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ANOTACE

Prace se zabyva problematikou harmonizace toku letového provozu. Ptiblizuje prostiedi
letovych provoznich sluzeb a stavajici systém fizeni toku a kapacity letového provozu vcetné
¢innosti stfediska CFMU. Na zaklad¢ analyzy pti¢in zdrzeni toku letového provozu se zabyva
moznosti dal§iho rozvoje evropského systému ATFCM sméfujici k harmonizaci toku letového
provozu, kterou je koncept A-CDM. Prace se rovnéz zabyva analyzou nédkladi a uzitku
konceptu A-CDM. Zavérecna Cast pak shrnuje piinosy, ale 1 nevyhody, spojené se zavedenim

projektu A-CDM na letistich.

KLiCOVA SLOVA
tok letového provozu; ATFCM; CFMU; zdrzeni letového provozu; A-CDM

TITLE

Air traffic flow harmonisation measures

ANNOTATIONS

The thesis deals with air traffic flow harmonisation measures. Air traffic services environmet
as well as the air traffic flow and capacity management are described with the emphasis
on the role of the central flow managemnt unit. Air traffic flow disruptions and delay causes
are analysed to find the measures of the future development of the European ATFCM
according to delay causes. The emphasis is placed on the cost benefit analysis of the A-CDM
concept. The final part summarizes the benefits and drawbacks associated with

implementation of A-CDM project.

KEYWORDS
air traffic flow; ATFCM; CFMU; air traffic delay; A-CDM
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UVOD

VétSina z nas si dnes jiz obtizné dokaze predstavit moderni spolecnost
bez letecké dopravy, nebot’ se stala neodmyslitelnou soucasti piepravy osob a zbozi. Letecka
doprava dovoluje bezpecn¢ piekonavat velké vzdalenosti ve velmi kratkém case,

1o v , ’ ~oor 1
a proto se stala globalné masovym dopravnim odvétvim.

Rozvoj letecké techniky a rostouci objem leteckého provozu s sebou nutné prinesl také
zvySujici se naroky na kapacitu vzduSnych prostori, sluzby fizeni letového provozu
a predevSim mezinarodni spolupraci a koordinaci téchto sluzeb. Historie mezinarodni
spoluprace v této oblasti saha do roku 1919, kdy byla podepsiana Umluva o bezpe¢nosti
v letecké navigaci (Convention on the Safety of Air Navigation). Na principech, jeZ polozila
tato imluva, byla po 2. svétové valce postavena Umluva o mezindrodnim civilnim letectvi
(Convention on International Civil Aviation) z roku 1944, téZ znama jako Chicagska. Umluva
feSi problematiku ndrodni suverenity nad vzduSnym prostorem, otdzky standardizace
a spoluprace v letecké dopravé v oblasti technické i provozni. Zaroven stanovila pravidla
pro fungovéani Mezindrodni organizace pro civilni letectvi ICAO (International Civil Aviation
Organization). Cilem ICAO je rozvoj mezinarodniho civilniho letectvi a zvySovani

bezpe&nosti a plynulosti leteckého provozu®.

Evropska konference pro civilni letectvi ECAC (European Civil Aviation Conference)
byla zalozena Evropskou radou a organizaci ICAO v roce 1955, a to za Gcelem podpory
rozvoje bezpecného, efektivniho a udrzitelného evropského systému letecké dopravy. Jejimi
strategickymi prioritami jsou spolehlivost, bezpecnost a snizeni dopadu letecké dopravy
na zivotni prostfedi. Predev§im nastup proudovych dopravnich letadel vyvolal zvySenou
potiebu koordinace poskytovani navigacnich sluzeb a vyuZiti vzduSného prostoru
nad politicky roztfi§t€énou Evropou. Z toho divodu byla vroce 1960 podepsana umluva
o Evropské organizaci pro bezpecnost leteckého provozu EUROCONTROL (European
Organisation for the Safety of Air Navigation). Pivodnim cilem zakladajicich stath

2%

z4jmu presunulo na mezinarodni spolupraci v oblasti rozvoje systémil a postupii pro plynulé

"PRUSA, Jiii et al. Svét letecké dopravy. Praha: GALILEO CEE Service CR, 2007. ISBN 978-80-239-9206-9.
2 PRUSA, Jifi et al., ref. 1



fizeni letového provozu pro umoznéni dalsiho rozvoje letecké dopravy pii udrzeni vysoké

urovné bezpecnosti a snizovani naklada.

Na pocatku 80. let minulého stoleti bylo v Evrop¢, z divodu znacného pietizeni
vzdusného prostoru, vytvoieno nckolik stfedisek fizeni toku letového provozu, avsak jejich
organizace nebyla u¢innd a koncem 80. let zdrzeni letd prudce narostlo. Kazdy stat se totiz
snazil izolovan¢ ochranit svlij vzduSny prostor pred pfetizenim tim, Ze omezil pocet letadel
ve vzduchu. To pak postupné ptineslo vice omezeni, jez vedla k jesté vétSimu kumulativnimu
zdrzeni. Vyslo najevo, Ze jedinym feSenim je provadét fizeni toku letového provozu centralné,
atak nejlépe vyuzit dostupny vzduSny prostor. Ministii dopravy ECAC se v fijnu 1988
dohodli na vytvoteni centrdlniho stfediska, které bude koordinovat fizeni toku letového
provozu nad Evropou, aby se minimalizovala zdrzeni a zvysila efektivita pfepravy. Ziizenim
a spravou tohoto stfediska byla povétena organizace EUROCONTROL, jez v roce 1996
spustila Centralni stfedisko fizeni toku letového provozu CFMU (Central Flow Management
Unit). Koncem roku 1997 zabezpecovalo CFMU denné témét 22 300 letd, coz ¢inilo kolem
7 milionti leth za rok a primémé zdrzeni u zpozdénych letd predstavovalo méné

neZ 19 minut’.

Vzdusny prostor ma pevné stanovené hranice, a proto nejen z hlediska spravedlivého
uspokojeni pozadavki leteckych provozovateli je nutné jeho vyuZiti efektivné fidit. Z diivodi
sezonnich vykyvi letového provozu a nartstu poptavky v urcitych obdobich potiebuje systém
fizeni vyuziti vzdusného prostoru také jakysi vyrovnavaci mechanismus, aby nedochézelo
k pretiZzeni a vzdu$ny prostor byl pfitom maximalné vyuZit. Tento mechanismus je znam jako
fizeni toku a kapacity letového provozu ATFCM (Air Traffic Flow and Capacity
Management). Hustota letového provozu stale roste, jen za poslednich 12 let predstavoval
narast 33 %. Evropsky systém uspotddani letového provozu ATM (Air Traffic Management)
v soucasnosti odbavuje okolo 26 000 letd denné. To je pro ATFCM obrovska vyzva, zejména
jestlize ptedpovédi naznacuji, ze do roku 2020 by se m¢la hustota letového provozu dokonce

zdvojnasobit.

> EUROCONTROL. EUROCONTROL History Book [online]. EUROCONTROL, ©2011 [cit. 2011-11-15].
Dostupné z: https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/content/ documents/official-ocuments/yearbook/
201 1-history-book.pdf

10



Jak bude schopen evropsky vzdusny prostor pojmout nartistajici letovy provoz
pfi soucasném snizovani ndkladl a zvySovani vykonnosti? Jak EUROCONTROL zajisti,
ze nartist poptavky po vzdusném prostoru nebude mit za nésledek, ze se obloha nad Evropou
stane znovu pieplnénou? V ¢em budou spocivat opatieni ke zlepseni ATFCM? To vSe jsou
otazky tykajici se harmonizace toku letového provozu, jenz izce souvisi s otdzkami zvySovani

kapacity a produktivity ATM, které jsou tématem této diplomové préce.

V prvni casti této diplomové prace bude Ctenariim pfiblizeno prostitedi ATM, bude
popsan stavajici systétm ATFCM a cinnost stfediska CFMU. Druha kapitola se zaméfi
na klasifikaci a analyzu jednotlivych pficin zdrzeni toku letového provozu. Ve treti casti bude
pfedstavena jedna z moZnosti dalSsitho rozvoje evropského systému ATFCM, sméfujici
k harmonizaci toku letového provozu, a to koncept spole¢ného rozhodovani zavadéného
na letiStich A-CDM (Airport Collaborative Decision Making). V zavérecné kapitole pak bude

na zaklad¢ analyzy nakladl a uzitku posouzena efektivnost projektu A-CDM.
Cilem této prace je tedy ptredevSim na zdklad¢ analyzy pfic€in zdrZeni toku letového

provozu predstavit a zhodnotit jednu z moznosti harmonizace toku letového provozu, koncept

A-CDM, shrnout jeho ptinosy 1 ptipadné nevyhody a posoudit tak jeho efektivnost.
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1 Rizeni toku a kapacity letového provozu (ATFCM)

V letovém provozu muzeme tok charakterizovat jako pribch lethh nebo jejich casti
podle pravidel IFR (Instrument Flight Rules)* uskuteciiovanych v fizeném vzdugném prostoru
za vyuziti trati letovych provoznich sluzeb, fizenych stanovisti fizeni letového provozu ATC
(Air Traffic Control) z letiSt’ vzletu na letisté ur¢eni v daném c¢asovém tseku. Predmétem toku
letového provozu jsou lety IFR ptredevs§im proto, ze jde zpravidla o fizené lety, kterym jsou

vzdy poskytovany letové provozni sluzby.

Kapacitou v letovém provozu se rozumi mira schopnosti stanovist ATC, poskytovat
sluzbu letadlim béhem normélnich Cinnosti. Je vyjadiena jako pocet letadel vstupujicich
do stanovené ¢asti vzdusného prostoru za uréitou ¢asovou jednotku, pficemz se berou v tivahu
meteorologické podminky, konfigurace stanovisté ATC, persondl a zafizeni, které jsou
k dispozici a vSechny dalsi faktory, které mohou mit vliv na pracovni zatéz ftidiciho

odpovédného za dany vzdusny prostor.”

Tok letového provozu je tedy omezen kapacitou letist, vzdusnych prostorli, resp.
letovych trati, a v neposledni fad¢ také stanovist ATC, a to pfedevsim z ditvoda bezpecnosti,
pfesnosti a vSudypfitomné snahy snizit provozni ndklady a dopady na Zivotni prostfedi.
Pti zvySeni toku letového provozu na uroven vysSi nez je piipustné maximum kterékoliv

z téchto kapacit dochazi ke kongescim, jez jsou dlouhodobé nezadouci.

Systém uspotadani letového provozu (ATM) lze tedy chéapat jako souhrn vSech
¢innosti nezbytnych k zajiSténi bezpecného a efektivniho pohybu letadel jak ve vzdusném
prostoru, tak na letiStich. Tento systém zahrnuje zejména letové provozni sluzby ATS (Air
Traffic Services), sluzbu uspofddani vzduSného prostoru ASM (Airspace Management)

a sluzbu tizeni toku letového provozu ATFM (Air Traffic Flow Management).

Sluzby ATS jsou ve vzdusném prostoru poskytovany prostiednictvim stanovist’ ATC.

Sluzba ASM fidi vyuziti vzdusného prostoru s prvofadym cilem zajistit uzivateliim co nejvice

* Podle leteckého predpisu L 8168 - Provoz letadel (letové postupy), je let podle pravidel IFR (tzv. let podle
ptistrojt) takovy let, pfi kterém pilot vede letadlo pomoci informaci ziskanych z palubnich pfistroja,
coz umoznuje provadét let vnoci, vmlze av oblacnosti. Okamzitou polohu letadla vyhodnocuje pomoci
odchylek palubnich zafizeni a na zakladé toho provadi korekce sméru letu.

> LETECKY PREDPIS L 11. Letové provozni sluzby: Sluzba Fizeni letového provozu, letova informacni sluzba,
pohotovostni sluzba. Praha: Ministerstvo dopravy CR: Utad pro civilni letectvi, 2009. Cislo jednaci 25345/99-
220.
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dostupného vzduSného prostoru a rozdélit vzdusny prostor na zadklad¢ jejich opravnénych
pozadavkl. Sluzba ATFM je sluzba zfizena s cilem zajistit bezpecny, uspotadany a rychly tok
letového provozu za ucelem zamezeni piekraCovani kapacity prvki ATC odbavovanym
provozem. Sluzba ATFCM rozsifuje ATFM o optimalizaci struktury letového provozu
atizeni vyuziti kapacit. Skrze fizeni rovnovdhy mezi nabidkou a poptavkou umoziuje
ATFCM zvysit piesnost a efektivitu letd predevSim diky tomu, Ze sleduje aktualni a piesné
informace o vyuziti kapacit jednotlivych prvki ATM. Z pohledu ATFCM tak neni tok
letového provozu ohrani¢en vzletem a pfistinim. Sluzba ATFCM provazi lety od stadia
ptipravy (planovani) az po kone¢né vyhodnoceni provedenych letd, tvorbu statistik

a prehledu.

1.1 Letové provozni sluzby (ATS)
Souhrnny nazev ATS oznacuje sluzby poskytované letim k zajisténi bezpecnosti
a plynulosti letového provozu, jez zahrnuji sluzbu fizeni letového provozu, letovou

informacni sluzbu a pohotovostni sluzbu.

Hlavnim tkolem sluzby fizeni letového provozu je zabranovat srazkam letadel
ve vzduchu 1 na provozni ploSe, stejné tak jako zabranovat srazkam letadel s prekazkami
na provozni ploSe a udrZovat rychly a spofddany tok letového provozu. Hlavnim tkolem
letové informacni sluzby je poskytovat rady a informace uzite¢né k bezpe¢nému a u¢innému
provadeéni leth. Hlavnim ukolem pohotovostni sluzby je vyrozumivat pfislusné organizace
a organy o letadlech, po nichZ se ma patrat nebo kterym se mé poskytnout zachranna sluzba,

a spolupracovat s témito organy.°

1.1.1 Sluzba Fizeni letového provozu

Rizeni letového provozu (ATC) je systém organizace pohybil letadel ve vzdusném
prostoru i na provoznich plochach’ letist, véetné metod a postupli pii fizeni a zabezpe¢ovani
letového provozu. Zahrnuje v sob¢ tii zakladni soucasti podle toho, v jaké fazi letu jsou
sluZzby poskytovany, tzn. fizeni letu po dané trati, pfibliZzeni k letisti a pohyb po letistni ploSe.

Podstatou ATC je spoluprace mezi posadkou letadla a fidicim letového provozu,

S LETECKY PREDPIS L 11. Letové provozni sluzby: Sluzba Fizeni letového provozu, letovd informacni sluzba,
pohotovostni sluzba. Praha: Ministerstvo dopravy CR: Utad pro civilni letectvi, 2009. Cislo jednaci 25345/99-
220.

7 Podle leteckého piedpisu L 11 je provozni plocha letiité ast letisté, uréena pro vzlety, piistani a pojizdéni
letadel.
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jejiz nezbytnou soudasti je vyména informaci. Ridici musi znat identitu, polohu a zamyslenou
¢innost kazdého letadla ve své plsobnosti a pilot musi mit pfislusné informace o situaci
v prostoru, ve kterém se pohybuje, a také v prostoru zamysleného letu. Jednotlivé slozky ATC
odpovidaji za dodrzeni rozestupi mezi letadly, kterym je v prostoru odpovédnosti
poskytovana sluzba fizeni letového provozu. Velitelé letadel jsou pak odpovédni za samotné
provedeni letu. Z hlediska rozsahu izemi a druhu poskytovanych sluzeb rozliSujeme oblastni

v w7 s SR B ’ v vr ’ gy v w7 r 8
sluzbu tizeni, ptiblizovaci sluzbu fizeni a letiStni sluzbu fizeni.

Oblastni sluzba fizeni je poskytovana oblastnim stfediskem fizeni letového provozu
ACC (Area Control Centre) tratovym fizenym letim v letové informacni oblasti FIR (Flight
Information Region). Vojenskym letim tyto sluzby poskytuje MACC (Military Area Control
Centre).

