Pravidla pro let ve vzdusném prostoru

. — , ,| Pozadavek |Podléha
- Povoleny Zajistovany . Omezeni ., ,
Trida Poskytovana sluzba . | radiového letovému
druh letu rozestup rychlosti ., ,
spojeni povoleni
IFR od IFR Sluzba fizeni letového Neomezuje Stalé
IFR ANO
IFR od VFR provozu se obousmérné
C Sluzba fizeni letového
provozu pro rozestupy s IFR 250kt pod Stalé
VFR VFR od IFR 10000 ft . ANO
Informace o provozu AMSL obousmérné
VFR/VFR
Sluzba fizeni letového 250 kt pod Stalé
IFR IFR od IFR provozu pro rozestupy od IFR | 10000 ft P ANO
obousmérné
D Informace o provozu VFR AMSL
IFR/VER a VFR/ IFR Informace | 220 Kt POd Stalé
VFR Zadny 0 provozu 10000 ft obousmérné ANO
AMSL
oo s polud et | 50KR00 | g
IFR IFR od IFR provozt, a poxuc 10000 ft - ANO
proveditelné informace o AMSL obousmérné
E provozu VFR
Informace o provozu pokud 250 kt pod
VFR Zadny oo propveditelnz 10000ft | Neuplatiiuje se NE
AMSL
250 kt pod Stalé
IFR Zadny Letovd informaéni sluzba 10000 ft _ NE
obousmérné
G AMSL
250 kt pod
VFR Zadny Letova informaéni sluzba 10000 ft Neuplatriuje se NE
AMSL
3.1 Letoveé traté

Letovou trati se rozumi fizena oblast nebo jeji ¢ast zfizena ve formé vzdusného koridoru.
V predpisu L8168 je definovana jako ,primét drahy letu letadla na povrch zemé, jehoz smér
se v kterémkoli bodé obvykle vyjadfuje ve stupnich méfenych od severu (zemépisného,

magnetického nebo sitového)”. 1°

Letova trat je budto vytyCena mezi radionavigaénimi zafizenimi VOR, NDB, nebo meazi
pomyslnymi body, které se vyjadii pomoci zemépisnych soufadnic. Trat’ slouzi k usmérfiovani
toku letového provozu €i k separaci civilnich od vojenskych letadel. Navazuje na pfiletové traté
STAR a odletové traté SID. Kazda trat ma svUj ochranny vzdusny prostor a bezpeény rozestup

od ostatnich trati.

Trat ATS = letova cesta + poradni trat' + pfiletova a odletova trat

10 Seska republika. Predpis L8168 [online]. Letecka Informacni Sluzba, 2006 [cit. 2016-07-17]. Dostupné z:

http://lis.rlp.cz/predpisy/predpisy/index.htm

20




V soucasné dobé existuje pfiblizné 70 000 publikovanych ATS letovych trati. Popsany jsou
jako sekvence bodl a povolenych letovych hladin. Dale je uvedena Casova a smérova
pouzitelnost. Vyznaceni trati na mapé je zobrazeno na obrazku €. 1. Traté se kfizi nebo spojuji
v jednom bodé tak, aby letadlo, které po trati leti, mohlo z jedné traté na druhou pfejit pravé
v daném bodé. Trasa mezi dvéma body je poté obvykle vedena po vice tratich dle toho, jak na
sebe navazuji. Pokud potfebuje letadlo letét mezi body, mezi kterymi neni letova trat, existuje

moznost, Ze Fidici letového provozu povoli let pfimo, aniz by byla vyuzita trat.

Vzdalenost v NM

R 11 0
— oo B o —

4500

Kurz ve °
Minimalni vy&ka letu ve ft Y

Obrazek 1: Vyznaéeni traté na mapé (Kovar, 2014)

Znaceni letovych trati je definovano v leteckém predpisu L11, dopinék 1. Znadi se pismeny a
Cislem od 1 do 999.

Mapa stavajicich ATS trati v Ceské republice je v pfiloze 1.

3.2. Kondicionalni traté

Aby byl vzdusny prostor efektivné vyuzivan, zavedly se tzv. podminéné traté CDR (Contitional
Routes). Tyto traté jsou rozdéleny do tfi kategorii — CDR1, CDR2, CDR3, dle o¢ekavaného
stupné aktivace pfislusného prostoru.!!

,CDR1 jsou traté, od kterych se oCekava, ze budou k dispozici po vétSinu Casu béhem obdobi
publikovaném v AIP. Lety na CDR1 se planuji stejnym zptsobem jako na stalych ATS tratich
béhem obdobi publikovaném v AIP. Jakykoliv pfedpoklad dlouhodobéjsi nevyuzitelnosti CDR1
bude oznamen NOTAMem 4 dny pfedem a uveden ve zpravé EAUP. V pfipadé Zze
nepouzitelnost CDR1 bude oznamena kratce predem, pfesmérovani letd mimo prostor

omezujici vyuzivani CDR1 bude provedeno podle instrukci ATC.

CDR2 jsou soucasti pfedem stanoveného scénare trati, ktery reaguje na nevyvazenost

kapacity vzdudného prostoru.

llKULCAK, Ludvik. Air traffic management. Brno: Akademické nakladatelstvi CERM, 2002. ISBN 80-7204-229-7.
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CDR3 jsou publikovany v AlIP a jsou pouzitelné pouze na zakladé instrukci ATC.“1?

3.3. Omezené prostory

Vzdu$ny prostor nad Ceskou republikou ma nékolik druh@ omezenych prostor(. Prvnim z nich
je Zakazany prostor (oznaceni LKP + Cislo). Jedna se o vymezeny vzdusny prostor, uvnitf
kterého jsou lety zcela zakazany. Vyjimku tvofi slozky integrovaného zachranného systému
v nevyhnutelném pfipadé. Druhym je Omezeny prostor (oznaceni LKR + €islo). Lety v tomto
prostoru jsou omezeny pouze v momenté, kdy je tento prostor aktivovan a neni ziskano
povoleni priletu od ATS. V této oblasti mohou byt provozovany nebezpecéné innosti ohrozujici
leteckou dopravu. Tretim je Nebezpec€ny prostor (oznaceni LKD + Cislo). V téchto prostorech
muze dochazet k ¢innostem nebezpeénym pro let, jako je napfiklad likvidace vybu$nin.
Ctvrtym je Do&asné& rezervovany prostor (oznadeni LKTRA + &islo). Jedna se o prostor
vymezeny vyhradné pro leteckou cinnost, pfes ktery v dobé jeho aktivace nelze letét bez
povoleni. Patym je DocCasné vyhrazeny prostor (oznaceni LKTSA + Cislo). Na rozdil od
docCasné rezervovaného prostoru zde nelze ziskat povoleni pro prilet. Poslednim, Sestym, je
Doc¢asné omezeny prostor (bez oznaceni), ktery neni pfedem stanoven. Jeho vyhlaseni se
provadi prostifednictvim NOTAMu nebo AIP SUP. '3

Mapa vyhlasenych prostor(i nad Ceskou republikou je v pfiloze 2.

12 ENR 1. VS EOBECNA PRAVIDLA A POSTUPY. Letecka informaéni sluzba [online]. Praha: Rizeni letového
provozu, s.p., 2016 [cit. 2016-08-17]. Dostupné z: https://lis.rlp.cz/ais_data/aip/data/valid/e1-1.pdf

13 ENR-1 VZDUSNY PROSTOR CESKE REPUBLIKY. Letecka informaéni sluzba [online]. Praha: Rizeni letového
provozu CR, s.p., 2016 [cit. 2016-07-16]. Dostupné z: http://lis.rlp.cz/vfrmanual/actual/pdf/enr_1_cz.pdf
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4. Stavajici postupy

VeSkeré postupy pro provadéni letll jsou vydany v prfedpisu L8168, ktery se oznaluje
terminem PANS-OPS (Procedures for Air Navigation Services — Aircraft Operations).
,Obsahuje letové postupy, které jsou zavazné pro vSechny vykonné letce a pracovniky
civilniho letectvi CR, ktefi jsou zapojeni do organizace, pFipravy a provadéni letd nad tzemim
Ceské republiky a pfi mezinarodnich letech nad Gzemim jinych statd, pokud obdobné postupy
statu, nad jehoz uzemim letadlo leti, nestanovi jinak. Tyto postupy jsou zavazné i pro posadky

letadel jinych statd, pokud provadéji lety nad uzemim Ceské republiky.* 4

Postupy pro sluzby ATS jsou dany predpisy L11 — Letové provozni sluzby a L4444 — Postupy

pro letové navigacni sluzby, Usporadani letového provozu.

4.1. Pravni ramec

Legislativa kazdého statu reguluje vnitrostatni letecké aktivity i mezinarodni letecké aktivity.

Zakladnim dokumentem je poté Umluva o mezinarodnim civilnim letectvi.

V Ceské republice je zakladnim normativnim aktem Zakon &. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi
a o zméné a doplnéni zakona ¢. 455/1991 Sb., o Zivnostenském podnikani (Zivnostensky
zakon), ve znéni pozdéjsich predpisl, ve znéni pozdéjsich predpisu, ktery vstoupil v platnost
1. dubna 1997. V navaznosti na néj byla pfijata vyhlaska 108/1997 Sb., kterou se zakon
provadi. Dale vyhlaska ¢. 17/1966 Sb., o leteckém pfepravnim fadu, ve znéni vyhlasky &.
15/1971 Sh.*®

Letecky zakon upravuje oblasti:

a) podminky stavby a provozovani letadla

b) letecké stavby

c) podminky vyuzivani vzdusného prostoru a poskytovani leteckych sluzeb
d) podminky provozovani leteckych innosti

e) ochranu letectvi

f) podminky uzivani sportovniho létajiciho zafizeni

14 CHLEBEK, Jifi a Jan ABRAHAM. Letecky zakon a postupy ATC. Brno: Akademické nakladatelstvi CERM, 2002.

Ucebni texty pro teoretickou pFipravu dopravnich pilotd ATPL(A) dle pfedpisu JAR-FCL 1. ISBN 80-7204-243-2,
str. 52

15 Pfehled pravnich predpist. Urad pro civilni letectvi [online]. Praha: QCM s.r.0., 2011 [cit. 2016-07-16]. Dostupné

z: http://www.caa.cz/predpisy/prehled-pravnich-predpisu
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g) vykon statni spravy.®

V Ceské republice byly dale vydany predpisy tykajici se civilniho letectvi. Tyto predpisy jsou
aplikaci mezinarodnich standardt a doporué¢enych postuplt ICAO a Spole¢nych leteckych
predpisu (JAR).

Daldim normativnim aktem je Aeronatical Information Publication, ktery je zpracovan v souladu
s normami a doporuéenimi k Umluvé o mezinarodnim civilnim letectvi a Manuélu pro letecké
informacéni sluzby. AIP Ceské republiky je vydavan Leteckou informaéni sluzbou, spadajici pod

Rizeni letového provozu Ceské republiky.

V Ceském zakoné o civilnim letectvi jsou poté uvedeny letecké predpisy, které jsou v souladu

s pfisludnymi mezinarodnimi smlouvami o letectvi.

4.2. Ukoly letovych provoznich sluzeb

Letové provozni sluzby maiji za ukol:

zabrafovat srazkam letadel;
zabranovat srazkam letadel na provozni ploSe a s prekazkami na této ploSe;
udrZovat rychly a spofadany tok letového provozu;

poskytovat rady a informace uzitecné k bezpe&nému a ucinnému provadéni letu;

YV V V VYV V

vyrozumivat pfisludné organizace a organy o letadlech, po nichZ se ma patrat, nebo
kterym se ma poskytnout zachranna sluzba a v pfipadé potieby spolupracovat
s témito organy.'’

4.3. Uplatnéni ATS

Sluzba fizeni letového provozu musi byt poskytovana:

vSem letim IFR ve vzdu$nych prostorech tfid A, B, C, D a E;
vSem letim VFR ve vzdus$nych prostorech tfid B, C a D;

vSem zvlastnim letdm VFR;

YV V V V

veskerému letitnimu provozu na Fizenych letistich.!®

16 CHLEBEK, Jifi a Jan ABRAHAM. Letecky zakon a postupy ATC. Brno: Akademické nakladatelstvi CERM, 2002.

UcCebni texty pro teoretickou pfipravu dopravnich pilotd ATPL(A) dle predpisu JAR-FCL 1. ISBN 80-7204-243-2,
str. 234

17 Ceska republika. Predpis L11 [online]. Letecka Informadni Sluzba, 2013 [cit. 2016-08-18]. Dostupné z:
http://lis.rlp.cz/predpisy/predpisy/index.htm

18 CHLEBEK, Jifi a Jan ABRAHAM. Letecky zakon a postupy ATC. Brno: Akademické nakladatelstvi CERM, 2002.
Ucebni texty pro teoretickou pfipravu dopravnich pilotd ATPL(A) dle pfedpisu JAR-FCL 1. ISBN 80-7204-243-2
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Tyto druhy sluzeb fizeni letového provozu musi byt poskytovany na tfech urovnich. 1) Oblastni

sluzbu fizeni. 2) Pfiblizovaci sluzbu fizeni a za 3) Letistni sluzbu fizeni.

Systém ATS je zalozen na principu, ze odpovédnost za navigaci nese posadka letadla.
Vyjimka nastava v danych predepsanych pfipadech, kdy ma ATS lepSi pozici k ziskani

informaci o poloze letadla, neZ ma samotna posadka. *°

4.4, Rozstupy

ATC zaijistuje horizontalni a vertikalni rozstupy mezi letadly. Pfi radarovém fizeni letadel se
udrzuje boé&ni horizontalni rozstup 3 mile na obé strany, podélny rozstup je poté 5 mil vpred i
vzad. Ve vys$Sich letovych hladinach se rozstup zvétsuje, z divodu vétsi rychlosti letu a tim
padem zhor$eni manévrovacich schopnosti letadel. V oblastech bez pokryti radaru (napf.
ocean) jsou horizontalni rozstupy nejvéts$i. Minimalni boéni rozstup je 60 mil, podélny
10 mil. Pfehled o dodrzovani potfebnych rozstupl ziskava ATC pravidelnym hlasenim

posadek o poloze.

Minimalni hodnoty vertikalniho rozstupu musi byt nejméné 300 m (1000 ft) po FL 410 a 600 m
(2000 ft) nad touto letovou hladinou. Stanovené podélnych rozstupu je zalozeno na kvalité

informaci dostupnych ATC (viz obrazek 2).