Piiblizovaci sluzba fizeni je poskytovana pfiblizovacim stfediskem fizeni APP
(Approach Control) tém ¢astem fizenych letl, jez souvisi s ptiletem na leti$t€¢ nebo odletem
z n¢ho, v koncovych fizenych oblastech letist TMA (Terminal Control Area). U vojenskych
letist’ tuto sluzbu poskytuje MAPP (Military Approach Control) v oblastech ozna¢ovanych
jako MTMA (Military Terminal Control Area). LetiStni sluZba fizeni je poskytovana letiStni
fidici vézi TWR (Aerodrome Control Tower) letiStnimu provozu na provoznich plochach
fizenych letist’ a v fizenych okrscich CTR (Control Zone). U vojenskych letist’ tuto sluzbu
poskytuje MTWR (Military Aerodrome Control Tower) v oblastech oznacovanych jako
MCTR (Military Control Zone).

1.1.2 Traté letovych provoznich sluzeb

V podanych letovych planech FPL (Filed Flight Plan) musi byt mimo jiné uvedena
planovana trat’ letu, jenz je u fizenych leti podle pfistroji (IFR) provadéna po tratich letovych
provoznich sluzeb (tratich ATS) vedoucich mezi vyznacnymi body, tj. pozemnimi
radionavigacnimi prostfedky, priseciky a tratovymi body. Tratovy bod a prisecik jsou
myslené body, definované jen svou polohou, uréenou pomoci standardnich navigacnich
zatizeni. Poloha a dal$i tidaje o vyzna¢nych bodech jsou publikovany v leteckych publikacich

a mapach.

¥ LETECKY PREDPIS L 11. Letové provozni sluzby: Sluzba fizeni letového provozu, letovd informacni sluzba,
pohotovostni sluzba. Praha: Ministerstvo dopravy CR: Utad pro civilni letectvi, 2009. Cislo jednaci 25345/99-
220.
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Trat’ ATS je stanovena trat’ urCena k usmérnovani toku letového provozu pro potieby
poskytovani letovych provoznich sluZeb.” Z hlediska jejich ucelu se traté ATS d&li
na odletové a ptiletové traté a ostatni traté, oznaCované téz jako letové cesty. Trat’ ATS je Cast
fizeného prostoru ve formé koridoru, vybavena radionaviga¢nimi zafizenimi, pfiCemz takova
trat’ mUze byt trati prostorové navigace. Prostorova navigace RNAV (Area Navigation) je
zpusob navigace, ktery umoznuje letadlu provést let po jakékoliv pozadované letové draze,
v dosahu pozemniho nebo kosmického navigacniho zatizeni. Piinos RNAV tedy spociva
v napiimeni trati a vyuzivani optimalnich profila leti, jez vedou k usporam paliva a snizeni

hlukové zatéze.

Odletova trat’ SID (Standard Instrument Departure) je stanovend trat pro lety IFR
spojujici letiSté s ur€enym vyznacnym bodem, od kterého zacina letova cesta, tedy tratova
faze letu. Z posledniho tratového bodu na letisté ureni pak vede priletova trat STAR
(Standard Instrument Arrival), jez je stanovend trat’ pro lety IFR spojujici urcity vyznacny

bod s bodem, ze kterého je mozné zahdjit pfiblizeni na drahu letisté urceni.

Z hlediska doby vyuziti lze letové cesty rozdé€lit na traté stalé a traté s podminénym
vyuzitim CDR (Conditional Routes), které jsou vytvafeny za ucelem pruzného a pouze
docasného pridélovani casti vzdusného prostoru jednotlivym uzivatelim. Tento koncept je
znam jako pruzné vyuZzivani vzdusného prostoru FUA (Flexible Use of Airspace). V ramci
tohoto konceptu jsou trat¢ CDR rozdé€leny na traté se stalym pldnovanym vyuzitim (CDR 1),
traté s nestalym pldnovanym vyuzitim (CDR 2) a trat€ s nemoZznym planovanym vyuZzitim

(CDR 3).

Traté¢ CDR 1 je moZzné vyuZit pii planovani leti pouze po urcitou, pevné stanovenou
dobu. Nemoznost vyuziti t&chto trati je ozndmena zpravou NOTAM'® (Notice to Airmen)

a nasledné zvetejnéna v planu vyuziti vzdusného prostoru AUP (Airspace Use Plan).

® LETECKY PREDPIS L 11. Letové provozni sluzby: Sluzba Fizeni letového provozu, letova informacni sluzba,
pohotovostni sluzba. Praha: Ministerstvo dopravy CR: Utad pro civilni letectvi, 2009. Cislo jednaci 25345/99-
220.

' Podle leteckého piedpisu L 11 je NOTAM ozndmeni rozsifované telekomunikaénimi prostiedky obsahujici
informace o ziizeni, stavu nebo zméné¢ kterékoliv leteckého zafizeni, sluzby nebo postupti nebo o nebezpeci,
jejichz vEasna znalost je nezbytna pro pracovniky, ktefi se zabyvaji letovym provozem.
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Trat¢ CDR 2 je mozné vyuzit pii planovani leti pouze v obdobi zvetejnéném
ve zpravé AUP. Tyto trat¢ jsou aktivovany, pokud lze nabidnout dodate¢nou kapacitu
vzdusného prostoru tim, ze nedojde k planovanému vyuziti omezenych prostorti, pres které

trat€¢ CDR 2 vedou.

Trat¢ CDR 3 neni mozné vyuzit pii pldnovani let. Mohou byt vyuzity operativné
pouze na zéklad¢ instrukci stanovist’ fizeni letového provozu v pfipadé kratkodobé potieby
piresmérovani letli. Pro ndzornost jsou v pfilohach ¢. 1 a 2 uvedeny tratové mapy spodniho
a horniho vzdusného prostoru CR, kde je mozné vidét sit’ letovych cest a vyznaénych bodi

nad uzemim CR.

1.2 Usporadani vzduSného prostoru (ASM)

Ulohou ASM je maximalizovat vyuZiti daného vzdu$ného prostoru dynamickym
planovanim (rozdélenim cast) a soucasné segregaci vzdusného prostoru mezi rizné kategorie
uzivatelil, zaloZzenou na kratkodobych potiebach. V souladu s koncepci pruzného vyuzivani
vzdusného prostoru (FUA) stanovuje ASM pravidla pro vyuzivani vzdusného prostoru

na strategické, pied-taktické a taktické arovni."’

Strategickou troven ASM vykonava Utad pro civilni letectvi (UCL) v souéinnosti
s Odborem vojenského letectvi Ministerstva obrany (OVL MO). Spolecné prezkoumavaji
a schvaluji pozadavky uzivateli na vyuziti vzduSného prostoru, vyhodnocuji efektivnost
struktury vzduS§ného prostoru a trati, stanovuji kritéria pro zmény hranic vzduSnych prostorii
a koordinuji uspofadani vzduSného prostoru se sousednimi staty, a to vSe s cilem déle

optimalizovat struktury vzdusného prostoru.

Pred-taktickou troven ASM vykonéava spolecné vojensko-civilni stfedisko fizeni
vzdusného prostoru AMC (Airspace Management Cell), jez shromazd’uje pozadavky
na vyuziti prostori a rozhoduje o docasném vyhrazeni vzdu$ného prostoru uzivatelim.
Na zakladé opravnénych pozadavkll je kazdy den do 14:00 hod. sestaven plan vyuziti
vzdusného prostoru (AUP), jenz plati od 06:00 hod. pfisttho dne do 06:00 hod. dne

nasledujiciho.

"' EUROCONTROL. EUROCONTROL Guidelines: The ASM Handbook [online]. EUROCONTROL, ©2010
[cit. 2011-11-15]. Dostupné z: http://www.eurocontrol.int/airspace/gallery/content/public/
ASM%20Handbook%20Ed3.pdf
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Taktickd uroven ASM je vykonédvéana civilnim a vojenskym oblastnim stfediskem
fizeni letového provozu (ACC a MACC), jez aktivuji a deaktivuji ptidélené prostory podle
aktualniho vyuziti a informuji o tom ostatni letovy provoz. V piipad¢ zmény v platném AUP
je vydavan UUP (Updated Airspace Use Plan), v némz muze byt vyuziti prostorti uvedenych
v AUP zruseno, mize byt zménéna doba jejich vyuziti a mize byt zménéno vyskové omezeni
prostorti. Dobu vyuziti prostorit vSak nelze prodlouzit, nelze navysit pocet vyuZzivanych

prostorti ani nelze rozsitit vyskovy rozsah vyuziti prostora.

Rozd¢leni vzdusného prostoru a klasifikace vzdusného prostoru stejné jako informace
o tratich a prostorech jsou publikovany v Letecké informacni ptirucce AIP (Aeronautical
Information Publication) daného statu, coz je zdkladni dokument, ktery obsahuje informace

trvalého charakteru dilezité pro letecky provoz.

Jak jiz bylo zminéno, planované vyuziti vzdusného prostoru je publikovano v AUP,
jenz vzdy obsahuje nasledujici polozky oznacené pismeny abecedy:

A) pouzitelné traté¢ CDR 2,

B) uzaviené stalé trat¢ ATS a CDR 1,

C) docasné rezervované, vyhrazené a omezené prostory spravované AMC,

D) zmény v omezeni vzduSného prostoru, ktery neni spravovan AMC,

E)  vzdusné prostory s omezenou koordinaci,

F)  dopliujici informace (dal$i omezeni a naviga¢ni vystrahy).

Pokud by u nékteré zpolozek AUP nebyl uveden Zzadny zdznam, musi byt

u této polozky zkratka NIL'?, jeZ znamena nulovy ziznam.

V prostiedi CFMU je ekvivalentem AUP evropsky plan vyuziti vzduSného prostoru
EAUP (European Airspace Use Plan). EAUP je ve vefejné podobé publikovan pouze
elektronicky a obsahuje nasledujici informace'’:

1. uzaviené trat¢ ATS a CDR 1,

2. pouzitelné trat¢ CDR 2.

12 7 1at. nihil (nihilum), coZ znamena nic (prazdna mnozina).

S EUROCONTROL. European AUP/UUP Details [online]. ©2012 [cit. 2012-05-15]. Dostupné z: https:/
www.public.cfmu.eurocontrol.int/PUBPORTAL/gateway/spec/PORTAL.16.0.0.3.49/

gwt-detached-view.jsp? portal context=/gateway/spec/PORTAL.16.0.0.3.49:/PUBPORTAL/gateway/spec/
PORTAL.16.0.0.3.49:TAC:1337558400000:0:1337605220605:0:& view id=EAUP DETACHED DETAILS&
_parameter set id=0& dataset info=
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Nevetejnad ¢ast planu EAUP, kterd je pfistupna pouze urcitym uzivatelim, obsahuje
navic také informace o pldnovanych dobach aktivaci doCasné rezervovanych, vyhrazenych,

omezenych a nebezpecnych prostort.

1.2.1 Rozdéleni vzdusného prostoru
Rizeny vzdusny prostor, ve kterém se poskytuje sluzba fizeni letového provozu
v souladu s klasifikaci vzdugného prostoru', je rozdélen na nasledujici &asti:
1. letova informacni oblast (FIR),
fizena oblast (CTA),
koncova fizena oblast (TMA),
tfizeny okrsek (CTR),
fizené letist¢ (AD),
zakézany prostor (Prohibited Area),
omezeny prostor (Restricted Area),

nebezpecny prostor (Dangerous Area),

W X N N kWD

docasné rezervovany prostor (TRA),

H
e

docasn¢ vyhrazeny prostor (TSA).

Letova informa¢ni oblast FIR (Flight Information Region) je vzduSny prostor
stanovenych rozméri, v némz jsou poskytovany letové provozni sluzby (ATS). V CR je FIR
Praha tvofena horizontdlné hranicemi statu a vertikalné od povrchu zemé do letové hladiny
(Flight Level) FL 660. V zemich s vétsi rozlohou mtze byt ustanoveno vice informacnich
oblasti FIR a pokud to vyzaduje hustota letového provozu, miize byt ziizena také horni letova

informacni oblast UIR (Upper Flight Information Region).

Rizena oblast CTA (Control Area) je horizontalné i vertikdlng vymezeny Fizeny
vzdusny prostor. Jedna se zpravidla o ucelové spojeni jednotlivych fizenych vzdu$nych
prostorli, ve kterych jsou poskytovany souhrnné sluzby fizeni letového provozu, z diivodu

zvysené hustoty letového provozu a lepsi koordinace sluzeb.

" LETECKY PREDPIS L 11. Letové provozni sluzby: Sluzba fizeni letového provozu, letova informacni sluzba,
pohotovostni sluzba. Praha: Ministerstvo dopravy CR: Utad pro civilni letectvi, 2009. Cislo jednaci 25345/99-
220.
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Koncové tizena oblast TMA (Terminal Control Area) je fizend oblast ustanovena
obvykle v mistech, kde se traté letovych provoznich sluzeb sbihaji v blizkosti jednoho nebo
vice hlavnich leti§t. Slouzi k ochrand sestupujicich a odlétajicich letadel. V CR je spodni
hranice TMA obvykle ve vySce 1000 ft nad terénem a horni hranice FL 125. V piipadé¢ letisté
Praha/Ruzyné je to FL 165. Lety v TMA jsou pfedmétem letového povoleni a musi udrzovat
spojeni s organy fizeni letového provozu (ATC). Kolem jednoho letisté mize byt stanoveno
neékolik na sebe navazujicich TMA s riznymi horizontdlnimi a vertikalnimi hranicemi tak,
aby byly pokryté vSechny traté, po kterych probihaji sestupy a odlety, ale pfitom nebyla

blokovéana zbytecné velka ¢ast vzdusného prostoru.

Rizeny okrsek CTR (Control Zone) je Fizeny vzdusny prostor sahajici od povrchu
zemé do stanovené vySky v okoli letisté s fizenym provozem. SlouZi k ochrané letadel leticich

po letistnim okruhu. Pied vstupem do CTR je nutno zadat o povoleni pfislusnou letitni fidici

véz. Na okrsek CTR navazuje oblast TMA.

Rizené letistd AD (Aerodrome) je vymezena plocha na zemi nebo na vodé (véetné
budov, zafizeni a vybaveni), urend bud’ zcela, nebo z ¢asti pro pfilety, odlety a pozemni
pohyby letadel, na kterém jsou letitnimu provozu poskytovany sluzby ATC." Vsechna

letadla za letu nebo pohybujici se na provozni plose letisté jsou soucasti letiStniho provozu.

Zakazany prostor je vzdusny prostor vymezenych rozméri, ve kterém jsou lety letadel
zakadzany. Vertikalni i horizontalni hranice mohou byt rizné, spodni hranici vSak vzdy tvofi
zemsky povrch. Zakazané prostory se zfizuji kolem objektt, které je nutné chranit
pted pfipadnym dopadem letadla pii letecké havarii ¢i pfed hlukem zplGsobenym letovym
provozem. V CR jsou zakazané prostory ustanoveny napf. kolem jadernych elektraren

nebo tovaren, které vyrabi munici ¢i vybuSniny nebo v okoli lazenskych sttedisek.

Omezeny prostor je ¢ast vzdusného prostoru, kterd slouzi k ochrané letadel. Vertikalni
1 horizontalni hranice mohou byt rizné. Omezené prostory se zfizuji jako prostory,
ve kterych musi byt ¢innost néjakym zptsobem chranéna od jiného provozu. Piikladem

mohou byt prostory pro seskoky paddkem ¢&i prostory urcené pro vojenskd cviceni.

" LETECKY PREDPIS L 11. Letové provozni sluzby: Sluzba fizeni letového provozu, letova informacni sluzba,
pohotovostni sluzba. Praha: Ministerstvo dopravy CR: Utad pro civilni letectvi, 2009. Cislo jednaci 25345/99-
220.
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Omezenym prostorem je mozné proletét pouze s povolenim stanovisté¢ ATC, které za dany

prostor zodpovida.

Nebezpecny prostor je vzduSny prostor vymezenych rozmeéri, ktery slouzi k ochrané
letadel. Vertikalni i horizontalni hranice mohou byt rizné, spodni hranici tvoii vétSinou
zemsky povrch. Nebezpecné prostory se zfizuji nad objekty, nad kterymi muze byt
nebezpecné prolétat. V CR jsou to napi. kompresorové stanice plynovodt, které &asto
vypoustéji plyn do atmosféry. Nebezpecnym prostorem je mozné proletét, ale je doporuceno

se mu vyhnout.