Area of responsibility
Area Control Centre - ACC

1000ft1\

N}
g 5 NM
5NM
w

\L 1000 ft

Obrazek 2: Rozstupy ?°

19 AIR TRAFFIC SERVICES PLANNING MANUAL. INTERNATIONAL CIVIL AVIATION ORGANIZATION [online].
Montreal, Quebec: International Civil Aviation Organization - ICAO, 1992 [cit. 2016-08-17]. Dostupné z:
http://imww2010.icao.int/EURNAT/

20 Separation of aircraft. Air Traffic Control the Netherlands - LVNL [online]. Amsterdam: Air Traffic Control the
Netherlands - LVNL, 2016 [cit. 2016-08-17]. Dostupné z: https://www.lvnl.nl/en/about-us/safety/separation-of-
aircraft.html
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4.5. Prfedavani odpovédnosti za fizeni

Pfedani odpovédnosti mezi dvéma stanovisti poskytujici oblastni sluzbu fizeni probiha
nasledujicim zplsobem. ,Odpovédnost za fizeni letadla predava stanovisté poskytujici
oblastni sluzbu fizeni v fizené oblasti jinému stanovisti poskytujicimu oblastni sluzbu Fizeni
v sousedni Ffizené oblasti v Case preletu spole€nych hranic fizenych oblasti, vypoclitaném
oblastnim stfediskem fizeni, které letadlo Fidi, nebo v jiném bodé& nebo v €ase, na némz se

obé stanovisté dohodla.“*
Koordinace predani letadla musi probéhnout v souladu s ustanovenimi pfedpisu L11:

» ,Predavajici stanovisté fizeni musi sdélit pfebirajicimu stanovisti fizeni pfislusné
Casti platného letového planu a jakékoliv informace pro fizeni, tykajici se
pozadovaného pfedani.”

» ,Kde se ma uskutecnit prfedani fizeni s pouzitim udajl z radaru nebo ADS-B, musi
informace pro predani fizeni obsahovat polohu, a poZaduje-li se, trat’ a rychlost letadla,
jak byly pozorovany letadlem nebo ADS-B bezprostfedné pied prfedanim fizeni.”

» ,Kde se ma uskuteCnit pfedani Fizeni s pouzitim dat ADS-C, musi informace pro

predani fizeni zahrnovat ¢tyfrozmérnou polohu a dal$i informace podle potieby.“??

Pozn.: ADS je systém umozriujici letadlum, letiStnim provoznim sluzbam a jinym provoznim
prostredkum vysilat nebo pfijimat data prostrednictvim datového spoje. U ADS-B (Broascast)
Je informace vysilana automaticky vSem uZivatelim v dosahu. ADS-C (Contract) znamena

point-to-point pfenos. Kontrakt stanovenych podminek, za kterych budou hlaseni vysilany.

Prebirajici stanovisté musi byt schopno pfevzit fizeni letadla za podminek uvedenych

predavajicim stanovistém fizeni, pokud neni dohodnuto jinak.

21 Ceska republika. Predpis L11 [online]. Letecka Informaéni Sluzba, 2013 [cit. 2016-07-17]. Dostupné z:
http://lis.rlp.cz/predpisy/predpisy/index.htm
22 Ceska republika. Predpis L11 [online]. Letecka Informaéni Sluzba, 2013 [cit. 2016-07-17]. Dostupné z:
http://lis.rlp.cz/predpisy/predpisy/index.htm
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5. Free Route Airspace

5.1. Definice

Free Route Airspace (FRA), neboli vzdusny prostor volnych trati, je specificka ¢ast vzdudného
prostoru, ve kterém si mohou uZivatelé volné naplanovat trasu mezi definovanym vstupnim a
vystupnim bodem, s moznosti trasovani pres pruletové tratové body, bez ohledu na stavajici
sit trati ATS, za podminek dostupnosti daného prostoru. Zaroven zlstavaji lety v tomto

vzduSném prostoru zavislé na fizeni letového prostoru.

5.2. Popis Free Route Airspace

Na tento koncept Ize nahliZzet z hlediska jednotlivych trati, kdy se tyto trati posouvaji od
systému stalych trati ATS k systému pfimych trati. V rdmci daného prostoru jsou poté
definovany nové traté, které tvofi spojnici mezi vstupnim a vystupnim bodem. Tyto body jsou
vybrany z existujicich bodl v ramci ATS, hlavné situovanych v blizkosti hranic daného prostoru
(FIR, UIR nebo FAB).

FRA je tedy koncept poskytovani letovych sluzeb, ve kterém muze operator zvolit své trasy,
které budou mit jen nékolik omezeni (napf. pevné vstupni a vystupni body, vyhnuti se
nebezpecnym prostort apod.) namisto situace, kdy by se pouzily stavajici letové cesty. Ve
vétsiné pfipadu bude mezi vstupnim a vystupnim bodem zvolena pfimka. Pokud toto nebude
z néjakého duvodu mozné (napf. bude tfeba vyhnout se nebezpecné oblasti), budou
specifikovany dalsi body.

EXITO

—» Route allowed

ALTAV —3» Route not allowed

42°39' 26" N
23°22'42"E |

REKRA |

INTRO

Obrazek 3: Pravidla FRAZ

23 Free Route Airspace (FRA). SKYbrary [online]. EUROCONTROL, 2015 [cit. 2016-08-04]. Dostupné z:
http://www.skybrary.aero/index.php/Free_Route_Airspace_(FRA)
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Na obrazku €.2 je diagram zobrazujici zakladni pravidla pro let ve FRA. INTRO a ENTER jsou
vstupni body, ALTAV a EXITO jsou body vystupni. SNA je VOR a REKRA je RNAV bod. Pokud
bude realizovan FRA, zelené trasy budou pfijaty a Cervené budou systémem zpracovani ATC
letového planu zamitnuty. Davody odmitnuti zde budou prekroceni nebezpe&ného prostoru i
let Casti, kde se FRA neuskutecCiuje. Trasy se tedy realizuji bud' pfimo, pokud to neni mozne,
pouziji se praletové body — SNA, REKRA ¢&i nahodné vybrany bod (42°39°26°'N, 23°22°42°'E).

5.3. Pravni ramec konceptu

Koncept Free Route Airpace pfiSel v poslednich letech, kdy za&ali letecti dopravci a subjekty
podnikajici v této oblasti stale vice snizovat naklady, negativni dopady na zivotni prostredi,
diky ¢emuz se zacCala navySovat konkurenceschopnost. To zasahlo i evropské staty a
jednotlivé poskytovatele leteckych navigacnich sluzeb. V roce 2007 vzeSly v této souvislosti
navrhy na rozvoj sméfujici k FRA. Tyto navrhy spojovala mySlenka pfechodu od fixni sité
leteckych trati k zavedeni pfimych, ¢imz by se dosahlo spokojenosti ve vyuziti kapacity
vzduSného prostoru i efektivnosti a dopadu na zivotni prostfedi. Koordinatorem na evropské
urovni se stal EUROCONTROL, ktery poskytoval technickou a operativni podporu jednotlivym
projektim. To znamenalo, ze jednotlivé staty, ale i poskytovatelé leteckych navigacnich
sluzeb, mohli individualné postupovat v procesu zavadénim lokalnich projektt FRA, zaroven
pfi zachovani evropské integrity. Tento postup je zaroven rychlejsi, nez kdyby se FRA

zavadélo centralizované v celém evropském vzdusném prostoru.

5.4. Implementace

Zavadéni FRA se uskutec€riuje postupné. Zde jsou etapy implementace.

Casové omezené FRA (napfiklad v noci). Toto je obvykle prechodny krok, ktery usnadfiuje

v€asnou realizaci a umoZznuje vyhodnoceni oblasti pfi sou¢asné minimalizaci bezpecnostnich

rizik.

Strukturalné nebo geograficky omezené FRA (napfiklad omezeni vstupnich a vystupnich mist

pro urcité dopravni toky, nebo jen horni vzdusny prostor). Tato moznost se provede tam, kde

vvvvvv

prostorech.

Realizovani funkéniho bloku vzdudného prostoru (FAB). V této fazi by fidici letového prostoru

zachazeli s FAB jako s jednim velkym FIRem.

Zavedeni FRA v ramci SES vzdu$ného prostoru, coz je konecny cil nasazeni FRA v Evropé.?*

24 Free Route Airspace (FRA). SKYbrary [online]. EUROCONTROL, 2015 [cit. 2016-08-04]. Dostupné z:
http://www.skybrary.aero/index.php/Free_Route_Airspace_(FRA)
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5.5.

Zavedeni FRA v Evropé

Zavedeni FRA v Evropé je dlouhodoby proces. VétSina statd se rozhodla zacit s postupnou

implementaci (napfiklad pfi no€nich hodinach) a poté ji postupné rozsifovat. Dosavadni

pokrok:

YV V VvV V VvV VY V V VY

09.
07.
17.
02.
30.
17.
02.
15.
05.

04

05.
12.
10.
06.
11.
05.
11.
02.

. 2009 - Svédsko (Svédsko UIR)

2009 - Portugalsko (Lisboa FIR)

2009 - Velka Britanie / Irsko FAB (Shannon UTA)
2011 - Maastricht

2011 - Némecko (Karlsruhe UAC)

2011 - Dansko / Svédsko (Kodan FIR a Svédsko UIR)
2013 - Ceska republika, Chorvatsko, Polsko a Srbsko
2013 - Bulharsko a Rumunsko

2015 - Madarsko

Cilem Network Performance Manager planu, ve kterém je uveden plan na zavadéni FRA

v Evropé (at zcela nebo &asteéné) bylo, aby v roce 2014 bylo splnéno zavedeni ve 25 Air

Traffic Control center. V bieznu 2014 jich bylo zavedeno 26 — 20 ¢aste¢né a 6 UpIné.2®

25 Free Route Airspace (FRA). SKYbrary [online]. EUROCONTROL, 2015 [cit. 2016-08-04]. Dostupné z:

http://www.skybrary.aero/index.php/Free_Route_Airspace_(FRA)
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Free Route Airspace Implementation until 5 February 2015

s

wce

Obrazek 4: Pribéh implementace 2015 (EUROCONTROL 2015)

Na obrazku ¢.4 je patrny prabéh implementace v kvétnu 2015. Tmavé zelené jsou uvedené
oblasti s uplnou 24 hod. implementaci, svétle zelené s ¢asteCnym provozem, bile jsou
uvedeny oblasti bez FRA implementace. Zluté jsou zvyraznény oblasti se zavedenymi DCT

tratém. RGzové ohraniCeni znaéi Cross-Border Uzemi, viz kapitola 6.5.

Do 5. kvétna 2015 bylo FRA ¢astecné Ci pIné implementovana nasledujicich ACC: Beograd
ACC, Brest ACC, Brindisi ACC, Bordeaux ACC, Bucuresti ACC, Chisinau ACC, Karlsruhe
UAC, Kobenhavn ACC, Lisboa ACC, London ACC, Ljubljana ACC, Maastricht UAC, Madrid
ACC (SAN and ASI sectors), Malmo ACC, Malta ACC, Marseille ACC, Milano ACC, Padova
ACC, Praha ACC, Prestwick ACC, Reims ACC, Roma ACC, Shannon ACC, Skopje ACC, Sofia
ACC, Stockholm ACC, Tampere ACC, Warsaw ACC, Wien ACC and Zagreb ACC.%

5.6. Free Route Airspace ve FIR Praha
Prostor FRA ve FIR PRAHA (FRAPRA) je uréen horizontalnimi a vertikalnimi hranicemi.

Horizontalni je totoZzna se stavajicim prostorem ACC Praha tak, jak je definovan v Letecké

informacni pfiru¢ce (AIP). Hranice FRAPRA tedy kopiruji hranice FIRu Praha, zaroven

26 European Route Network Improvement Plan/ERNIP Implementation Monitoring. EUROCONTORLJ[online].
Belgie: EUROCONTROL - European Organisation for the Safety of Air Navigation, 2016 [cit. 2016-08-21]. Dostupné
z: https://lwww.eurocontrol.int/sites/default/files/publication/ernip/ernip-airac-1502.pdf
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zahrnuji oblasti, ve kterych jsou poskytovany sluzby ACC Praha. Vertikalni hranice jsou uréeny
mezi letovymi hladinami FL 165 a FL 660.

Vyuzivani FRAPRA je vymezeno mezi 00.00 hod a 6.00 hod mistniho ¢asu, tedy 23.00 az
5.00 UTC. V tomto Case si je mozné vybrat mezi vyuzitim pfimych trati, nebo standardnich
ATS trati. Cely let potom musi byt proveden pouze jednou moznosti, neni mozné je
kombinovat. PFimé traté Ize vyuzit pouze pro lety tranzitni, u letd z a do CR se budou nadale
vyuzivat ATS traté.?’

27 Free Route ve FIR Praha. Rizeni letového provozu Ceské republiky [online]. Praha: Rizeni letového provozu

Ceské republiky, s.0., 2013 [cit. 2016-08-18]. Dostupné z:
http://www.rlp.cz/spolecnost/tisk/documents/free_route_ve_fir_praha_i.ppt
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6. Navrh zmeén v provoznich postupech pfi pfechodu na Free

Route Airspace

6.1. Vyhody zavedeni FRA

Zavedeni FRA pfinese mnoho vyhod pro provozovatele. Samoziejmé existuje také fada vyzev

a problému, které bude tfeba fesit, celkové je ale pfechod na FRA povazovan za jednu z

nejvice efektivhich zmén v poskytovani letovych provoznich sluZzeb v Evropé. Vyhody

spocivaji v:

» zkraceni doby letu, jelikoz vétSina letll bude pouzivat nejkrat$i spojnice dvou bodu;

» snizeni pocta kilometra (viz obrazek €. 5);

» snizeni emisi CO,, v dsledku snizené doby letu;

» snizeni odpadnich paliv, také dlasledkem snizené doby letu a dalSimi optimalnimi
profily letd;

» nizké naklady na implementaci na ANSP — ve vétSiné pfipadu je provedeni FRA
podporovano na stavajicim ACC zafizeni;

» optimalizace hodnot — FRA obecné snizuje rozdil ve vzdalenosti mezi planovanou

trasou a trasou skuteCnou. To poté sniZzuje mnoZstvi paliva, které je potfeba,
a potencialné to umoznuje vétsi uziteéné zatizeni.

§onocon noe TAM =

Stansted — Rygge (Norway) y, by 1
246 NM vs, 268 NM 4y £ =)
GAIN 22 NM (41 km) J

Obrazek 5: Zkraceni trati Velka Britanie — Norsko (EUROCONTROL, 2016)

Pfikladem uspofeni poc¢tu naleténych kilometrd je trasa z Londyna — Stansted do Norska.

Obvykla trasa je na obrazku znazornéna €ervenou linkou, kdy se prelétava Nizozemsko. Nova

trasa poté vede pres Severni mofe. Tato zména uspofi 41 km.
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6.2. Nevyhody zavedeni FRA

Kazdé zavedeni nové technologie s sebou pfinasi fadu vyzev a otazek pro uzivatele. Tyto sice

neprevazi vyhody, je ale tfeba se na né zaméiit a fadné feSit s cilem vytézit z projektu to

nejlepsi.

>

Jako jednim z hlavnich problému se jevi zvySeni poCtu moznych konfliktnich situaci.
Konfliktni situace mdzou byt obtizné zjistitelné v dusledku rozsifeni a navySeni poctu
konfliktnich bodd. Tyto konfliktni situace se vyskytuji kratce po tom, co letadlo vstoupi
do prostoru vyuzivajiciho FRA.

Od fidicich letového provozu se tak bude vyzadovat jesté vétsi ostrazitost v prabéhu
prevzeti kontroly, nez tomu bylo doposud. S tim souvisi potfeba rozSifeni pravomoci
za hranice statu — bude potfeba koordinovat letové navigacni sluzby.