Docasné rezervovany prostor TRA (Temporary Reserved Area) je definovana cast
vzdusného prostoru, kterd je na zakladé spole¢né dohody docasné rezervovana pro specifické
pouziti jedné slozky letectvi, a ptes kterou miize, na zaklad¢ povoleni odpovédného stanoviste
ATC, proletét jiny provoz. Vertikdlni i horizontalni hranice mohou byt rizné. Prostory TRA

zpravidla slouzi pro vycvikové lety vojenskych i civilnich letadel.

Docasné vyhrazeny prostor TSA (Temporary Segregated Area) je definovana ¢ast
vzdusného prostoru, kterd je, na zakladé spole¢né dohody, doCasné vyhrazend pro vyhradni
pouziti jednou slozkou letectvi, a pies kterou bude povolen prilet jinému provozu pouze
tehdy, neni-li aktivovan (pravé vyuzivan). Horizontalni hranice oblasti ma tvar uzkého
lomeného pasu o Sifce cca 5 km. V CR je vertikalni hranice od 300 ft do 1000 ft nad terénem.
Prostor TSA se vyuZziva pro lety vojenskych letadel v malé vySce vysokou rychlosti, kdy pilot
nemtize zajistovat rozestup od ostatniho provozu sam a nemiize mu je zajistit ani stanovisté
ATC. Vétsinou spojuje fizeny okrsek (CTR) vojenského letiSt€ s prostorem TRA.
Pro nédzornost je v pfiloze ¢. 3 uvedena mapa zakazanych, omezenych, nebezpecnych,

docasné rezervovanych a vyhrazenych prostorti nad izemim CR.

1.2.2 Klasifikace vzdusnych prostori

Vétsina statli vyuziva pro potiteby rozdéleni vzdusného prostoru klasifikaci ICAO',
jez definuje 7 tfid vzdusného prostoru, oznacenych pismeny A az G. Ttidy jsou stanoveny
vyskovymi 1 horizontalnimi hranicemi, podminkami pravidel 1étani a rozsahem

poskytovanych letovych provoznich sluzeb. Vzdusny prostor CR je rozdélen do &tyi t¥id C, D,

1 Standardni klasifikace vzdusnych prostort dle dokumentu ICAO Doc 4444 (v CR je to letecky predpis L 4444
— Postupy pro letové navigacni sluzby, usporadani letového provozu.)
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E a G odpovidajicich klasifikaci ICAO. Prostor t¥id C, D, a E je fizeny, G je nefizeny' .

Grafické znazornéni klasifikace vzdusného prostoru CR je uvedeno v pitiloze €. 4.

Ttida G vzduSného prostoru zahrnuje vzdusny prostor od zemé¢ do vysky 1000 ft
nad terénem, s vyjimkou fizenych okrski (CTR) letist. V tomto prostoru neni poskytovana
sluzba fizeni letového provozu (ATC) a tudiz letové provozni sluzby (ATS) nezabezpecuji
rozestupy mezi provozem. Ve tfidé G je poskytovdna pouze letova informacni sluzba

a za dodrzeni vertikalnich 1 horizontalnich rozestupt odpovida pilot letadla.

Ttida E vzdusného prostoru zahrnuje vzdusny prostor od 1000 ft nad terénem
do FL 095, s vyjimkou CTR a koncovych fizenych oblasti (TMA) letist. V tomto prostoru je
poskytovana sluzba ATC pouze letim podle pfistroji (IFR) a vertikalni ¢i horizontéalni

rozestupy jsou prostiednictvim ATS zabezpeceny mezi IFR provozem.

Ttida D vzduSného prostoru zahrnuje CTR a TMA vSech letist’ s vyjimkou TMA
Praha. V tomto prostoru je poskytovana sluzba ATC vSem letim. Vertikalni ¢i horizontalni
rozestupy jsou zabezpeceny prostiednictvim ATS mezi IFR provozem, o ostatnim provozu

jsou mu poskytovany informace.

Ttida C vzduSného prostoru zahrnuje TMA Praha a vzdu$ny prostor od FL 095
do FL 660. V tomto prostoru je poskytovana sluzba ATC pro vSechny lety a vertikalni
¢1 horizontalni rozestupy jsou zabezpeceny prostfednictvim ATS mezi [FR provozem a mezi

IFR a VFR provozem.

1.3 Centralni stiedisko Fizeni toku letového provozu (CFMU)

Jak jiz bylo zminéno v Gvodu, stfedisko CFMU bylo zfizeno z divodu centralni
koordinace fizeni toku letového provozu a efektivniho vyuziti dostupného vzdusného
prostoru, ¢imZ vyznamnou meérou pfispiva k minimalizaci zdrzeni v letovém provozu, a tim

ke zvySeni efektivity letecké prepravy nad tzemim své piisobnosti.

" LETECKY PREDPIS L 11. Letové provozni sluzby: Sluzba fizeni letového provozu, letova informacni sluzba,
pohotovostni sluzba. Praha: Ministerstvo dopravy CR: Utad pro civilni letectvi, 2009. Cislo jednaci 25345/99-
220.
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V soucasnosti stfedisko odpovidd za efektivni poskytovani sluzeb fizeni toku
a kapacity letového provozu (ATFCM) ve vzdu$ném prostoru sttt tzv. ICAO EUR regionu'®.
Tento region pokryva uzemi clenskych stath EU a navic je v ném zaclenéno Uzemi stati:
Albanie, Arménie, Bosna-Hercegovina, Chorvatsko, Cerna Hora, Makedonie, Maroko,
Moldavie, Monako, Norsko, Recko, Srbsko, §V}’/carsko, Turecko a Ukrajina. Staty,
jez spolupracuji s CFMU, jsou: Alzir, Bélorusko, Egypt, Island, Izrael, Libanon a Tunis.

Obr. 1 Mapa ICAO EUR regionu

Zdroj: EUROCONTROL ©2011

1.3.1 Hlavni cile a odpovédnost CFMU

Stfedisko CFMU je dynamickou organizaci pfizplsobujici se potiebam
svych uzivateld, snazici se vyrovnavat pozadavky leteckych provozovateli a letovych
provoznich sluzeb. Hlavnim cilem stfediska je poskytovani sluzeb fizeni toku a kapacity
letového provozu (ATFCM) v té nejvyssi kvalité, a to jak ve prospéch letovych provoznich
sluzeb, jimz poskytuje informace letového planu, co nejlépe ptid€luje dostupnou kapacitu,
vyrovnava vykyvy letového provozu a zajiStuje ochranu proti ptetizeni, tak ve prospéch
leteckych provozovatelti, jimz poskytuje poradenstvi a pomoc piiplanovani letd

a minimalizuje negativni dopad kongesci.

'8 EUROCONTROL. Basic CFMU Handbook: General & CFMU Systems, Ed. 15.0 [online]. ©1995 [cit. 2011-
11-11]. Dostupné z: http://www.cfmu.eurocontrol.int/cfmu/gallery/content/public/library/
handbook_supplements/basic_handbook/docu_general systems_latest.pdf
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K tomu, aby stfedisko CFMU plnilo své hlavni cile, musi udrzovat a zvySovat
efektivnost svého provozu predevsim zvySovanim urovné automatizace a vyuzitim
technologického pokroku. Musi pfizpiisobovat své systémy a postupy vyvoji provozniho
prostiedi, obzvlasté predpisim Evropské komise a velmi pruzné reagovat na pozadavky
letovych provoznich sluzeb (ATS) a leteckych provozovatelii na vylepSeni a vyvoj systémd.
Pro provozni afidici Gcely musi poskytovat zdznamy a statistiky o ATFCM operacich

a o zdrZeni v letovém provozu.

Centralni stfedisko CFMU zodpovida za planovani, koordinaci a vykon jednotlivych
fazi ATFCM v oblasti své odpovédnosti a za shromazd'ovani, uchovavani a poskytovani
udajii o letovém provozu a jeho infrastruktufe. Tyto tUdaje dale svymi systémy vyuziva
a poskytuje systémim fizeni letového provozu (ATC) v rlznych fazich ATFCM. Svymi
aktivitami se podili na celkovém rozvoji a fizeni soucasti evropského systému usporadani
vzdusného prostoru (ATM) a jeho provozu, a také na celkovém rozvoji a fizeni v oblasti
letovych plant. Za timto Gcelem CFMU provozuje nekolik pocitacovych systémt, ziskava,
zpracovava a rozsifuje data o vlivu vojenskych operaci na ¢innost ATFCM a vyhodnocuje
provoz svych systémi. Provadi vycvik a zaskoleni personalu a poskytuje vycvikové kurzy

a seminafe slozkam podilejicim se na ATFCM.

Obr. 2 Pribéh vymeény provoznich informaci

letové plany letové plany
_pFesméarovani < Kapacity latows
lete&ti casové sloty provozni
Ll povédomi o ATFCM opatieni_ eliat
S ———————r -
ATFM situaci ATS
_ povédomi
_ aktualni situace ~ o situaci
- ’
CFMU
aktivace
deaktivace
|
I _aktualni situace
| il
usporadani
letisté 4 dostup:nost » vzdusného
kapacity ASM

Zdroj: EUROCONTROL ©2011
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Roli stfediska CFMU lze znézornit priitbéhem vymény provoznich informaci v procesu
ATFCM, jak je vidét na obrazku €. 2. Prostfedi ATFCM tvoii letisté a letecti provozovatelé,
letové provozni sluzby (ATS), vzduSny prostor véetné trati ATS a slozek ATM a samoziejmeé
CFMU. Pozadavky leteckych provozovateli v podobé letovych plani jsou zpracovany CFMU
a poskytnuty slozkdm ATS. Informace o aktudlnich kapacitach prvkti ATS jsou oznamovany
CFMU a v pripad¢ jejich omezeni provadi CFMU opatieni v rdimci ATFCM a lety mohou byt
piresmérovany nebo koordinovany na vzletu. Aktivaci ¢asti vzdusného prostoru muze dojit
ke zméné dostupnosti letovych cest, a tudiz mtze sttedisko CFMU provést dalsi ATFCM
opatieni a lety mohou byt opét pfesmérovany nebo koordinovany. Informace o vzletu je
zfejm¢ nejdilezitéjsi informaci pro cely proces AFTCM. Nedojde-li ke vzletu, nemuze
logicky pak dojit ani k naslednému letu a tudiz by nebyl ani letovy provoz a cely proces by se
stal bezpfedmétnym. Omezeni kapacity letist¢ vede opét k ATFCM opatfenim, jez mohou
vést k presmérovani, koordinaci a ve vétSiné ptipadi znamena také zménu ve vytizeni
letovych cest ¢i kapacity slozek ATS, cozssebou muze ptinést dalsi ATFCM opatieni.
V priibéhu vSech téchto procesit musi byt samoziejme vSichni jeho Gcastnici informovani
o aktualni situaci, at’ jiZ automaticky &i na vyzadani."

1.3.2 Stanovisté koordinace Fizeni toku (FMP)

Stiedisko CFMU je ze své podstaty centrdlni organizaci, nicméné pro zajiSténi
fadného vykonu svych sluZzeb potiebuje znat vSechny zavazné, aktualni a detailni informace
o stavu prostiedi letovych provoznich sluzeb. Za timto Gcelem je ¢innost CFMU vazana na sit’
spolupracovnikti, ktefi pracuji na stanovistich koordinace ftizeni toku FMP (Flow

Management Positions).

Stanovisté FMP byly zfizeny pii jednotlivych zucastnénych oblastnich stediscich
tizeni (ACC), aby zabezpecovaly nezbytnou komunikaci mezi CFMU a ACC vcetné letist,
pfidruZenych stanovist' letovych provoznich sluzeb (ATS) a leteckych provozovateli
nauzemi dané letové informacni oblasti (FIR). Stanovist¢ FMP jsou zodpovédné
za poskytovani relevantnich informaci z jednotlivych stiedisek ACC, jako jsou:

1. informace o uspotfadani vzduSného prostoru, aktivaci a deaktivaci prostort,

2. informace o sluzbach tizeni letového provozu,

' EUROCONTROL. Basic CFMU Handbook: General & CFMU Systems, Ed. 15.0 [online]. ©1995 [cit. 2011-
11-11]. Dostupné z: http://www.cfmu.eurocontrol.int/cfmu/gallery/content/public/library/
handbook supplements/basic_handbook/docu_general systems_latest.pdf
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informace o intenzité provozu,
informace o toku letového provozu,

informace o ¢asech pojizdéni a uspofadani drah na letistich,

A

dalsi dulezité informace, napt. nepfiznivé meteorologické podminky.

Stiedisko CFMU naopak oznamuje stanovistim FMP vSechny skute¢nosti, jez mohou

mit vliv na poskytovani sluzeb v daném ACC.

Spoluprace a soucinnost jsou tedy pro ¢innost CFMU zivotné dulezité. Bez efektivni
a neustalé soucinnosti se stanovisti FMP by jednoduse nemohlo fungovat. Proces ATFCM je
totiz v zasad¢é systémova cinnost, jez vyzaduje neustdlou vyménu informaci. Pro zajisténi
efektivni a neustdlé vymény informaci maji stanoviste¢ FMP pfes své termindly pfimy pfistup

ke vSem informacim zpracovavanym pocitacovymi systémy CFMU.

1.4 Pocitacové systémy CFMU

Pro fadné a predevsim rychlé poskytovani sluzeb ATFCM provozuje CFMU nékolik
propracovanych pocitaovych systému, jez zabezpeCuji vyménu dat mezi CFMU, FMP
a dalSimi uZivateli, jako jsou sloZky letovych provoznich sluzeb (ATS) a letecti
provozovatelé. Tyto systémy jsou nepfetrzit¢ udrZzovany, aktualizovany a vylepSovany
s ohledem na technicky pokrok. Zakladnimi systémy CFMU jsou:

1. systém databaze o prostiedi letovych provoznich sluzeb (CACD),
systém stalych letovych plani (RPL),
jednotny systém prvotniho zpracovani letovych plant (IFPS),
takticky systém (ETFMS),
archivacni systém (DWH),
ovéiovaci (validacni) systém (IFPUV),

pred-takticky systém (PREDICT).

A o

Komunikace mezi wuZivateli a systtmy CFMU probihd za vyuziti rGznych

komunikaénich siti a prostiedkil jako je AFTN?" a SITA*!. AFTN a SITA jsou pouzivany

*» AFTN (Aeronautical Fixed Telecommunication Network) je celosvétova telekomunikaéni sit’ pro vyménu
zprav a digitalnich dat v letectvi.

*l SITA (Société Internationale de Télécommunications Aéronautiques) je spolecnost specializujici se
na poskytovani telekomunikac¢nich sluzeb v letectvi. Za timto ucelem ziidila mezinarodni komunikacni sit, jez je
oznacovana stejnym nazvem.
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zejména pro komunikaci mezi vykonnymi slozkami, tedy CFMU a stanovisti ATS.
Nejrozséahlejsi tok dat mezi CFMU a uzivateli probihd v souvislosti s letovymi plany (FPL),

pridélovanim slotl a pfesmérovanim leta.