Nalezitou pozornost budou muset Fidici vénovat letadlu leticimu podél hranic sektoru,
pokud bude muset zménit kurz napfiklad kvili poCasi. Stejné tak letadlo letici
v blizkosti zakazanych prostori, které nema vestavéné Zzadné bezpecnostni
vyrovhavaci paméti.

Dalsim problémem se pak jevi i trasovani letadla, které naplanovalo svou cestu pomoci
zemeépisnych soufadnic.

V pfipadé ¢asové implementace FRA je tfeba optimalizovat dopravni toky tak, aby se
nenarusila plynulost pfechodu.

V neposledni fadé se také zvySuje riziko vzniku slepych mist, a to nejenom v oblasti

hranic, ale v celém sektoru.

6.3. Zmirnéni otazek bezpecnosti

Nasledujici opatfeni mohou byt pouzity na zmirnéni otazek bezpelnosti a na vyporadani se

s vyzvami, které s realizaci FRA souvisi.

>
>

Zavadéni FRA velkokapacitné by zna¢né zvysilo ucinnost.

AvSak nasazeni FRA krok za krokem by snizilo bezpecnostni rizika. Specificka
bezpecnostni rizika by mohla byt snadnéji rozpoznana a vc€as feSena.

Jednorazové skoleni fidicich letového provozu za ucelem seznameni se s novymi
pfipady vyplyvajici z pfechodu na FRA (napf. nové konfliktni body, neznamé dopravni
toky apod.).

Predavajici fidici letového provozu by mél predat letadlo pouze v pfipadé, Ze letadlo
opoustéjici jeho oblast odpovédnosti neni v bezprostfednim rozporu s jinymi letadly a
zaroven by mél pfijimaci fidici letového provozu byt pfipraven v€as zahajit opatfeni pro

fedeni pfipadného konfliktu.
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> Ridici letového provozu by mél koordinovat lety podél hranice operovaného sektoru se
sousednim sektorem.

» Oblasti s omezenim (TSA, TRA, nebezpecné prostory, atd.) by mély mit vyrovnavaci
paméti tak, aby mohlo letadlo letét v blizkosti jeho hranic. Pokud omezeny prostor
vyrovnavaci vzdudny prostor nezahrnuje, musi Fidici zajistit, aby letadla létala
v bezpec€né vzdalenosti od hranice omezeného prostoru. Viz Obrazek 6.

» Prehodnoceni a optimalizace stavajicich definic sektorli budou nezbytna. V souladu se

zménami bude tfeba regulovat zatéz, ktera je vyvijena na fidici letového provozu.

An example: 8 TSA is active and a Diversion from main track: you still Mew trejectory: the old trajectory is no
re-routing is needed. eed the main track to be re relevant. It can be discarded and
isplayed. more displayed.

Obrazek 6: Zména trasy pres TSA (SKYbrary, 2016)

Nova trajektorie kolem aktivniho TSA prostoru, kde je nutné preplanovat trasu. Pfi odklonu od
hlavni trati je jeSté stale nutné zobrazit pdvodni planovanou trat. V tfetim pfipadé jiz neni stara

trajektorie relevantni a nemusi byt vice zobrazovana.

6.4. Zavedeni nocCnich pfimych trati ve FIR Praha
Prvnim krokem k pfechodu na Free Route Praha se stalo zavedeni noCnich pfimych trati
(Night DCTs) ve FIR Praha. V souladu s European Improvement Plan (ERNIP) a FAB CE
(Functional Airspace Block Central Europe) iniciativy létani po volnych tratich, se zaved|
2. kvétna 2013 systém Night DCTs, ktery zajistil lepSi kapacitu a efektivitu provadéni letu.
Zaroven tak snizil dopad na zivotni prostfedi pfi zachovani pozadovaného stupné bezpecnosti.

Systém DCTs je definovan jako krok 1 pfi zavadéni FRAPRA koncepce. %

6.4.1. Planovani letd a provozni postupy
Vyuzitelnost no€nich pfimych trati Night DCTs je od 2. kvétna 2013 v ¢asech od 23.00 hod.
do 05.00 hod. UTC. Vstupy a vystupy do/z systému DCT trati musi byt ve vySe uvedenych

28 7avedeni noé&nich pfimych trati (Night DCTs) ve FIR Praha. Letecka informaéni sluzba [online]. Praha: Rizeni

letového provozu, s.p., 2016 [cit. 2016-08-17]. Dostupné z: http://ais.ans.cz/ais_data/aic/data/a_2013-001.pdf
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Casech. Letové hladiny jsou stanoveny od FL 165 do FL 660. Mimo uvedené Casy zlstava

soucasny systém ATS.

6.4.2. Vstupni a vystupni body
V ramci FRAPRA byla zavedena nova sit preletovych bod(, sloZzena ze stavajicich. Viz tabulka
€. 3 nize. Znaéna Cast sou€asnych bodl je v no¢nim provozu vynechana. | pres tuto
skute€nost vzniklo vice noc¢nich ftrati, jelikoz pFfedchazejici nocni sit Ccitala pouze
13 preletovych bodl a 7 letovych trati. Tato nesrovnalost je dana preletovym bodem
s oznacenim ELVOT, z néhoz jsou vedeny 2 traté do bodd NIRGO a RUDAP. Zavedenim

nocCnich trati tedy vzniklo 62 moznych trati. Ty jsou uvedeny v pfiloze €. 3.
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Tabulka 3: Vstupni a vystupni body Night DCTs

Nazev bodu Vstupni bod Vystupni bod
RAPET v
VARIK v
VEXIL v
MAREM v
LALUK
HDO v
RODUX
RASAN v
TOMTI v v
LAGAR v
ELVOT v
ENORU
DESEN
PADKA
MAKAL
ROMIS
VALPI
LALES v
ODNEM
MIKOV
LOKVU
LANUX v
PISAM
DITIS
NELPA
UPEGU
ABUDO v
BEPAS
DOMAL
RUDAP v
NIRGO v
AGNAV
ENITA
OKG
GOLOP
VLM

<Ls

<

NENEN

NENENES

NN

<

NENENEN

SNEN

NENEN

NS

6.5. Cross-Border FRA

Jedna se o doCasné rezervovany vzdusSny prostor pfidéleny pro vyhradni pouziti urCitého
uzivatele béhem urcité doby, ustanovené na uzemi mezinarodni hranice. Jedna se tedy o

specificky Free Route Airspace prostor, kde se uplatiuji spole¢né postupy, bez ohledu na
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narodni a/nebo provozni hranice. Takovy prostor mize byt tvofen nejméné dvéma ATS
jednotkami, které nemusi pfisluset jednomu statu. Cim vétsi plochu pokryva, tim vétsi je
potencionalni pfinos. Cross Border Free Route Airspace umozni lepsi planovani letu, jelikoz

lety nebudou nuceny odchylit se od optimalni trati, aby navazaly na FIR hrani¢ni pfechod.

/ —
ggﬂ SOLKA )

Crbss border FR[\_\>
/\’\\ ﬂgm S /!«(

S

df% _6_0~

Obrazek 7: Cross-Border FRA (EUROCONTROL, 2015)

Na obrazku 5 je znazornén let FRA pfes uzemi DK-SE FAB. FAB neboli funkéni blok
vzdudného prostoru, znamena blok vzdudného prostoru stanoveny na zakladé provoznich
pozadavkUl, zfizeny bez ohledu na statni hranice. Cilem je vylepSena spoluprace mezi

poskytovateli letovych navigacnich sluzeb v daném prostoru.