1.4.1 Systém databaze o prostiedi letovych provoznich sluzeb (CACD)

Ugelem systému CACD je poskytnout stiedisku CFMU kompletni a piesné informace
o prostiedi letovych provoznich sluzeb (ENV Data - Environmental Data) uvnitt ICAO EUR
regionu. Data ze systému CACD jsou nasledn¢ vyuzivana systémy IFPS, RPL a ETFMS.
Presnost a G€innost téchto systému tedy z velké miry zavisi na piesnosti a aktudlnosti dat
vkladanych do databaze. Tato data jsou ziskavéana z riznych zdroji, primarn¢ od narodnich
poskytovateli ATS a skrze letecké informacni ptirucky (AIP) danych statii. Data narodnich
AIP lze také Cerpat z evropské databdze letecké informacni sluzby EAD (European AIS
Database). Databaze prostfedi obsahuje komplexni podrobné informace o ATS, jez zahrnuji:

1. zékladni rozdéleni vzdusného prostoru (prostory a traté¢ ATS, vcetné priletovych

a odletovych trati, vyznacnych bodd, apod.)
2. popis usporadani vzdusného prostoru (administrativni i provozni),
3. popis uzivatelského prostiedi (zejména adresy uzivatell, jejichz prostiednictvim

komunikuje systém IFPS a ETFMS)

VSechna data syst¢tmu CACD jsou rozdélena na statickd, semi-dynamicka
a dynamicka. Statickd data mohou byt vytvafena, ménéna & mazana pouze pred AIRAC?
datem jejich uinnosti, to znamend, Ze tato data jsou predmétem piedchoziho oznameni.
Semi-dynamicka data mohou byt pfidana v pribéhu AIRAC cyklu, ovsem stejné jako staticka
data nemohou byt v jeho priibéhu ménéna ¢i mazdna. Dynamicka data mohou byt pfidavana,

ménéna ¢i mazéana piimo. Jde o data, ktera se z provoznich divodii ¢asto méni.

1.4.2 Systém stalych letovych plani (RPL)
Systém RPL je samostatny centralni systém zpracovani stalych letovych plani RPL
(Repetitive Flight Plan)>, jenz slouzi viem slozkam Fizeni letového provozu v ramci ICAO

EUR regionu. Jeho hlavnim cilem je zajistit sprdvny pfijem, zpracovani, piipadné opravy

* AIRAC je systém regulace a fizeni leteckych informaci. Spo¢iva v zavedeni mezinarodné jednotnych datumii
vydavani a ucinnosti leteckych informaci. Tyto informace musi byt vydany 42 dnti piedem, aby je uzivatelé
obdrzeli nejméné 28 dnl pred datem ucinnosti. U zvlasté dulezitych informaci byva dodrzovan dvojnasobny
AIRAC cyklus, tedy 56 dnt.

» Stalé letové plany se smi pouZivat pouze pro lety IFR provozované pravidelng ve stejny den (dny) po sobé
jdoucich tydni a alespon v deseti pfipadech, nebo kazdy den po dobu alespoii deseti po sobé jdoucich dnd.
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arozesilani dat RPL zaucelem poskytnout spravny a platny letovy plan na dany den

systémim ETFMS a IFPS a jejich prostiednictvim také ostatnim uzivatelam.

Systém pfijima, zpracovava a uchovava RPL piedlozené leteckymi provozovateli.
Tyto plany jsou po pfijeti kontrolovany a ptipadné chyby jsou ve spolupraci s provozovateli
odstranény. VSechny platné RPL jsou znovu zpracovany v kazdém AIRAC cyklu, aby byla

zajisténa jejich platnost v souladu s aktualnimi daty v databazi systému CACD.

1.4.3 Jednotny systém prvotniho zpracovani letovych plana (IFPS)
Systém IFPS je uréeny pro piijem, zpracovani, rozesilani a ukladani dat IFR GAT**
letovych plant (FPL) uvniti ICAO EUR regionu, jenZ plni tyto zdkladni funkce:
1. pfijem, pocate¢ni zpracovani a distribuce dat FPL stfediskim fizeni letového
provozu (ATC),

2. poskytovani udaji RPL a FPL ostatnim systémim CFMU.

Systém je tvofen dvéma stfedisky, prvni je FP1/RPL se sidlem v Haren (Belgie)
adruhé FP2 se sidlem v Brétigny-sur-Orge (Francie). Obé tato stfediska jsou funkéné
identicka, vzajemné propojend a maji k dispozici identickd data. Z divodu rozdéleni
zpracovavanych dat byl svétovy vzduSny prostor rozd€len na regiony, v nichz je odpovédné
za zpracovani dat vzdy jen jedno ze stiedisek IFPS, stfedisko Haren je navic odpovédné
za zpracovani RPL. Dojde-li k vypadku provozu jednoho ze stiedisek, prevezme jeho funkci

zbyvajici stiedisko.

Systém IFPS kontroluje pfijaté letové plany vcetné zprav aktualizujicich a vcetné
plant pfijatych z RPL systému. Nasledné tyto zpravy, s vyuzitim dat CACD systému,
kontroluje a opravuje pokud mozno automaticky, v nckterych piipadech je vSak nutna
manualni oprava IFPS operatorem. V prubéhu kontroly a opravy systém porovnava jednotliva
pole zprav, véetné popisu traté letu, a vypocitava 4-D profil letu, tzn. prostorovy i asovy.
Po dokonceni kontroly odesle systém jako odpovéd’ na pfijatou zpravu jednu ze tif zprav
ORM (Operational Reply Message):

1. zprava ACK (Acknowledge) oznacuje potvrzeni spravnosti pfijaté zpravy,

** Lety vseobecného letectvi GAT (General Air Traffic) jsou lety provadéné v souladu s pravidly a postupy
ICAO, tzv. civilni lety. Oproti tomu OAT (Operational Air Traffic) jsou lety podle jinych pravidel a postupt
nez ICAO, zpravidla slouzi k oznaceni vojenskych letd.
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2. zprava REJ (Rejection) oznacuje odmitnuti tj. nespravnost piijaté zpravy,

3. zprava MAN (Manual) oznacuje nutnost manudlni korekce piijaté zpravy.

Podle vypocitaného profilu letu IFPS automaticky adresuje potvrzené zpravy
na ta stanovisté fizeni letového provozu (ATC) v ICAO EUR regionu, jez se podileji na fizeni
letu. Zpravy tykajici se letu ¢i ¢asti letu na uzemi mimo ICAO EUR region nebo podle jinych
pravidel nez GAT neni syst¢tm IFPS schopen automaticky adresovat. Za adresaci takovych
zprav je odpovédny predkladatel zprav. Dojde-li ke zméné dostupnosti vzdusného prostoru
¢i kapacity letist¢ nebo k omezenim ATFCM, systém IFPS opétovné ovétuje letové plany
(FPL), které byly diive potvrzeny. Pokud by takova zména znamenala nemoznost provedeni
letu podle podaného FPL, ptedkladatel bude informovéan o nutnosti provedeni nezbytnych

zmeén.

V ramci ICAO EUR regionu je mozné IFR FPL zaslat do systému IFPS nejdiive 120
hodin (5 dnll) anejpozdéji 3 hodiny pfed planovanym cCasem zahajeni pojizdéni EOBT
(Estimated Off-Block Time).*®

1.4.4 Takticky systém (ETFMS)

Systém ETFMS je hlavnim néstrojem ATFCM. Piijimé data stalych letovych plant
(RPL) a letovych plant (FPL) ze systému IFPS, ktera ptedstavuji poptavku letového provozu
po vzdusném prostoru a kapacité slozek fizeni letového provozu (ATC). Tato data jsou dale
aktualizovana stanovisti ATC, leteckymi provozovateli a letiSti prostiednictvim zprav
aktualizujicich FPL. VSechny zakladni prvky prostfedi letovych provoznich sluzeb (ATS),
jako jsou letisté, traté, vzduSné prostory a kapacity jsou systému ETFMS znamy ze systému
CACD a né&které znich jsou dynamicky aktualizovany (napf. uspofadani vzletovych

a pristavacich drah na letistich).

Systém slucuje data s dlouhodobou platnosti poskytovana systémy RPL a CACD
s aktudlnimi daty poskytovanymi systémem IFPS, stfedisky ATC a letiSti. Na zakladé
vypocitaného 4-D profilu letu systém provadi vypocet zatizeni pro kazdy vyznacny bod,
kazdé¢ letisté, pro kazdy vzdusny prostor ¢i trat’. Zatizeni je vyjadieno poctem letl za jednotku

casu (obvykle 1 hod.) vstupujicich do prostoru, ptelétavajicich nad bodem, vzlétajicich

» LETECKA INFORMACNI PRIRUCKA AIP CR. ENR 1.10 Pldnovani letii Praha: Rizeni letového provozu
CR: Letecké informaéni sluzba RLP CR, 2012.
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¢i pfistavajicich na letisti (skuping letist’) nebo celkové nad letovou informacni oblasti (FIR).
Syst¢tm ETFMS zahrnuje také prostiedky pro modelovani nésledki pfesmérovani let
na jednotlivé slozky ATC 1 celkového ATFCM. Diilezitym prvkem systému je vyména zprav,

jez zahrnuje mechanizmus komplexniho vybéru adres a smérovani zprav ATFCM.

Srdcem celého ETFMS je pocitacem podporované pridélovani sloti CASA (Computer
Assisted Slot Allocation). Syst¢tm ETFMS propocitava kapacity vzdusnych prostort
a porovnava je s predpokladanym zatizenim letovym provozem. Muze-li dojit k pietizeni, je
otom fidici toku varovan a uvadi v ¢innost opatieni ATFCM. Syst¢tm ETFMS
pak identifikuje vSechny lety vstupujici do prostoru regulace a sefazuje je v poradi, ve kterém
by mohly pftilétnout do tohoto prostoru za normalnich okolnosti. Lety dotcené regulaci jsou
pak vtomto pofadi podrobeny algoritmu CASA, ktery na zadklad¢ aktivovaného ATFCM
opatieni (regulace) propocitdva doby priletu dotéenych letd regulovanym prostorem
anasledné upravuje &as jejich vzletd tak, aby nedoslo k pietizeni. Casy vzletd jsou
upravovany pfidélenim casové mezery pro vzlet tzv. slotu, jenz je charakterizovan
vypocitanym ¢asem vzletu CTOT (Calculated Take-Off Time). Informace o pfidéleném slotu
je nasledné distribuovana dotyénému provozovateli a stanovisti ATC na letisti vzletu.

Pro distribuci CTOT a informaci souvisejicich s piid&lovanim sloti slouZi zpravy ATFCM?®.

V procesu CASA je uplatiovan také princip pofadi planovani let. To znamena,
Ze systém bere v potaz nejenom piedpokladany Cas pieletu mista regulace, ale i1 ¢as predlozeni
podaného letového planu (FPL). Cim dfive je let naplanovan (odeslan FPL), tim lepsi slot
mu bude v ptipadé¢ regulace ptidélen. Jak bylo jiz dfive zminéno, do systému IFPS je mozné
zaslat FPL nejdfive 120 hodin (5 dnil) a nejpozdéji 3 hodiny pied planovanym ¢asem zahajeni
pojizdéni (EOBT). V praxi to tedy znamend, Ze pokud provozovatel zasle FPL do systému
IFPS dfive nez 120 hodin, bude tento FPL odmitnut. Pokud zaSle provozovatel FPL
do systému pozd¢ji nez 3 hodiny, vystavuje se nebezpeci, ze jeho let obdrzi znacné horsi slot

nez pivodni EOBT.

Dal$im principem, uplatiovanym v procesu CASA, je automatické vylepSovani slotu.

Dojde-li z jakéhokoliv divodu ke zruSeni letu, jenz je dotlen regulaci, je jeho slot nasledné

* LETECKA INFORMACNI PRIRUCKA AIP CR. ENR 1.9 Uspordddni toku letového provozu (ATFM)
Praha: Rizeni letového provozu CR: Letecka informaéni sluzba RLP CR, 2012.
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pfidélen jinému letu. Zékladnim ptedpokladem pro efektivni fungovani tohoto principu je

tedy v€asné zruseni letovych plant letim, jez nebudou provedeny.

1.4.5 Archivacni systém (DWH)

Syst¢ém DWH napomahd centralnimu stfedisku CFMU a jeho uzivatelim v pfiprave
jejich strategickych, pred-taktickych a taktickych aktivit. Systém uchovava data, kterd jsou
tvofena hlaSenimi ostatnich systémi CFMU a odvozenymi daty o vykonnosti a kvalitativnich
ukazatelich ATFCM operaci. V tomto smyslu se tedy skladd ze spolecné databaze

archivovanych dat a souboru odvozenych statistickych dat a ukazateld vykonnosti.

Spole¢na databaze obsahuje data syst¢emi CFMU, tedy statickd a dynamicka data
ze systtmu CACD, letovd data a data regulaci ze systému ETFMS, vcetné historie
vyménovanych zprav (logii). Déle obsahuje data letovych pland (FPL), v¢etné historie chyb
obsazenych ve FPL, a naslednych oprav ze systému IFPS a data systému RPL. V neposledni
fad€¢ obsahuje téz zdpisy o pfistupech do sit¢ CFMU a rozhrani systému dotazii. Spolecna

’ oo s s v r 027
databaze uchovava data za poslednich 15 provoznich mésicti™'.

vvvvvv

informaci o letech a aplikovanych regulacich za poslednich 5 let. Druhd obsahuje souhrn
odvozenych statistickych udaji a ukazateli vykonnosti vypocitavanych od roku 1997
z archivovanych dat. Obsahuje vicendsobné vzdjemné zavislé indikatory pro analyzu
a srovnani v oblasti letového provozu, zdrZeni toku letového provozu, dodrzovani pravidel
a kvality poskytovanych sluzeb (s ohledem na bezpecnost, piedvidani situaci, analyzu

krizovych udalosti, pfesnost letovych informaci atd.).

Z funk¢niho pohledu se analyza po-provoznich dat ulozenych v systétmu DWH
zamétuje piredevSim na hodnoceni vykonu ATFCM operaci prostfednictvim kontroly jakosti
vysledkl pfijatych ATFCM opatfeni a plnou zpétnou vazbu na taktické a pred-taktické
¢innosti po dokonceni vSech operaci. Sestavovanim riznych vykonovych trendi
umoznujicich sezoénni srovndni v pribéhu nékolika rokii podporuje strategické cinnosti

a planovani. Zkouma také ohlasené ptipady odchylek ¢i stiznosti, v¢etné zvlastnich ptipadi

*” EUROCONTROL. Basic CFMU Handbook: General & CFMU Systems, Ed. 15.0 [online]. ©1995 [cit. 2011-
11-11]. Dostupné z: http://www.cfmu.eurocontrol.int/cfmu/gallery/content/public/library/
handbook supplements/basic_handbook/docu_general systems_latest.pdf
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souvisejicich s krizovymi udalostmi. V neposledni fad¢ také sleduje kvalitu sluzeb strediska

CFMU a zvlaste hodnoceni piijatych zmén v jeho postupech i systémech.

1.4.6 Validac¢ni systém (IFPUYV)

Systém IFPUV je samostatna jednotka CFMU, zcela nezavisla na provoznim systému
IFPS, jenz slouzi vyhradné k ovéfovani spravnosti FPL. Dfive nez uzivatelé zaslou svoje FPL
do systému IFPS maji moZnost zaslat tyto FPL na specialni adresu IFPUV k ovéfeni jejich
spravnosti. Systém IFPUV také nabizi uZivatelim moznost sestaveni trat€ letu z mista odletu
do mista pfistdni. Systém jim poskytne traté, jez jsou pouzitelné v ¢ase a letové hladiné
uvedené ve FPL. Zakladni sluzba ovéfovani spravnosti FPL je dostupna pies komunikaéni sit’
AFTN 1 Internet. Sluzba spojend s navrhem pouzitelnych trati je pfistupnd pouze pies

Internetové rozhrani.”®

Obr. 3 Tok hlavnich dat mezi CFMU systémy
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 EUROCONTROL. IFPUV Structured Editor [online]. ©2012 [cit. 2012-05-15]. Dostupné z: https:/
www.public.cfmu.eurocontrol.int/PUBPORTAL/gateway/spec/PORTAL.16.0.0.3.49/

gwt-detached-view.jsp? portal context=/gateway/spec/PORTAL.16.0.0.3.49:/PUBPORTAL/gateway/
spec/PORTAL.16.0.0.3.49:TAC:1337644800000:0:1337648061400:0:& view id=IFPUV_DETACHED LIST
& parameter set id=0& dataset info=
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Na obr. 3 je znazornén tok hlavnich dat mezi pocitacovymi systému CFMU, jak byl
popsan v oddilech 1.4.1 az 1.4.7.