Rozdil v letu skrze Cross-Border uzemi, oproti letu mimo toto tUzemi, spociva v preletu hranic
sektoru. Od vstupniho bodu jednoho sektoru je mozné pokracovat pfimo do sektoru jiného,
aniz by byla potfeba prelétnout pfes hlasny bod na hranici téchto sektort. Cross-Border uzemi
tedy umoznuje provedeni jesté kratSiho letu, nez je tomu u samotného FRA a s tim souvisejici

jesté vétsi uspora paliva.

Priklad zavedeni Cross-Border Uzemi:

Mezi Srbskem a Chorvatskem, kvéten 2015, bylo zavedeno no¢ni Cross-Border Free Route
Airspace v Casech 23:00 — 05:00 (22:00 — 04:00), v letové hladiné FL 325. Nad touto hladinou

je v uvedeny Cas zruSena sit fixnich trati.
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6.6. Navrh zmén v provoznich postupech

Pro maximalizaci u€innosti Free Route Airspace a zajisténi bezpe&ného a efektivniho pfenosu
je potfeba zajistit, aby vSechna pozadovana preskupeni fixnich trati ATS pIné navazovala na
novou FRA sit. VSude tam, kde fixni traté zlstanou v provozu (tedy tam, kde bude FRA

zavedeno Castecné), musi podkladoveé traté ATS zustat podfazené tratim FRA.

FRA tvofi nedilnou soucast celkové evropske sité ATM horizontalné a vertikalné napojenou
na fixni ATS traté. Rezervace vzdudného prostoru pfetrvaji i nadale a vSichni uzZivatelé
vzdudného prostoru budou mit rovny pfistup k FRA. V uvahu se berou i civilné/vojenské
koordinace, aby se zajistily harmonizované postupy ku prospéchu v§em uzivatelim vzdusného

prostoru.

6.6.1. Vertikalni rozstupy
Koncept FRA je zamé&fen na harmonizovanou implementaci kdekoliv a kdykoliv se stat, FAB
Ci ANSP rozhodne ucinit. Vtomto kontextu neexistuje zadna specifikace doporuéeného

minima pro letovou hladinu.

Vertikalni rozestupy jsou pro kazdy stat stanoveny v Letecké informacni pFirucce. Letové
hladiny se stanovuji tak, Zze nesmi nepfiznivé ovlivnit pfilehlé oblasti, ve kterych FRA zavedeno

neni. Jsou vSak doporuceny nasledujici body:

» Spodni vertikalni limit musi byt koordinovan na evropské Urovni s cilem zajistit
propojeni s pfilehlymi vzdusnymi prostory, coz se mlze v riznych oblastech lisit.
» Minimalni drovert by méla byt stanovena tak, aby byla proveditelna s pfihlédnutim

k slozitosti vzduSného prostoru.

6.6.2. Horizontalni rozstupy
Horizontalni limity budou taktéz stanoveny v Letecké informacni pfiru¢ce. S cilem ziskat plny
uzitek ze zavedeni FRA by mély byt stanoveny pokud mozno na zakladé provoznich
pozadavku, ne nezbytné na FIR/UIR nebo ATC hranicich.

Horizontalni vstupni/vystupni body do/z FRA budou zvefejnény v narodni Leteckou informaéni

sluzbou s jasné danou povahou mista — vstupni, vystupni, nebo kombinované body.

V oblastech, kde je tvar hranic takovy, ze by pfimé trati mohly vést mimo dany FIR, a za kratkou
dobu se do ného vratit, musi byt vynalozeno veskeré usili k tomu, aby byla pouzitelnost FRA
organizovana na zakladé provoznich pozadavkl, a aby byla pfijata vhodna opatfeni se
sousedicim ATC. Pokud jsou takové situace nevyhnutelné, musi byt zajist€no odpovidajici

zvefejnéni horizontalnich vstupnich/vystupnich bodu.
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Pokud je FRA implementovan v sousednich FIR/UIR, zvefejnéni FRA by mélo jasné definovat
cross-border aplikaci. Z provozniho hlediska poté neni nutné publikovat horizontalni

vstupni/vystupni body na spoleénych hranicich.

FRA horizontalni vstupni/vystupni body musi vzit v Gvahu pfilehlé vzduSné prostory, kde FRA
neni implementovan. Tyto body budou poté definovany tak, aby umoznovaly strukturované
pfechody nehledé na r(izné provozni podminky. Za ucelem zajisténi celkové evropské
struktury vzdus$ného prostoru se tato propojitelnost zajisti vybérem takovych bodu, které
nekoliduji s fixni trati ATS.

6.6.3. Vertikalni propojeni mezi FRA a podkladovou fixni ATS siti
Vertikalni propojeni mezi FRA a podkladovou fixni siti ATS musi vzit v Gvahu rizné profily
stoupani a klesani. Propojenost musi byt zajisténa dostupnosti sady bod, které tyto profily
stoupani/klesani odrazeji. PFi letu do/z vzduSného prostoru se bude muset vzit v potaz i
odpovidajici upfesnéni TMA struktury, véetné definice dalSich SID/STAR ftrati, které budou
slouzit k vétsi flexibilit¢ vzdusSného prostoru. V pfipadé realizace FRA v dolnim vzdu$ném
prostoru by vstupni/vystupni bodem mél byt pfednostné posledni bod SID a prvni bod STAR.
Pokud na nékterych letistich nebude k dispozici zadny vhodny navazujici SID/STAR,

planovani letu s pouzitim DCT trati bude usnadnéno.

FL Free Roule Alrspace

ATS Roule Airspace

e e e 0 B e — - —— - — - ——— . — — - ——— . — — - ——— — P - — — — —

Sis  STARs ')_

Obrazek 8: FRA koncept?®

Z obrazku Cislo 7 je patrné, ze vymezena oblast pro FRA se nachazi na nejvysSi urovni

vzdusného prostoru nad vzdudnym prostorem s béznou siti fixnich ATS.

2 PERNER’S CONTACTS: FREE ROUTE AIRSPACE (FRA) IN EUROPE [online]. Pardubice: Dopravni fakulta
Jana Pernera, Univerzita Pardubice, 2011, 6(24) [cit. 2016-08-20]. Dostupné z
http://pernerscontacts.upce.cz/24_2011/Kraus.pdf
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6.6.4. Navrh zmén
Dulezitym krokem pfi pfechodu na Free Route Airspace bude rozvoj podpuarnych nastroju ke
snizeni pracovni zatéze fidicich, jako napf. Tactical Controller Tool (TCT). Jedna se o systém,
ktery varuje fidiciho letového provozu o potencionalnim konfliktu v daném sektoru. Jeho cilem
je snizeni zatéze tim, ze poskytne velmi pfesné monitorovani a detekci konflikti. Nékteré
implementace systému pracuji poté pouze se znamymi daty a dohledem nad nimi (za
predpokladu, ze bude letadlo dodrzovat drahu, rychlost a letovou hladinu). TCT je pfedevSim
podpora zajiStovani rozstupl. Varovani jsou poskytovana jak v horizontalni, tak ve vertikalni
roving. Systém je navrzen tak, aby doplfioval sub-systém MTCD a obvykle poskytuje kontrolu
na pét az osm minut dopfedu. V zavislosti na mistni implementaci vSak mize tato doba byt

prodlouzena tak, aby se shodovala s MTCD.

Je-li aktivovana funkce TCT, vektory obou letadel jsou prodlouzeny az k nejblizS§imu bodu
pfiblizeni a minimalni vzdalenost se vypocitava na zakladé aktualnich trati a rychlosti. Viz.
Obrazek 8.

Obrazek 9: Priklad TCT implementace (SKYbrary. 2016)

MTCD je integrovany systém, ktery detekuje potencionalni konflikt az 20 minut dopfedu. Ma
nasledujici funkce: detekce a hlaseni pravdépodobné ztraty pozadovaného rozstupu mezi
dvéma letadly, detekce a hlaseni letadel, ktera maji trasu nad zakdzanym prostorem, a

detekce a zobrazeni srazky letadel.