1.4.7 Pred-takticky systém (PREDICT)

Systém PREDICT je pouzivan pro vymezeni planu regulaci v pribéhu pied-taktické
faze ATFCM. Jeho struktura je shodna se systémem ETFMS. Pouziva data ze syst¢émi DWH
a CACD, vcetn¢ predpokladanych kapacit. Regulace mohou byt zavedeny do systému
za uCelem zvefejnéni jejich dopadd predtim, nez budou zavedeny. Systém miize rovnéz

slouzit k testovani pfesmérovani toku letového provozu.

1.5 Faze fizeni toku

Ke splnéni cili ATFCM, jimiz jsou dosaZeni rovnovahy mezi poptavkou a kapacitami,
snizovani zdrzeni letového provozu na minimum a piedchazeni kongescim, hrdlim
a pretizenim, vykonavé stiedisko CFMU fizeni toku ve tfech fazich®. Kazdy let obvykle
témito fazemi prochazi pfed tim, nez je operativné fizen slozkami fizeni letového provozu

(ATC).

1.5.1 Strategicka faze

Strategicka faze je uskutectovana 7 a vice dnd pred kazdym konkrétnim dnem
provozu. Spociva v prizkumu, planovani a koordinaci. Tato faze je specifickd analyzou
vyvoje piedpokladané poptavky, identifikaci novych potencialnich problémi a vyhodnocenim
moznych feSeni. V pribéhu této faze probihd porovnavani mezi ocekavanou poptavkou
letového provozu a teoretickou kapacitou ATC. Vystupem této faze je plan naplnéni kapacity
na nasledujici rok, jenz je zdivodu zmirnéni dopadu nedostate¢né kapacity mési¢né
pfehodnocovan. Soucasné odhad poctu a smérovani letl, které leteCti provozovatelé planuji,
umoziuje stiedisku CFMU pfipravit plan ptideleni trati. Tento plan zajiStuje maximalni

vyuziti vzdu$ného prostoru a minimalni zdrzeni.

1.5.2 Pied-takticka faze
Pred-taktickd faze je uskuteciovana v pribéhu 6 az 1 den pfed kazdym konkrétnim

dnem provozu. Spociva v planovéani a koordinaci €innosti. Tato faze predstavuje analyzu

» EUROCONTROL. Basic CFMU Handbook: General & CFMU Systems, Ed. 15.0 [online]. ©1995 [cit. 2011-
11-11]. Dostupné z: http://www.cfmu.eurocontrol.int/cfmu/gallery/content/public/library/
handbook supplements/basic_handbook/docu_general systems_latest.pdf
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a vybér nejlepsiho zplsobu fizeni vyuziti dostupnych zdroji a zavedeni opatieni k regulaci
toku. Na zdklad¢ informaci ze stanovist' koordinace fizeni toku (FMP) a dat ze systémi
CACD, DWH a PREDICT je upiesnén piedpokladany provoz. Vystupem je denni plan
ATFCM publikovany zpravou ANM (ATFCM Notification Message)’’. Zprava ANM
obsahuje seznam ptedpokladanych regulaci, jenz tvoii takticky plan na nasledujici den
a informuje tak uzivatele o piredpokladanych ATFCM opatienich ve vzdusném prostoru.
Spolu se zpravou ANM jsou vynatky z denniho planu ATFCM publikovany v tzv. Network
News prostiednictvim AIM (ATFCM Information Message). Zprava AIM poskytuje
informace, rady a pokyny vztahujici se k aktudlnim ATFCM opatienim. Uéelem regulaci neni
omezovat, ale usmérnovat tok letového provozu zpisobem, ktery minimalizuje zdrzeni

a maximalizuje celkové vyuziti vzduSného prostoru.

1.5.3 Takticka faze

Takticka faze je uskutecnovana v pribehu kazdého konkrétniho dne provozu. Spociva
v aktualizaci denniho planu vzhledem ke skute¢nému provozu a kapacité vzdusnych prostora.
ATFCM je provadéno prostfednictvim ptidélovani slotl a (nebo) operativniho presmérovani

letu.

1.6 Hlavni procesy ATFCM

Procesy ATFCM se snazi postihnout celou Skdlu okolnosti, jez mohou v prib&éhu
fizeni toku a kapacity letového provozu nastat. Jsou zameétfeny predev§im na letecké
provozovatele. Poskytuji jim moZnost vybrat si mezi pfijatelnymi ¢asovymi ztratami na jedné
stran¢ a prednostnim vybérem traté¢ na stran€ druhé. Zahrnuji také v SirSim smyslu procesy
fizeni kritickych udalosti, jako jsou nizkd dohlednost, uzavieni letist’ ¢i vzduSného prostoru,

stavky, rozmrazovani letadel, atd.

1.6.1 Procesy planovani trati
Informace publikované stfediskem CFMU, tykajici se tratovych omezeni, moznosti

pfesmérovani a rozhodovacich procesii presmérovani letd, se 1isi podle fazi fizeni toku.

3 EUROCONTROL. ANM List [online]. ©2012 [cit. 2012-05-15]. Dostupné z: https://
www.public.cfmu.eurocontrol.int/PUBPORTAL/gateway/spec/PORTAL.16.0.0.3.49/

gwt-detached-view.jsp? portal context=/gateway/spec/PORTAL.16.0.0.3.49:/PUBPORTAL/gateway/spec/
PORTAL.16.0.0.3.49:TAC:1337644800000:0:1337649125148:0:& view id=ANM_ DETACHED LIST& para
meter_set id=& dataset info=
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Ve fazi strategického planovani trati ma nezastupitelnou roli dokument o dostupnosti
trati RAD (Route Availability Document)®', ktery je aktualizovan pro kazdy AIRAC cyklus.
Cilem RAD je usnadnit planovani letii a zlepseni ATFCM tim, ze poskytuje jednotny, plné
integrovany a koordinovany soubor informaci o tratich letovych provoznich sluzeb (tratich

ATS).

Dokument RAD umoziiuje poskytovatelim letovych provoznich sluzeb definovat
omezeni, jimiz piedchdzi vzniku kongesci s piihlédnutim na pozadavky provozovateli,
¢imz maximalizuji kapacity a snizuji komplikovanost toku letového provozu. Prostfednictvim
trati ATS je letovy provoz uspotfadan do urcitych tokl s cilem co nejefektivnéjsiho vyuziti
dostupné kapacity. Sam o sobé nezarucuje ochranu proti kongescim v pritbéhu Spicek,
ale usnadnuje ptesnéjsi pouziti taktickych opatfeni ATFCM. Komplexni fizeni poptavky vede
k celkovému snizeni zdrzeni letl. Je vSak nutné podotknout, Ze nékterd piesmeérovani
letového provozu mohou vyustit v navySeni provozu na jinych tratich, a tudiz mohou vyvolat

dalsi regulace v oblastech, kde by za normalnich okolnosti nebyly.

Dokument RAD je tedy neustdle pod drobnohledem stfediska CFMU, poskytovateli
letovych provoznich sluzeb (ATS) aprovozovatel, aby bylo zabezpeceno, ze reflektuje
na pozadavky letového provozu apocita se strukturdlnimi ¢i organizacnimi zménami,
jez mohou nastat. Pfipadné zmény mohou byt iniciovany statnimi autoritami ¢i jednotlivymi
uzivateli ve spolupraci s poskytovateli ATS. Dokument RAD je publikovan na internetovych
strankach stfediska CFMU a jeho casti, tykajici se Gzemi danych statd, jsou publikovany
v leteckych informaénich pfiruckach (AIP) jednotlivych zemi. Docasné zmény z divodu
vyjimecnych situaci (napf. rozsahlé vypadky provozu, stavky ¢i rozsahla vojenska cviceni)
si mohou vyZzadat pozastaveni platnosti ¢asti RAD na urcitou dobu. V tomto ptipadé budou
aktivovana dopliikovd ATFCM opatieni a zmény v RAD budou publikovany zpravami AIM
a NOTAM.

K piekonani né&kterych omezeni RAD v prib¢hu pied-taktické faze planovani
a zlepSeni fizeni kapacit ATS je, ve spolupraci stfrediska CFMU se zainteresovanymi
stanovisti koordinace fizeni toku (FMP), vytvofen plan pfesmérovani, jenz napomahd vytesit

problémy tykajici se kapacity ATS a dosahnout celkového snizeni Casovych ztrat rozlozenim

' EUROCONTROL. RAD [online]. ©2012 [cit. 2012-05-15]. Dostupné z: http://www.cfmu.eurocontrol.int/
RAD/index.html
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letového provozu. Pro kazdou oblast, kde je ocekdvana vyznamnéjsi nerovnovaha
mezi poptavkou a kapacitou, je identifikovan pocet letl, které je mozno piesmérovat
pii dodrzeni RAD, avSak mimo kritické oblasti. Jde o tzv. scénare vyuziti trati (Routeing
Scenarios), které jsou zvetejnéné ve forme doporuceni ¢i zavaznych pokynil prostfednictvim

zprav AIM.

Nahradni traté jsou ty traté, jez je za zvlaStnich podminek vyjime¢né umoznéno pouzit
k odklonéni toku z krizovych oblasti. Z divodu piedchdzeni velkému zdrzeni a lepsiho
rozlozeni letového provozu muize stiedisko CFMU se zainteresovanymi FMP povolit pouziti
trati, které jsou za béznych podminek nedostupné pro dany typ provozu. Aktivace nahradni
traté bézné zplisobuje zvyseni komplikovanosti letového provozu v dané oblasti, a to byva
davod, pro€ se scéndie ndhradniho presmérovani (Alternative Routeing Scenarios)* vyuzivaji

jen ziidka.

Pokud v pribéhu pted-taktické faze stfedisko CFMU objevi nebezpe¢i vyznamné
nerovnovdhy mezi poptavkou a kapacitou, mize byt rozhodnuto, ze se ¢ast nebo vSechny
nahradni trat¢ stanou povinnymi po dobu ocekavané krize. V zavislosti na druhu
presmérovani mohou byt provedeny ve dvou formach:

1. scénate presmérovani (Rerouteing Scenarios),

2. scénafe opatieni pro letové hladiny (Flight Level Capping Scenarios).

Scénafe presmérovani predstavuji povinné odklonéni toku =z oblasti regulace.
Pokud jsou lety predmétem scénafe piesmerovani, provozovatelé je musi preplanovat
s vyuzitim nahradni trati. Scénafe opatfeni pro letové hladiny pfedstavuji rozvrstveni toku
pomoci pfidéleni letovych hladin. Pokud jsou lety pfedmétem scénafe opatfeni pro letové

hladiny, provozovatelé je musi pfeplanovat s vyuzitim jin¢ letové hladiny.

Vyse popsané procesy planovani trati se tykaji strategické a pred-taktické faze a jsou
dale uplatiovany ve fazi taktické. V pribéhu taktické faze stfedisko CFMU sleduje stav
zdrzeni letd atam, kde je to mozné, identifikuje lety, jez by mohly mit prospéch

z ptesmérovani. Pfesmérovani muize byt uskuteCnéno budto manudlné fidicim toku

> EUROCONTROL. Basic CFMU Handbook: ATFCM Users Manual, Ed. 16.0 [online]. EUROCONTROL
©1995 [cit. 2012-05-15]. Dostupné z: http://www.cfmu.eurocontrol.int/cfmu/gallery/content/public/library/
handbook supplements/basic_handbook/docu_atfcm users manual latest.pdf
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nebo automaticky, kdy systém ETFMS nabidne nahradni trat. Navic provozovatelé, kteti maji
klientsky pfistup ke sluzbam CFMU, mohou pfesmérovat své lety prostfednictvim aplikace
AOWIR (Aircraft Operator’'s What-If Reroute). Tato aplikace ve snaze maximalizovat

efektivitu let umoziuje presmérovat lety a vyhnout se siln¢ regulovanym prostorim.

1.6.2 Proces pridélovani sloti

Jak jiz bylo popsano v oddile 1.4.4, proces ptid&lovani slott idi algoritmus CASA™.
Dojde-li k regulaci, algoritmus za¢ne piijimat data letového planu (FPL) v potadi jak byla
naplanovédna. Kazdému letu je pfidélen provizorni slot zalozeny na piedpoklddaném cCase

preletu mista regulace. Tento slot je pouze docasny, protoze do systému ptichazeji dalsi FPL.

Jakmile algoritmus obdrzi nova data FPL, znovu pfidéli letim slot co nejblize
predpokladanému casu pieletu mista regulace. Jestlize je takovy slot volny, je pfifazen letu,
ktery tak neutrpi zadné zdrzeni. Pokud je vSak takovy slot jiz obsazen letem, jehoz
pfedpokladany Cas pieletu mista regulace je pozdé€jsi nez nového letu, ziskdva slot ten let,
ktery je sice pozd&jsi, ovSem byl naplanovan dfive. Pokud algoritmus CASA obdrzi data
o zruseni letu, mize to vylepsit slot pfidéleny jinému letu. Proces zmény slotu bere v tivahu

uvolnéné sloty, jez pak znovu ptidéluje letim, kterym byl jiz diive slot ptidélen.

V pribéhu pevné stanoveného ¢asového tseku pred zahdjenim pojizdéni kazdého letu,
jemuz byl pfidélen provizorni slot, je zpravou SAM (Slot Allocation Message) ptidélen platny
slot. Tato zprava je odeslana provozovateli a fidici vézi (TWR) na letisti vzletu. Cas,
kdy miize byt letu ptidélen platny slot, se li§i podle charakteru regulace a doby pojizdéni
na konkrétnim letisti. Z diivodu snahy o co nejvétsi aktualnost nejsou zpravy SAM rozesilany
diive neZ 2h ptfed Casem zahajeni pojizdéni (EOBT). Dojde-li ke zméné casu zahdajeni
pojizdéni, dojde tim k uvolnéni piidéleného platného slotu. Z toho divodu muze dojit
ke zlepSeni ptidéleného platného slotu jiného letu. Proces vylepSovani platnych slotii provadi
algoritmus CASA pro kazdy let automaticky v casovém useku od odeslani zpravy SAM
do stanovené doby ptfed vypocitanym casem vzletu (CTOT), jenz se muze liSit podle
konkrétniho letisté. Pokud je jeden let pfedmétem vice regulaci, bude mu ptidélen slot tykajici

se regulace s nejveétsSim zdrzenim.

» EUROCONTROL. Basic CFMU Handbook: ATFCM Users Manual, Ed. 16.0 [online]. EUROCONTROL
©1995 [cit. 2012-05-15]. Dostupné z: http://www.cfmu.eurocontrol.int/cfmu/gallery/content/public/library/
handbook supplements/basic_handbook/docu_atfcm users manual latest.pdf
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Standardné jsou vSechny lety v rezimu automatického vylepSovani RFI (Ready
For Improvement). V piipadé, Ze je mozné vylepsit pfidéleny slot letu v rezimu RFI, odesle
takticky systém ETFMS uzivateli a TWR letisté vzletu zpravu SRM (Slot Revision Message),

v niz urcuje novy cas CTOT.

Nicméné tento pfednastaveny rezim muze byt operdtorem zménén na rezim
potvrzovaného vylepSovani SWM (SIP Wanted Message), pokud nechce, aby byl
jeho prid€leny slot automaticky vylepSovan. V rezimu SWM dostavd operator navrhy
na zlepsSeni slotu SIP (Slot Improvement Proposal), pokud je mozné jeho vylepseni.
Provozovatel se muize rozhodnout, zda navrhovany slot pfijme ¢i odmitne. Pro pfijeti
navrhovaného slotu odesle do systému ETFMS zpravu SPA (Slot Proposal Acceptance),
v ptipad¢ odmitnuti odesle zpravu SRJ (Slot Rejection). Neobdrzi-1i syst¢ém ETFMS do doby
stanovené ve zpravé SIP od provozovatele odpoveéd nebo obdrzi-li zpravu SRJ, slot, jenz byl

blokovan pro jeho let, bude uvolnén a poskytnut jinému letu.

Pro lety, jez obdrzely slot a jsou pfipraveny k odletu pied ¢asem CTOT, muze
provozovatel pozadat TWR na letisti vzletu o odeslani zpravy o pfipravenosti k letu REA
(Ready Message) do systému ETFMS. V této zpravé je zpravidla uvedena informace
o minimalni dob¢ potiebné pro pojizdéni. Zprava REA muze byt odesldna nejdiive 30 minut
ptfed plivodnim piedpokladanym casem zahdjeni pojizdéni (EOBT). V takovém piipadé je cas
odeslani zpravy REA novym casem zahajeni pojizdéni a minimélni doba potifebna

pro pojizdeni se stava dobou pojizdéni.