Jelikoz pfi zavedeni FRA se stejny pocCet letadel rozlozi do vice trati, mizeme predpokladat,
Ze konfliktnich situaci ubyde, zaroven ale pfibude pocet potencionalnich konfliktnich bodu.
Proto je rozvoj podpurnych systému dulezity i z hlediska psychické zatéze fidiciho letového

provozu viz kapitola 7.

Ve tfeti fazi implementace FRA v Evropé se bude realizovat funkéni blok vzdudného prostoru.
Zemeé Evropské unie jsou rozdéleny do deviti FAB sektor( (tabulka 4). V této fazi se fizeni

letového provozu bude v ramci jednoho FAB chovat jako ve FIR. Pokud by v budoucnosti
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usiloval EUROCONTROL o jedno centralizované fizeni letového provozu, vystavilo by se

varianta a 9 stanovist fizeni letového provozu by mélo byt dostacuijici.

Tabulka 4: FAB iniciativy

FAB

Clenské staty

Baltic FAB

Litva, Polsko

Danish - Swedish
FAB

Dansko, Svédsko

North European FAB
(NEFAB)

Estonsko, Finsko, LotySsko, Norsko

FAB UK-Ireland

Velka Britanie, Irsko

FAB Europe Central
(FABEC)

I?,elgie, Francie, Némecko, Lucembursko, Nizozemsko,
Svycarsko a EUROCONTROL Maastricht

FAB Central Europe
(FAB-CE)

Bosna a Hercegovina, Chorvatsko, Ceska republika,
Madarko, Slovenska republika, Slovinsko, Rakousko

Danube FAB

Bulharsko, Rumunsko

South West FAB

Portugalsko, Spanélsko

FAB Blue MED

Kypr, Recko, Italie, Malta, (Albanie, Egypt, Tunis)

V souvislosti s koncepci FRA bude posouzen i pfistup do/z vzduSeného prostoru a budou

navrhnuta graficka vylepSeni, v€etné definovani TMA struktury, novych SID/STAR trati.

Grafické zobrazeni musi byt aktualizovano.

Na obrazku €. 10 je vidét nova graficka Uprava vstupnich a vystupnich bodu.

W

BUMAB
(EX)

Obrazek 10: Nova graficka uprava (ENRIP Part 1, 2016)
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» FRA hranice sou¢asné s FIR - vstupni / vystupni bod na vyzadani;

» Nezavislé FRA hranice s povinnym vstupnim / vystupnim bodem.

Vyznacné body musi byt oznaeny nasledujicimi pismeny publikovanymi v zavorkach:

(E), pro FRA horizontalni vstupni bod;

(X), pro FRA horizontalni vystupni bod;

(A), pro FRA pfiletovy bod;

>

>

» (), pro FRA pfechodny bod;
>

» (D), pro FRA odletovy bod.

Kombinace pismen mohou byt publikovany v souladu s matici, ktera je soucasti AIP publikace,

viz obrazek 11.

Priklady:

E EA
X XD EXAD
EX | EXA | EXD | EXADI
I IA ID IAD
A D AD

Obrazek 11: Matice kombinaci pismen (ENRIP Part 1, 2016)

(EX) - horizontalni vstupni / vystupni bod.

(XD) - horizontalni vystupni / odletovy bod.

Zelena

barva

je

navrzena

na zakladé

osvédcCenych

postupu

uplatfiovanych

EUROCONTROLem na bazi spoluprace s odborniky. Tyto navrhy byly vyvinuty v souladu
s prilohou ICAO 4, dodatek 2.
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6.7. Predpokladana implementace FRA

V roce 2019 se pocita s pokrytim 24 hod. systtmem Free Route Airspace témér po celé
Evropé. Na obrazku €.7 je patrny prabéh implementace na konci roku 2019. Tmaveé zelené
jsou opét uvedené oblasti s Uplnou implementaci, jichz uz by méla byt vétSina. Svétle zelené
pokryti s no€nim provozem, coz by mélo byt pouze pét oblasti. RozSifené budou i oblasti

s Cross-Border hranicemi.

Thes map 8 tor Plormaton pupotes oty

[ cross torser Actvies

[ R4 104 magpt e seved restncted o on seanona tass)
] #a agre £ gt b sewes mestcied or on seasonat basss)
Dvnmm

] ocT Comprenensive p24)

[ ocT Comprenensive 0424 parar AcR)
[ ocT Comprenensive pugnt angrer we)
[ ocT Lmtes pegrey
] s 10 e upsates

Obrazek 12: FRA implementace 2019 (EUROCONTROL, 2015)

Od 1. ledna 2022 bude od kazdé zemé, ktera je lenem Evropské unie, pozadovano, aby méla

zaveden systém Free Route Airspace nad 9 000 m.

Pfedchidcem bude od 1. ledna 2018 pfechod na systém DCT trati.
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7. Vliv zmén na fidici letového provozu

7.1. Ridici letového provozu

Ukolem Fidiciho letového provozu je zajistovat bezpeénost a plynulost civilni letecké dopravy
jak ve vzdudném prostoru, tak na letistich. ,Ridici letového provozu musi davat povoleni k
pouziti drah, musi povolovat letadlu odlet a musi poskytovat informace o vektorech, které

letadlo vyuziva k uskute¢néni své cesty.“ %

Ridici tedy monitoruje pohyb kazdého letadla od okamzZiku vstupu po okamzik opust&ni
sledovaného prostoru. Udrzuje bezpecné rozestupy, poskytuje navigaci po letovych tratich,
zodpovida za bezpecnost priblizeni, vzletovych i pfistavacich manévru, koordinuje pohyb po

letiStnich plochach. Toto vSe je poskytovano 24 hodin denné.
Ridici letového provozu v RLP CR, s.p. poskytuiji tyto tfi zakladni sluzby:

» Oblastni sluzba fizeni — ACC Praha, ktera zajiStuje provoz na letovych trasach a

koordinaci se sousednimi staty, umisténé v IATCC Praha, Jeneg;

» Priblizovaci sluzby fizeni — APP Praha, APP Brno, APP Ostrava a APP Karlovy Vary,
které poskytuji sluzbu letim pfistavajicim nebo odlétajicim na/z letisté, a to do 40 km
od letisté. Stanovisté APP Praha je v IATCC Praha, Jene¢, APP Brno, APP Ostrava a

APP Karlovy Vary jsou umisténé na pfislusném letisti;

» Letistni sluZbu Fizeni, zajiStovana stanovistém TWR Praha, TWR Brno, TWR Ostrava

a TWR Karlovy Vary, které zodpovidaji za provoz na letisti. 3!

7.2. Psychologicky profil fFidiciho letového provozu
Rizeni letového provozu je velmi naroéna prace, ktera vyZzaduje vysokou miru odpovédnosti
kvali povaze a sloZitosti stanovenych ukold. Ridici letového provozu jsou povazovani za

odborniky v oblasti letectvi, ktefi Celi velmi vysoké mife stresu.
Musi vyrovnavat s péti zakladnimi faktory:

Rychle eskalujici situace — pfechod z normalni do neobvyklé situace;
Casovy tlak — naroény na rozhodovani a koordinaci;

Zavazneé dusledky chyb;

YV V V VY

Komplexni a multi-komponentni rozhodnuti (rozhodnuti v rozporu s dalSimi cili);

80 Ackerman, P. L., & Kanfer, R. (1993). Integrating laboratory and field study for improving selection: Development
of a battery for predicting air traffic controller success. Journal of Applied Psychology, 78(3), 413-432.
doi:10.1037/0021- 9010.78.3.413

31 Profil profese Hp. Rizeni letového provozu Ceské republiky [online]. Praha: RLP CR, s.p., 2016 [cit. 2016-08-08].
Dostupné z: http://www.rlp.cz/kariera/rlp/Stranky/profil.aspx
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» Konflikty a Fazeni — bezpecny, rychly provoz.

Prace je naro¢na z hlediska narokl na psychiku jednotlivce. Prvnim hlediskem je narok na
vnimani a senzomotorickou koordinaci, jako je bdélost, zrakové, sluchové vnimani, prostorova

orientace, rychly pfechod z klidu do aktivity.

Druhym ukazatelem je potom narok na mysleni a inteligenci. SpiSe nadprimérna inteligence,
racionalni, systematické rozhodovani neovlivnéné emocemi, pfesné a vystizné vyjadifovani Ci

samostatnost mysleni.

Dale to jsou naroky na pozornost a pamét — nadprimérna pamét, stabilni, koncentrovana

pozornost, vysoka uroven bdélosti a schopnost udrzet v paméti nékolik jevl soucasné.

V neposledni fadé musi byt stanoveny i naroky na osobnost — extrovert, emocné stabilni,

odolny vagdi stresu, asertivni, disciplinovany, schopnost pracovat v tymu. 2

Dulezitym faktorem je stres. Zvladani stresu je dovednost, kterou musi dispecefi fizeni
letového provozu zdokonalit tak, aby se s nim mohli adekvatné vyrovnat. Stres je ve své
podstaté mechanismus, ktery mize stimulovat nervovy systém, je obtizné jej kontrolovat, neni
to ale nemozné. Prvnim krokem ke zvladani stresu je identifikace stresorli. Dale je tfeba

zabyvat se jeho emocionalnim dopadem. K zvladnuti stresu pomaha:

» Budovani daveéry ve vlastni schopnosti (napfiklad formou Skoleni);
» Sdileni a nasledné diskutovani problém;

> Reseni problém(i véas, aby se zabranilo ,domino efektu®.3

Casto diskutovanou otazkou byva souvislost nékterych pozadovanych charakteristik s vékem

uchazece. Studie v3ak prokazaly, Ze vysSi vék je zmirnén nabytou odbornou znalosti a praxi.

32 SUSTIKOVA, Klara. Psychodiagnostika v personélini psychologii - vybérové Ffizeni na pozici fidiciho letového
provozu: Analyza uspésnosti uchazece ve vycviku na zakladé vysledku vybranych testd. Praha, 2011. Diplomova
prace. Univerzita Karlova, Fakulta filosoficka, Katedra psychologie. Vedouci prace PhDr. Irena Wagnerova PhD.,
MBA.

33 Stress in Air Traffic Control. SKYbrary [online]. EUROCONTROL, 2016 [cit. 2016-08-21]. Dostupné z:

http://www.skybrary.aero/index.php/Stress_in_Air_Traffic_Control
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7.3. Predpokladany vliv zmén na psychiku fidiciho
Ridici letového provozu se musi neustale pfizplisobovat systému zpracovani informaci (8asto
se tak déje pod Casovym tlakem) €i zmé&nam provoznich postupl (zejména kognitivnich
procesu, rozhovorQ, koordinaci s ostatnimi regulatory), nebot se letecka doprava neustale
vyviji a vznikaji tak nové naroky na fidici letového provozu. To se provadi pomoci pfesného a
ucinného uplatfhovani pravidel a postup, které musi byt rychle vybrany a pouzity v souladu s

riznymi okolnostmi.

Je zfejmé, Ze prace s sebou nese vysokou psychickou narocnost, pficemz se tento aspekt
neda zanedbat. Pfi pfechodu na Free Route Airspace se ma fidicim prace ulehcit a tim zmirnit

i psychologicka naro¢nost.

Vzhledem k tomu, Ze provadéni Free Route Airspace neni dano nafizenimi, hlavni slovo pro
zavedeni ma ATC. Tim padem se zavadi tento systém ve fazich, napfiklad v no&nim provozu.
Implementace Free Route Airspace je jednodussi v nocnich hodinach, z davodu nizsiho

provozu, a tim padem niZSi psychické zatéze na fidiciho letového provozu.

Oproti stavajicimu systému je mozné sjednotit sektory fizeni letového provozu. V ramci fizeni
letového provozu ve FAB prostoru bude prace fidicich letového provozu ulehéena. Otazkou
zustava, zda se fizeni letového provozu presune na jedno stanovisté v ramci fizeni FAB
prostoru, nebo jestli zGstane vice stanovist pracujici se stejnym systémem. Pocet Fidicich
letového provozu by v§ak mél zlstat stejny. Letadla budou i nadale podavat letové plany, které
budou usnadnovat detekci moznych konfliktnich situaci, tim padem nenastava potfeba

navysSovat pocet pracujicich Fidicich na daném sektoru.

Rozdil oproti létani po fixnich tratich ATS a nové zavedenym FRA konceptem je takovy, ze
v prvnim pfipadé je komunikace mezi fidicim a posadkou letadla zna¢na. V pfipadé FRA se
komunikace snizi, jelikoz nebude nutné povolovat kazdy usek zvlast. Tim se zaroven snizi

i riziko nedorozuméni.

Dal3i vyhodou pfechodu na koncept Free Route Airspace pro fidici letového provozu je, ze
systém |IFPS, ktery zpracovava, kontroluje a distribuuje drtivou vétSinu letovych plan(
v Evropé, dokaze ohlidat mozZnost vzniku konfliktnich situaci s planovanymi aktivacemi
rezervovanych a omezenych prostoru, coz se jevi jako dalSi uleh&eni prace fidiciho letového

provozu.
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8. Zaver
Zvysujici se poptavka po letecké dopravé pretéZuje kapacitu infrastruktury a tlaci ATC na
hranici moznosti. VSeobecny trend zvySovani bezpec€nosti je také bran v potaz, a s nartistem

tlak na prokazani environmentalni vykonnosti.

V roce 2000 Evropska komise v navaznosti na zna¢né zpozdéni letd v Evropé v roce 1999
zahdjila iniciativu Jednotného evropského nebe (SES). Tato iniciativa je zaméfena na zvyseni
bezpecnosti a ucinnosti letecké dopravy v Evropé, zredukovani zpozdéni diky zlepseni vyuziti
vzdusného prostoru Evropy, snizeni nakladl na leteckou dopravu a zajisténi integrace

vojenskych systému do evropského fizeni letového provozu.

Cilem této bakalafské prace bylo porovnat stavajici provozni postupy s postupy pro Free
Route Airspace. Koncept FRA, o kterém prace pojednava, je soucasti implementace
Jednotného evropského nebe. EUROCONTROL véfi, ze ¢im kratS§i traté budou nad
letecka doprava stane. Napfiklad v Madarsku, kde je jiz FRA pIné zaveden, se za jeden rok
zredukovala nalétana délka o 1,5 milionu kilometru, letecti dopravci tak usetfili letecké palivo
v hodnoté tfi miliond americkych dolard (bezmala 72 miliond korun &eskych), a neméné
dilezitym faktem je, ze se zredukovalo mnozstvi vypusténého oxidu uhli¢itého o 16 milionQ
kilogram(. Uspora v pfipadé zavedeni FRA po celé Evropé bude zna¢na a méa velky dopad na
leteckou dopravu celkové. Stanovené cile prace se tedy podafilo splnit, jak vypliva

z uvedeného pfikladu FRA v Madarsku.

VéFim, Ze poznatky ziskané pfi tvorbé bakalafské prace vyuZiji i v budoucnosti ve své dalsi

praci.
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