1.6.3 Vyjimky z toku letového provozu

Samoziejmé existuji také zvlastni druhy letd, jeZ maji udélenu vyjimku z fizeni toku
letového provozu. Témto letim jsou, stejné¢ jako vSem letim IFR, poskytovany letové
provozni sluzby, nejsou vSak ze své povahy predmétem fizeni toku. Jedna se o lety
prepravujici hlavu statu, lety provadgjici patrani a zachranu, lety ve stavu nouze a lety
opravnéné piisluSnymi statnimi autoritami. V letecké informacni ptiru¢ce (AIP) daného statu
musi byt pfesné vymezeno, za jakych podminek je mozné pozadat o vyjimku z fizeni toku.
Navic piedpis ICAO Doc 7030°* — Regionalni evropské doplitkové postupy stanovi, Ze lety,

jimz byla takova vyjimka udé€lena, musi byt evidovany a sledovany.

** LETECKY PREDPIS L 7030. Evropské regiondlni doplitkové postupy Praha: Ministerstvo dopravy CR: Utad
pro civilni letectvi, 2010. Cislo jednaci 503/2008-220-SP/2.
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1.6.4 Procesy pri neobvyklych situacich

Omezeni podminek pro piistani na velkych evropskych letistich v disledku
zhorSenych meteorologickych podminek, resp. snizeni dréhové dohlednosti (RVR) mtize vést
k nadmérnému vyckavani, a tim ke snizeni kapacity v pfilehlém vzdusném prostoru.
K ptedchazeni takovym situacim mohou byt piijata ATFCM opatieni, jez budou brat v uvahu
celkovou poptavku, slozeni ocekavaného provozu a aktudlni piredpovéd meteorologickych

podminek.

V zévislosti na urovni poptavky a aktudlni ¢i pfedpokladané drahové dohlednosti
na dotceném letisti, budou regulace ATF CM?* zahrnovat schopnosti posadky. Letadlim resp.
posadkam schopnym pfistat na letisti uréeni za drahové dohlednosti stejné ¢i nizsi
nez aktualni bude umoznéno vzlétnout. Naopak lety neschopné za danych podminek pristat
budou pozastaveny az do doby, kdy se dohlednost zlepsi. Jestlize bude uroven poptavaného
provozu schopného pfistat nizsi nez omezena kapacita letist¢ a nebude mit za nasledek narast

vyckavani na trati, bude umoznéno letim vzlétnout bez zdrzeni.

Dojde-li k uzavieni letiSté ¢i vzduSného prostoru, bude stiedisko CFMU hodnotit dobu
trvani a charakter takového omezeni. V ptipadé uzavieni letiSté bude bud’ akceptovat letové
plany (FPL), které budou nasledné piredmétem regulace, nebo, v piipadé dlouhodobého
uzavieni, pozastavi lety na pfiletech a odletech do doby znovuotevieni letisté. V ptipadé
uzavieni vzdusného prostoru mize sttedisko CFMU bud’ regulovat vSechny lety sméfujici
do uzavieného prostoru, nebo pozastavit lety, pokud ptjde o dlouhodobé uzavieni. V ptipadé
pozastaveni letll budou tyto lety pfedmétem ATFCM procest. Co se tyka jiz akceptovanych
letd, ty mohou byt pfedmétem regulace systému ETFMS nebo mohou byt pozastaveny
az do znovuotevieni prostoru. V piipad€ stavky jsou postupy stiediska CFMU podobné,
jako pfiuzavieni letisté ¢i vzdusného prostoru, jen jsou piizpisobeny specifickym mistnim

podminkam.

Bézné provozni podminky na letiStich mohou byt ovlivnény udalostmi, jako jsou stavy
nouze, poruchy provozni techniky, potize pfi odmrazovani letadel, atd. Tyto udalosti mohou

mit vliv na prodlouZeni doby pojizdéni na letisti. Stfedisko CFMU mitiZze zmirnit dopad

* EUROCONTROL. Basic CFMU Handbook: ATFCM Users Manual, Ed. 16.0 [online]. EUROCONTROL
©1995 [cit. 2012-05-15]. Dostupné z: http://www.ctfmu.eurocontrol.int/cfmu/gallery/content/public/library/
handbook supplements/basic_handbook/docu_atfcm users manual latest.pdf
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takovych udalosti provedenim kratkodobych opatieni (zmén oproti béznym postupiim)
nebo udélenim vyjimek letim odlétavajicim z dan¢ho letiSté. Standardné se kratkodoba
opatteni, tykajici se neobvyklych situaci na letistich, zavadi po dobu nejméné jedné hodiny,
pokud to okolnosti vyzaduji, mize byt tato doba prodlouzena. Dojde-li na letisti k neobvyklé
situaci, musi tuto skute¢nost letiStni fidici v€z oznamit stanoviS$ti koordinace fizeni toku
(FMP) a pozadat o docasné prodlouzeni doby pro pojizdéni a (nebo) o vyjimku pro odlety.
FMP koordinuje souhlas k udéleni vyjimky a zmény se stiediskem CFMU. Ve vétsing pripadi
sttedisko provede analyzu soucasné¢ho stavu a zvazi, zda neobvyklé situace nevyusti
v uzavreni letisté. Potvrdi-li stfedisko CFMU kratkodobé opatteni ¢i vyjimku pro odlety, musi
byt informace o takovych zménach vlozena do systému ETFMS. Nasledné budou

tyto informace pfedmétem po-provozni analyzy.

1.7 Shrnuti

Systétm ATFCM neni pouze o pifid€lovani sloti a regulacich, ale klade také diraz
na optimalizaci kapacit celého prostiedi letovych provoznich sluzeb. ATFCM pfispiva
k podpofte celkového rozvoje usporadani letového provozu tim, ze se snazi maximaln¢ vyuzit
dostupné zdroje a opird se ptitom o spolupraci a nalezitou odezvu zainteresovanych slozek.
Zaméfuje se na pozadavky uzivatelli vzdu§ného prostoru a poskytuje jim sluzby v co nejvyssi

kvalité.
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2 Priciny zdrzZeni toku letového provozu

Zpozdéni (zdrzeni) miizeme vSeobecné charakterizovat jako stav, ktery nastane,
jestlize planovana uddlost nenastane v planovaném case. Stoji za povSimnuti, ze slovo
,planovany* se v definici objevuje hned dvakrat. Prozatim se vSak vétSina opatieni ke snizeni
zdrzeni zaméiovala pfedevSim na provozni (taktickou) fazi letu, tedy letecké linky, letiSté

a fizeni letového provozu spiSe nez na planovaci (strategickou) fazi.

Z hlediska letového provozu miize byt zdrzeni definovdno rizn€. NejrozsSifenéjSim
a zdaleka nejsnaz$im zptisobem, jak posoudit miru zdrzeni letového provozu, je srovnani
aktudlnich ¢ast odletd letadel s uvetejnénym letovym fadem. Nicméné pokud ma byt zdrzeni
posuzovano na urovni systému ATFM, tedy jako zdrzeni vyvolané fizenim toku letového
provozu, musi byt aktudlni casy odletu letadla pométovan s predpoklddanym cCasem zah4jeni

pojizdéni (EOBT) uvedenym v naposledy podaném letovém planu (FPL).

2.1 Charakteristika sledovaného obdobi (201 1)36

Ve srovnani srokem 2010, jenZ byl vletovém provozu charakterizovan nizkou
vykonnosti a vysokym zdrzenim zejména kvuli vulkanické ¢innosti, stavkam a zhorSenym
meteorologickym podminkam, vykazuje rok 2011 zietelné zlepSeni jak v nartstu vykonnosti,
tak v poklesu doby zdrZeni, jez bylo nejniz§i za poslednich 5 let. Rok 2011 byl
charakterizovan daleko mensim poctem stavek a protestnich akci zaméstnancti nez v rok 2010
a zéaroven koordinovanymi zasahy z diivodu opakujicich se problémi s kapacitou, coz vedlo

k menSimu primérnému zdrZeni na pozdény let.

Tab. 1: Podil jednotlivych druhil letecké dopravy na trhu v roce 2011

Druh letecké dopravy Podil na trhu letecké dopravy [%]
Pravidelna letecka doprava 574

Nizkondkladovi dopravci 22,5

Obchodni letectvi 7,2

Charterové lety 5.3

Pteprava zbozi 3,4

Ostatni 2,7

Vojenské letectvi 1,5

Zdroj: CODA ©2012

%% Pro analyzu pii¢in zdrzeni toku letového provozu budou vyuzita data Centralni kancelste EUROCONTROL
pro analyzu zdrzeni CODA (Central Office for Delay Analysis) za rok 2011.
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Tab. 2: Rust hlavnich segmentt trhu v roce 2011

Druh letecké dopravy Ekonomicky riist [%]
Pravidelna letecka doprava 4.1

Nizkonakladovi dopravci 3,9

Obchodni letectvi 2.3

Charterové lety -5,8

Pieprava zbozi 2,9

Zdroj: CODA ©2012

Tabulky 1 a 2 charakterizuji trh letecké dopravy v roce 2012. Za povSimnuti stoji fakt,
ze poprvé od pocatku 90. let pravidelna leteckd doprava prevySila svym rlstem

nizkonakladové dopravce.

V pribéhu roku 2011 se letovy provoz pohyboval nad trovni let 2009 a 2010, avsak

stale pod urovni roku 2008 (ptfed nastupem ekonomické krize), jak znézoriuje obr. 4.

Obr. 4 Vyvoj primérného denniho letového provozu
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Je zde také vidét zatim nejvétsi naruSeni letového provozu v evropském vzdusném

prostoru za poslednich 10 let*’.

7 EUROCONTROL. 4sh cloud of April and May 2010: Impact on Air Traffic [online]. EUROCONTROL
©1995 [cit. 2012-05-15]. Dostupné z: http://www.eurocontrol.int/sites/default/files/content/documents/
official-documents/facts-and-figures/statfor/ash-impact-air-traffic-2010.pdf
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V dusledku erupce sopky na Islandu na pfelomu dubna a kvétna 2010 doslo ke zruSeni
celkem 101 127 leti, coz predstavovalo ptiblizn€ 1 % celkového ro¢niho oekavaného poctu

lethh a vyznamné tak ovlivnilo statistiku provozu pro rok 2010.

Celkovy narast letového provozu v roce 2011 piredstavoval 3,1 %, coz ¢inilo primérné
27 134 leth zaden (viz. obr. 5). Rust letového provozu samoziejmé¢ neni rovnomérné
rozprostfen nad celym tzemim ICAO EUR regionu. Vysoky podil na riistu maji prfedevSim

staty vychodni Evropy a tento trend se piedpoklada i v nasledujicim obdobi 2012 a7 2015°®.

Obr. 5 Primérny denni letovy provoz v obdobi 2007 - 2011

% 29000 ;
=,
c 27000 ;
< 25000 -
3 23000 -
A
= 21000
o
s 19000
o
g 000 -
S 15000 -
o

2007 2008 2009 2010 2011

kalendaFni rok

Zdroj: CODA ©2012

2.1.1 Presnost letecké dopravy

Bez ohledu na bezpecnost, jenz je prvotfadou prioritou letecké dopravy, je presnost
pro zékazniky prokazatelné nejvice vnimanym faktorem kvality letecké dopravy. Obr. 6
ukazuje procento letli zpozdénych o vice nez 15 min. ve srovnani s letovym fadem v obdobi
2004 az 2011 v Evropé. Ukazuje navrat ke klesajicimu trendu zapocatému v obdobi 2008
az 2009. Jak bylo jiz zminéno v pfedchozi kapitole, rok 2010 byl provézen ftadou
nepfedvidatelnych faktort, jenz mély logicky za nasledek také pokles presnosti letecké
dopravy. Procento letli zpozdénych o vic nez 15 min. ve srovnani s publikovanym letovym
fadem, tj. pfesnost, je nejbéznéji uzivanym obchodnim kritériem. Diilezitou tllohu v ném hraje

mnoho faktord. Pfesnost je koneénym produktem komplexnich vzdjemnych vztaht

* EUROCONTROL. Annual Network Operations Report 2011 [online]. ©2011 EUROCONTROL
Aktualizovano [cit. 2012-05-15]. Dostupné z: http://www.eurocontrol.int/documents/
network-operations-report-november-2011
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mezi aerolinkami, letiStnimi operatory, sttediskem CFMU a stiedisky fizeni letového provozu
(ATC), od planovaci faze az po konkrétni provedeni letu. Zatimco se vefejnost zaméiuje
predevSim na zpozdéné lety, je tfeba upozornit na to, ze z operacniho hlediska, lety
pristavajici o vice nez 15 min. dfive oproti stanovenému letovému tadu, mohou mit podobny

zaporny G&inek na pridéleni kapacity jako zpozdéné lety™.

Obr. 6 Charakteristika presnosti letecké dopravy v Evropé
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2.1.2 Efektivita leta
Efektivita lett je sledovana pfedevs$im indikatorem efektivity rozvrzeni vzdusného

prostoru DES-I (Airspace Design Efficiency Indicator) a indik4torem efektivity planovani let

FPL-I (Flight Planning Efficiency Indicator).

Indikator DES-I vyjadiuje rozdil mezi délkou nejkratsi traté letu (pfimé traté) a traté,
jenz by byla kdispozici pro let bez kapacitnich omezeni a se vSemi dostupnymi

kondicionalnimi tratémi (CDR). Jde tedy o jakysi indikdtor napiimenosti letovych trati.

% EUROCONTROL. Performance Review Report PRR 2011 [online]. ©2012 EUROCONTROL [cit. 2012-05-
15]. Dostupné z: http://www.eurocontrol.int/sites/default/files/content/documents/single-sky/pru/
news-related/draft-prr2011-24022012.pdf

43



Obr. 7 ukazuje meziro¢ni pokles primémé délky trati z divody efektivnéj$itho rozvrzeni
vzdusného prostoru z 3,22 % na 3,05 %, coz piedstavuje primérnou denni usporu témeét
19000 NM™. Na zaklad® tohoto udaje lze vy¢islit moZnou celkovou primérnou usporu
zarok 2011, jenz Cini 6,9 miliona NM. To piedstavuje ptiblizné¢ 41 000 tun leteckého paliva

a snizeni emisi CO, o 140 000 tun. Finan¢ni efekt tak ¢ini 35 miliontu EUR*.

Obr. 7 Meziro¢ni vyvoj efektivity rozvrzeni vzdusného prostoru
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Indikator FPL-I vyjadiuje rozdil mezi délkou traté letu naposledy podaného platného
letového planu a traté, jenz by byla k dispozici pro let bez kapacitnich omezeni.
Tento indikator tedy 1épe odpovidé redlnému stavu. Obr. 8 opét ukazuje pokracujici klesajici
trend, jenz vyjadiuje zvyseni efektivity letd. Pokles indikatoru FPL-I je pfimym dusledkem
leps$iho rozvrzeni vzdusného prostoru. Snizeni ro¢ni pramérné délky trati ve vztahu k trati
naposledy podaného platného letového planu, z 4,91 % na 4,75% znamené primérnou denni
usporu téméf 6,2 miliontt NM. To znamen4, Ze denni priim&rna Gspora za rok 2011 €ini kolem
17 000 NM, coz predstavuje usporu ptiblizn¢ 37 000 tun paliva, snizeni emisi o 124 000 tun

a finan¢ni efekt tak ¢ini 31 milionu EUR.

* Namoini mile NM (Nautical Mile) je jednotka délky piesné rovna 1 852 m.

Y'EUROCONTROL. Annual Network Operations Report 2011 [online]. ©2011 EUROCONTROL
Aktualizovano [cit. 2012-05-15]. Dostupné z: http://www.eurocontrol.int/documents/
network-operations-report-november-2011
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Obr. 8 Meziro¢ni vyvoj efektivity planovani letd
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2.2 Zdrzeni toku letového provozu

Graf na obr. 9 ukazuje vyvoj zdrzeni vyvolaného fizenim toku letového provozu

(ATFM) v prabehu poslednich 5 let. Na zaklad¢ udajii ziskanych od leteckych provozovateli

se v roce 2011 sniZilo celkové primémé ATFM zdrZeni na druhou nejnizsi uroven*”.

Obr. 9 Vyvoj celkového primérného ATFM zdrzeni

.= 80000 min -
& 70000 min 4
-‘g 60000 min -
= 50000 min 4
£ 40000 min -
< 30000 min 4
£ 20000 min -
& 10000 min -
kalendarni rok G 2008 2000 2010 2011
N letigtni 25600 oo 18505 27801 18240
N trat'ove e s 24080 53119 30772
[ celkove 58919 B5132 41564 TEEZD 40013

Zdroj: CODA ©2012

2 EUROCONTROL. Annual CODA Digest 2011: Delays to Air Transport in Europe

[online]. ©2011

EUROCONTROL [cit. 2011-11-15]. Dostupné z: https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/content/
documents/official-documents/facts-and-figures/coda-reports/CODA-Digests-2011/coda-digest-annual-2011.pdf
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V roce 2011 zaznamenalo primémé ATFM zdrzeni na opozdény let pokles z 2,9 min.
vroce 2010 na 1,8 min. Hlavni podil na tomto zdrZeni nesly socialni nepokoje v Recku,
jez ptidaly primérné 0,1 min. zdrzeni na opozdény let. Podle studie hodnoceni skutecnych
nakladi aerolinek na jednu minutu zdrZeni, kterou zpracovala Universita ve Westminsteru,

tak pro aerolinky pfedstavovaly primémé denni ndklady vyvolané jen touto udalosti
19 536 EUR™.

Navzdory témto problémim se vSak zdrzeni zplisobené kapacitnimi restrikcemi
na tratich snizilo oproti roku 2010 téméf o polovinu, z 2,0 min. na 1,1 min. Zdrzeni
zptisobené opatfenimi na letiStich se snizilo o 0,2 min. na opozdény let, jak ukazuje graf

na obr. 10.

Obr. 10 Vyvoj ATFM zdrzeni na opozdény let
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Celkové zaznamenalo ATFM zdrZeni oproti minulému roku pokles o 35 %, coz bylo
zpusobeno zejména 42% poklesem zdrzeni na tratich, zatimco zdrzeni na letistich se snizilo
pouze o 6 %. Pomér zdrZeni na tratich ku celkovému ATFM zdrzeni se také snizilo,

ato ze 70 % v roce 2010 na 63 % v roce 2011** (viz. graf na obr. 11).

“ EUROCONTROL. Evaluating the True Cost to Airlines of One Minute of Airborne or Ground Delay [online].
©2004 EUROCONTROL [cit. 2011-11-15]. Dostupné z: http://www.eurocontrol.int/sites/default/files/content/
documents/single-sky/pru/publications/ other/cost-of-delay.pdf

* EUROCONTROL. Annual CODA Digest 2011: Delays to Air Transport in Europe  [online]. ©2011
EUROCONTROL [cit. 2011-11-15]. Dostupné z: https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/content/
documents/official-documents/facts-and-figures/coda-reports/CODA-Digests-2011/coda-digest-annual-2011.pdf
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Obr. 11 Pramérmé denni ATFM zdrzeni
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Prestoze se ATFM zdrzeni na letiStich vroce 2011 snizilo a nejvyssi podil
na ném méla letisté regiondlniho sezénniho vyznamu, mélo ATFM zdrzeni na téchto letistich
zavazny dopad jak na uzivatele vzdusného prostoru, tak na cely evropsky systém usporadani
letového provozu (ATM). Nedostatek kapacity na téchto letiStich pfedstavoval pfi¢inu 10 %

z celkového zdrzeni na letistich.

Jak ukazuje obr. 12, problémy personalni obsazenosti a nedostatek kapacity stfedisek
tfizeni letového provozu (ATC) zpusobily spole¢né 80 % vSech trat'ovych zdrzeni v roce 2011.

wrwe

podminky a jiné vnéjsi faktory (12,7 %), stavky (4.6 %) a jiné udalosti (2,7 %).

Obr. 12 Rozdéleni ATFM zdrzeni na tratich
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Obr. 13 ukazuje rozdéleni ATFM zdrZeni na letistich, kde témét polovina (49 %)
vSech letiStnich zdrZzeni byla zplsobena meteorologickymi podminkami. Problémy v letistni
infrastruktufe mély 31% podil na letiStnim zdrzeni a nedostatek kapacity stfedisek fizeni

letového provozu (ATC) na letiStich pak 20% podil.

Obr. 13 Rozdéleni ATFM zdrzeni na letistich
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2.3 Analyza pricin zdrZeni toku letového provozu

Analyza pfi¢in zdrzeni podilejicich se na primérném zdrZeni na opozdény let (obr. 14)
ukazuje oproti minulému roku pokles v podilu vSech pfi€in zdrZeni. Pokles zdrZeni zahrnujici
také podil ATFM resp. ATFCM zdrZeni odpovida tomu, Ze rok 2011 byl mnohem ménég
ovlivnén neptedvidatelnymi udalostmi nez rok 2010. Pokles (65 %) je také zfejmy u zdrzeni
zapti¢inénych meteorologickymi podminkami z divodu méné extrémniho pocasi v zimnim
obdobi*’. Hlavni pfi¢iny zdrzeni jsou rozdéleny do nasledujicich kategorii:

—.zdrZeni zapfiinéna meteorologickymi podminkami,

.zdrZeni na stran¢ slozek tizeni letového provozu (ATC),

.zdrZeni na stran¢ letist’,

.zdrzeni z divodu uzavieni vzdusného prostoru.

* EUROCONTROL. Annual CODA Digest 2011: Delays to Air Transport in Europe  [online]. ©2011
EUROCONTROL [cit. 2011-11-15]. Dostupné z: https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/content/
documents/official-documents/facts-and-figures/coda-reports/CODA-Digests-2011/coda-digest-annual-2011.pdf
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Obr. 14 Piehled hlavnich pfi¢in zdrzeni
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2.3.1 ZdrZeni zapii¢inéna meteorologickymi podminkami

V mésicich leden a unor 2011 bylo zaznamenano vyznamné zdrzeni z diivodu
sn¢hovych a povétrnostnich podminek, jez zplsobovaly nizkou dohlednost, zejména
na letiStich Frankfurt a Heathrow. Vyznamny ndarist zdrZeni z diivodu meteorologickych
podminek zaznamenala v Cervnu letiSt¢ Frankfurt spole¢né s Heathrow a Mnichovem.
V srpnu byla zasazena letiSt¢ Heathrow, Patiz, Zurich a Frankfurt. Prosinec 2011

pak pfedstavoval niz8§i zdrzeni v porovnani se studenym pocasim v zimnim obdobi

2009/2010.

2.3.2 ZdrzZeni na strané slozek rizeni letového provozu

Zdrzeni z diivodu nedostateéné kapacity ovlivnilo v ¢ervenci Spanélsko, Kanarské
ostrovy a Recko. Letni sezonni leti§té také zaznamenaly zdrzeni, piedeviim Palma
de Mallorca a Madrid. Na Kypru bylo zdrzeni zplsobeno piesmérovanim leti z feckého

vzdusného prostoru, kde na pielomu 1éta a podzimu probihaly ¢etné stavky.
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2.3.3 ZdrZeni na strané letist’

V Cervnu byla na letiSti Frankfurt uvadéna do provozu nova fidici véz, coz mélo
za nasledek mirny nartist zdrzeni na tomto letisti. V za¥{ probihaly na uzemi Italie a Recka
stavky persondlu fizeni letového provozu, coz mélo za nésledek vysokd zdrzeni na letiStich
v Athénach a Rimé, né&které lety musely byt dokonce zruieny. VarSavské letistd bylo

v listopadu 2011 dva dny uzavieno z ditvodu havarie letadla na vzletové a piistavaci draze.

2.3.4 ZdrzZeni z duvodu uzavieni vzdu$ného prostoru

V bieznu zapocaly vojenské operace v Libyi spojené s uzavienim jejiho vzdusného
prostoru, coz mélo dopad spiSe na letecky provoz v regionech nez piimy dopad na zdrZeni.
V disledku odklonéni letového provozu nad Afrikou doslo k nartstu letového provozu
nad Spanélskem a Kanarskymi ostrovy. Mensi vulkanickd aktivita byla zaznamenana
na Islandu, coz mélo za nasledek piresmérovani leti z do¢asné uzavieného vzdusného prostoru
Némecka a severni ¢asti Velké Britanie. Ve Francii, Recku a Italii prob&hly v kvétnu stavky.
V zafi probihaly na tizemi Recka silné protesty provazené silnym socidlnim napétim.
V Portugalsku probéhla v listopadu také stavka, jez méla za nasledek presmérovani a dokonce

zruseni nékterych letd.

2.4 Shrnuti

Rok 2011 byl z hlediska pfi¢in zdrZeni letového provozu vSeobecné charakterizovan
mens$im poctem planovanych i nepfedvidatelnych udélosti. Z nepfedvidatelnych udélosti
to byly predevS§im stavky a protestni akce zaméstnancl, kterych probéhlo méné
nez v piedchozim obdobi a 1 ty, které¢ prob&hly, mély mensi dopad na systétm ATFCM,

wevr

pfedevSim diky pfijatym ATFCM opatfenim. NejzdvaznéjSim problémem byla

24

uzavieni vzdusného prostoru Libye.

Z hlediska planovanych udélosti neprobéhlo vroce 2011 tolik zmén a zavadéni
novych systémi v rdmci letovych a naviga¢nich sluzeb jako v roce 2010. Je tfeba podotknout,
ze nekterd stanovisté fizeni letového provozu (ATC) byla schopna poskytnout vice kapacity

nez bylo predpokladéno, coz vyrazné pomohlo k udrzeni celkové vyvazené kapacity. Zdrzeni
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zpusobené udalostmi, at’ uz planovanymi ¢i nikoliv, zistdvalo na akceptovatelné mezi,

jez v priméru predstavuje 20 %.

Letistni zdrzeni zlstava v porovnani s uplynulym obdobim na stabilni Grovni, nicmén¢
nepifiznivé meteorologické podminky jsou stdle hlavni pfi¢inou zdrzeni na letiStich.
Také prekroceni stanovené letistni kapacity bylo zavaznou pficinou zdrZeni, jenz zapfi€inilo

necekané provozni $picky a néasledny efekt na ostatni letiste.

Spolecenské problémy jako personalni obsazenost a socidlni nepokoje byly a zistavaji

hlavni zasadni pfi¢inou tratovych zdrzeni.

Vroce 2011 pokracovala implementace mezinarodnich dohod a konceptii v rdmeci
usporddani vzdusného prostoru a letovych naviga¢nich sluzeb. Tyto iniciativy dokazuji
vyznamnou snahu poskytovateld letovych provoznich sluzeb zlepS$it vykonnost struktury
vzdus$ného prostoru a nabidnout uzivatelim vyssi kapacitu provozniho prostfedi ve velmi

kratkém case.
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3 Moznosti harmonizace toku letového provozu

Jako moznosti harmonizace se v kontextu ATFM resp. ATFCM daji oznadit veskera
opatieni, jenz ze své podstaty vedou k hladkému, bezpecnému a uspotadanému toku letového

provozu, a jsou tak aktivni obranou proti kongescim.

Takova opatfeni spocivaji predevS$im ve zvySovani kapacity systému usporadani
letového provozu (ATM). Kapacita systému zavisi na mnoha faktorech. Témito faktory jsou
struktura trati, segregace vzduSného prostoru, navigacni piesnost letadel, meteorologické
podminky, provozni podminky na letiStich a v neposledni fad¢ také pracovni zatéz personalu

letovych provoznich sluzeb (ATS).

ReSenim mohou byt také veSkerd opatfeni vztahujici se k usnadnéni odbavovani
letového provozu a poskytovani sluzeb ATS, mezi néZz patii predevSim zavadéni

technologicky vyspé€lych automatizovanych systémd.

Letecka doprava je odvétvi ekonomicky citlivé a kapitdlové naro€né. V soucasné
a piisti rok asociace TATA*® piedpoklada, Ze pro evropské aerolinky se bude navratnost
investic pohybovat pod cenou kapitéalu, a také, Ze béhem téchto dvou let se bude rentabilita
pohybovat v hladinach blizkych nule. Takové extrémné nizké tempo amortizace dluhii bude
znamenat, ze leteCti provozovatelé ziistanou 1 naddle pod intenzivnim tlakem zvySovat

hospodarnost a efektivnost nejen samotnych let, ale také jejich planovani.

Jak vyplyva z analyzy zdrzeni toku letového provozu, jsou letisté klicovymi prvky
leteckého prostiedi a letiStni kapacita je povazovand za jednu z hlavnich vyzev pro budouci
rozvoj letecké dopravy. Toho lze dosdhnout vyhradné integraci letiSt’ do uspotadani letového
provozu (ATM) a optimalizaci operaci na letiStich a jejich okoli. Za timto ucelem je
na letiStich zavadén program letiStniho provozu APR (Airport Operations Programme),
jenz byl spustén s cilem poskytnout rychlé, snadno uskutecnitelné a rentabilni feSeni, Setrné
k Zzivotnimu prostredi, které poméaha zvysit bezpe¢nost, kapacitu a vykonnost letist. Jednim

z hlavnich prvkl programu APR je projekt A-CDM (Airport Collaborative Decision Making).

% Mezinarodni asociace leteckych dopravet IATA (International Air Transport Association) je nevladni
mezinarodni organizace sdruzujici letecké dopravce.
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Tato kapitola pojedndva o postupech A-CDM pravé proto, Ze jde skutecné
o systémové feSeni, jenz vsobé zahrnuje interakce vSech partnerd podilejicich se
na uspoiadani toku letového provozu. Koncept A-CDM vyzaduje velmi tzkou spolupraci
mezi vSemi partnery, mezi néZ patii provozovatelé letist’, letecké spoleCnosti, poskytovatelé
letovych provoznich sluzeb, spole¢nosti pro pozemni odbavovéani a stanovisté fizeni toku

letového provozu.

3.1 Koncept spole¢ného rozhodovani (CDM)

Jak uz ndzev naznacuje, zdkladem CDM je spolecné partnerstvi pii rozhodovani.
Jednotlivi Ucastnici pracuji spolecné a jejich Cinnost se opird o rozhodovani, kterd jsou
zalozend na mnohem pfesné€jSich a kvalitnéjSich informacich, které maji stejny vyznam pro
kazdého zucastnéného partnera. Vysledkem je vhodnéjsi vyuziti zdroji, zvySeni pfesnosti

, v , .. P 4
rozhodovani a zlep3eni pedvidatelnosti situaci, jez mohou nastat.*’

Cilem CDM je poskytovat spravné informace, spravnym lidem, ve sprdvném case
atove vysoké kvalit¢ a sodpovidajici Cetnosti. Spolecné rozhodovéani zvySuje miru
vSeobecného povédomi o situaci, jenz umoziuje jednotlivym ucastnikiim optimalizovat
reakce na provozni situaci tim, Ze 1épe porozumi situaci z taktického 1 strategického pohledu.
Rozhodnuti jsou provddéna na zaklad€ relevantnich, Uplnych a vyvaZenych informaci
pro vSechny zucastnéné partnery. Koncept CDM tak poskytuje vSem partnerim moznost
posoudit vykonnost jak jednotlivych partnerskych prvki, tak celého systému a v neposledni
fad¢ také maximalizovat vyuziti dostupnych zdrojii v mezich zndmych parametrii popt. jejich

omezeni.

3.1.1 Realizace CDM
Myslenka CDM je implementovana pomoci nové zavadénych funkei, které spolecné

vytvareji jednotlivé prvky koncepce CDM.

Spole¢né rozhodovani pojednava o efektivnéjSim fungovani jednotlivych prvki
a o spolupréci na operativni urovni. Znamena to vlozeni energie do rukou lidem, ktefi maji
nejlepsi predpoklady pro spravna rozhodovani. Spolupréace, sdileni informaci, rozhodovani

na zaklad¢ spolecnych informaci, nutnych ke zlepSeni predvidatelnosti a pfesnosti a plna

7 Letisté Praha. Filosofie CDM. [online] ©2010 [cit. 2012-05-15]. Dostupné z: http://www.prg.aero/cs/business-
sekce/cdm/filosofie-cdm/
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vyuzitelnost dostupné kapacity nejsou pozadavky specifické pouze pro letisté. Jsou rovnéz
pouzitelné v podminkach trati i systému ATFCM jako celku. CDM je vniméno jako dilezity
pristup k co nejlepSimu vyuziti omezenych zdrojt, jako jsou drahy, stani letadel u letiStnich
terminall a uspotradani toku letového provozu (ptidélovani sloti pro vzlety). Mimo toho si
klade za cil poskytnout leteckym provozovatelim vétsi flexibilitu, aby mohli maximalizovat

svoji vlastni efektivitu a zlep$it tim dodrzovani letovych rada.

3.1.2 Letistni CDM (A-CDM)

Postupy A-CDM (Airport Collaborative Decision Making) jsou zavadény za ucelem
zlepseni vymény informaci o letech, zvyseni pravidelnosti, snizeni spotieby paliva
pfi pojizdéni a snizeni emisi a hluku na letiStich. Pojeti A-CDM spociva v zavedeni
zavaznych postupt v pribchu odbaveni letadel s cilem zlepsit racionalizaci prace na letiStich
snizovanim casovych ztrat, zlepsit predvidatelnost udalosti béhem letu a optimalizovat

el . 4
vyuzité zdroje™.

Obr. 15 Priklad zékladnich prvka A-CDM

Letecky dopravce

Letistni sloty a Letovy plan a
odletova pofadi ostatni data
Zpracovani Informaéni
letovych systémy

N dat
N Provozovatel letisté

Zdroj: EUROCONTROL ©2012

* EUROCONTROL. Airport CDM Implementation Manual [online]. ©2012 [cit. 2012-05-11]. Dostupné z:
https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/content/documents/ official-documents/manuals/2012-airport-
cdm-manual-v4.pdf
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V letiStnim prostiedi je CDM zavadéno zainteresovanim zakladnich prvki, jak je
znazornéno na obr. 15. Mimo provozovateli letist a leteckych dopravcl, poskytovateli
letovych provoznich sluzeb, spolecnosti pro pozemni odbavovani a stfediska fizeni toku
letového provozu (CFMU), mohou hrat dulezitou roli 1 vné&jsi vlivy. Napt. zablokovani
silni¢niho pfistupu na letiSt¢ miize zplsobit pozdni odbaveni mnoha cestujicich. O vnéjSich

vlivech jsou partneti A-CDM informovani prostiednictvim sité¢ spolupracujicich prvkda.

Rozhodovani partnert A-CDM je tedy usnadnovano sdilenim piesnych a v€asnych
informaci a pfizplisobenim se operacnim postupiim, automatickym procesim s vyuzitim
uzivatelsky pfijemnych pocitatem podporovanych nastroji. Letistni CDM vSak neni
jen systém nebo hardware ¢i software. Zahrnuje také zménu chapéni, zachézeni s citlivymi
daty, procedurdlni zmény a budovani divéry a vzdjemného porozumeéni vSech partnert

na taktické Urovni.

3.1.3 Pouziti A-CDM

Pro ucely letistniho CDM byly zavedeny nové Casové udaje, jenz charakterizuji stav
odbaveni letadla. Pfedpokladany ¢as ukonceni pozemniho odbaveni letadla TOBT (Target
Off-Block Time) ur¢uje moment, kdy ma letadlo zaviené dvefe, nastupni most je odpojen
a letadlo je pfipravené, po obdrzeni povoleni od fidiciho letového provozu (ATC), neprodlené
zahdjit spousSténi motortl, resp. vytlatovani. Za zadavani TOBT je odpovédny zastupce
spolecnosti pro pozemni odbaveni. Prvni TOBT musi byt zadano nejméné 25 minut pfed svou
vlastni ¢asovou hodnotou. Pro obchodni lety a lety vSeobecného letectvi (nejednd se o velka
dopravni letadla) je tato hodnota zkriacena na 10 minut. Aktualizace TOBT musi byt

v v

aktualizace TOBT je aktualni &as + 5 minut. Pocet aktualizaci TOBT neni omezen®.

Cilovy ¢as vydani povoleni ke spousténi motort, resp. k vytlaovani TSAT (Target
Start Up Approval Time) znamend, Ze povoleni bude vydano s ohledem na aktudlni provozni
situaci. Cas TSAT stanovuji slozky Fizeni letového provozu (ATC) na letisti za ucelem
optimalizace potadi odletli s ohledem na ptedpokladany ¢as zahdjeni pojizdéni (EOBT), Cas
TOBT, pftidéleny slot (CTOT) a také odmrazovani a mistni podminky. Prvni TSAT bude
pfidélen po zadani prvniho TOBT, nejdiive vSak 40 minut pfed EOBT. Cilovy ¢as TSAT

* LETECKA INFORMACNI PRIRUCKA AIP CR. 4D 2.20 Pravidla pro mistni provoz Praha: Rizeni letového
provozu CR: Leteckd informaéni sluzba RLP CR, 2012.
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a jeho zmény predava posadce zastupce spolecnosti pro pozemni odbaveni. Aktualni hodnotu

TSAT si posddka muze ovéfit u stanoviste ATC.

3.1.4 Postupy A-CDM
Pracovnik spolec¢nosti pro pozemni odbaveni musi v pribéhu odbaveni zjistovat
aoznamovat ATC piedpokladany cas TOBT, vcetné jeho aktualizaci. Dale musi také

informovat posadku letadla o ¢asech TOBT a TSAT a jejich aktualizacich.

Provozovatel letadla odpovida za pribéznou aktualizaci ¢asu EOBT v letovém planu.
V ptipadé, ze ¢as TOBT je vétsi nez EOBT o 15 minut a vice, je povinen podat zpravu
o odlozeni letu (DLA). V pfipadé, ze TOBT je mensi nez EOBT o 15 minut a vice, ma

moznost vylepSeni ¢asu TSAT podanim nového letového planu.

Slozky ATC za pomoci softwarového nastroje spravce spousténi (Start-Up Manager)
stanovuji optimalni ¢as spousténi motort, resp. vytlaceni (TSAT) tak, aby letadlo pojizdélo
na vyckavaci misto vzletové a pfistavaci drahy (RWY) plynule a provedlo vzlet s minimalnim
zdrzenim. Hodnota cilového ¢asu vydani povoleni ke spousténi motord, resp. k vytlatovani

(TSAT) se miize ménit v zavislosti na aktudlni provozni situaci.

Posadka musi oznamovat pracovnikovi spolecnosti pro pozemni odbaveni vSechny
skutecnosti, které mohou ovlivnit pfedpokladany ¢as ukonceni pozemniho odbaveni letadla
(TOBT). Od casu TOBT musi posadka monitorovat kmitoCet stanovisté tizeni letového
provozu (ATC) a byt pfipravena piijjmout jeho instrukce a v intervalu TSAT -3 / +3 minuty

splnit vySe uvedené postupy CDM.

Postupy A-CDM jsou velice uspesné vyuzivany také pii odmrazovani letadel. Posadka
letadla musi pozadat o odmrazovani a pozadovany rozsah odmrazeni musi sdé€lit pracovnikovi
spole¢nosti pro pozemni odbaveni nejpozdéji 25 minut pred hodnotou TOBT. Pozdéjsi zadost
o odmrazeni bude pfijata, mize vSak zptsobit zdrzeni letu. Pracovnik spolecnosti musi predat
zadost posadky o odmrazeni do syst¢ému A-CDM. Stanovisté ATC urci cilovy ¢as TSAT
s ohledem na misto a predpokladanou dobu odmrazovani letadla. Posddka obdrzi piidélené

misto pro odmrazeni po navazani spojeni se stanovistém ATC.

56



3.2 Spolec¢né rizeni aktualizaci leti

Z hlediska ftizeni toku a kapacity letového provozu (ATFCM) je kliCovym prvkem
konceptu A-CDM spolecné tizeni aktualizaci letG (Collaborative Management of Flight
Updates)™’. Jeden ze zakladnich faktorti umozZitujicich rozvoj systému ATFCM v tomto
ohledu je dostupnost a ptesnost informaci, s diirazem na kvalitu dat letového planu, jez jsou
zékladem pro vSechna ATFCM taktickd rozhodnuti. Kvalita informaci se postupné zlepsSuje
stim, jak se aktudlni Cas blizi Casu vzletu. Stale vSak existuje rozdil mezi presnosti
ptedbézného Casu vzletu, ktery poskytuje letecky provozovatel a presnosti aktudlniho casu
vzletu, ktery poskytuji stanovisté fizeni letového provozu (ATC). Poskytnutim ptesnych
informaci o ptfedpokladaném cCasu vzletu ETOT (Estimated Take-off Time) a o ¢asu povoleni
ke vzletu TTOT (Target Take-off Time) v€etné vSech jejich zmén, zajisti letisté pouzivajici

A-CDM pozadovanou piesnost predpoveédi letového provozu.

Spole¢nd fizeni aktualizaci letd jako prvek konceptu CDM zapoji letisté do jadra
procesu ATFCM. Ustanovenim vymény dat mezi CDM letisti a stfediskem CFMU se znovu
vyrovna vzajemny pomér mezi omezenimi na piiletech a planovanych odletech.

Hlavni vyhody spole¢né aktualizace informaci o letech jsou:

— zajisténi Gplnosti informaci mezi tratovym a letiStnim provozem,

- zlepSeni piedvidatelnosti letiStniho provozu prostfednictvim rozsifeni informaci

o prilétavajicich letech,
- zlepSeni odhadti Casi vzleti umoznujici presnéjsi a 1épe predvidatelny obraz

o situaci v letovém provozu, jez vede ke zlepSeni pfidélovani slott.

Spolecnd aktualizace informaci o letech vede ke zlepSeni spoluprace stiediska CFMU
aletisSt CDM v oblasti pfidélovani slotli, coZ s sebou pfinese zvysSeni pruznosti letiStniho
a letového provozu. Zaroven bude také usnadnéno rozhodovani za neptiznivych podminek.
Vymeéna informaci mezi stitediskem CFMU je provadéna prostfednictvim zasilanim informaci
o planovaném vzletu DPI (Departure Planning Information Messages) z CDM letist’ stredisku
CFMU a zasilanim zprav o aktualizaci letu FUM (Flight Update Messages) ze stiediska
CFMU na letist¢ CDM, jak je znazornéno na obr. 16.

% EUROCONTROL. dirport CDM Implementation Manual [online]. ©2012 [cit. 2012-05-11]. Dostupné z:
https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/content/documents/official-documents/manuals/
2012-airport-cdm-manual-v4.pdf
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Obr. 16 Vyména zprav DPI a FUM

Poskytuje CFMU Zpravy Informuje partnery
aktl&&lllf;ll lr:.lforggﬁ FUM & DPI na CDM letigtich
o0 eletit’z o aktualni situaci
etis na pfiletech
ATC

Zdroj: EUROCONTROL ©2012
Spolec¢na aktualizace informaci o letu pfinasi vyznamné vyhody. Nejen, ze zlepsuje

pfesnost letovych informaci pied vzletem, ale zdroven také otevird dvefe jeSté vétSimu

spole¢nému piistupu k fizeni toku letového provozu.
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4 Posouzeni efektivnosti zavedeni A-CDM

V nejistém svété existuje pfiméfena jistota vtom, ze leteckd doprava bude
do budoucna riist. Jak budou aerolinky a letisté spolupracovat, aby tohoto nartstu vyuzily, je
jiz méné jisté, je vSak nezbytné, aby se snazily najit feSeni, jak se vyrovnat s dédictvim

desetileti neuspofadanosti, neefektivnosti a nekoordinovaného provozu.

S ohledem na piedpoveéd pokracujiciho rustu letecké dopravy pro nadchazejici obdobi
a soucasné zvySovani kapacity vzduSného prostoru se oCekava, ze se letiSté stanou nejvice
omezujicim prvkem celého systému uspofddani letového provozu (ATM), jak také vyplyva

z analyzy zdrzeni toku letového provozu (viz. kapitola 2).

Zavadéni konceptu A-CDM ma smysl pouze za ptedpokladu, Ze vSichni partnefi
spolupracuji podle CDM definovanych postupli”. Vyhody letiStntho CDM ovSem nejsou
omezeny pouze na dotcend letisté. V soucasné dobé se stale vice potvrzuje, ze ¢im vice letist
zavadi postupy spolecného rozhodovani, tim vice se jeho vyhody projevi na systému ATM

jako celku.

Informace obsaZzené v této kapitole pochazi jak z odborného posouzeni na zédkladé
analyzy nakladd a wuzitki letitntho CDM zroku 2008°', zvefejndné organizaci

EUROCONTROL, tak ze soucasnych ¢innosti letiSt, jez maji letiStni CDM zaveden.

4.1 Ocekavané prinosy

Ocekavani vSech partnerti podilejicich se na letiStnim CDM jsou z velké vétSiny

identicka, avSak jednotlivi uzivatelé¢ maji své presné pozadavky.

VSeobecna o¢ekavani:
- zvyseni efektivity diky vétsi presnosti,
- vy$s§i pfesnost planovani a spolehlivost provoznich postupti,
- zvySeni prithlednosti ur€ovani potadi,

- snizeni doby béhu motor,

> EUROCONTROL. dirport CDM Cost Benefit Analysis [online]. EUROCONTROL ©2008 [cit. 2012-05-15].
Dostupné z: https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/ content/documents/nm/airports/acdm-cba.pdf
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- optimalizace opétovného uvedeni do provozu po preruseni ¢innosti,
- automaticka a v€asna vymena dat,

- optimalizace vyuziti dostupné kapacity za kazdych podminek.

Ocekavani aerolinek a pozemniho odbaveni:
- snizeni doby vyckavani na dréze,
- minimalizovani dopadu opozdéného priletu na nasledné odlety,
- efektivnéjsi vyuziti prostredkii,
- optimalizace doby obé&hu stroji
- ptihlizeni k pozadavkliim a prioritdm pfi ur€ovani poradi,

- lepsi predvidatelnost odchylek od planu.

Ocekavani provozovateli letist’:
- snizeni zatizeni odbavovaci plochy a pojezdovych drah,
- lepsi vyuziti infrastruktury,
- lepsi vyuziti letistnich slotd,

- vyssi zietel na pfani zékaznikl

Ocekavani slozek ATM resp. ATFCM:
- zlepSeni dodrZzovani ATFM sloti a tedy optimalni vyuZiti dostupné kapacity
- optimalizace ptedletové faze a potadi odleti,
- zlepSeni evropského systému ATFM,

- snizeni Cetnosti zatizeni.

4.2 Finan¢ni analyza

V nésledujici analyze je pouzZito konzervativniho pfistupu. Konzervativni pfistup
zabezpecuje, Ze pokud existuje n&jakd nejistota, vysledky nikdy nebudou nadhodnoceny.
Napft. pro vypocet zdrzeni byly v ivahu vzaty pouze odlety. Pokud je vypocitdvan zisk, je

bran v tivahu jako minimalni a ve vétsSing ptipadl 1ze oekavat piizniveéjsi vysledky.
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4.2.1 Zakladni prognozy projektu

Pozemni odbaveni
Rast provoznich nékladi je predpokladan ve vysi 4 %. Piedpoklad provoznich
nakladii na zavedeni CDM je 10 % az 30 % z celkovych provoznich nakladi. Provozni

naklady na odbaveny let ¢ini mezi 1000 a 3000 EUR na let.

Rizeni letového provozu

Provozni naklady na letisti se pohybuji ve vysi 70 mil EUR.

Aerolinky
Roc¢ni narist odbavenych let je 4 %. Primérné naklady na zdrzeni jedné minuty letu
¢ini 77 EUR. Primérna hodnota zdrzeni letu je 10 min. Zisku lze dosahnout po prvnim roce

zavedeni projektu a plného zisku je dosazeno po dvou letech.

Systém ATM
Jakykoliv prostiedek, jenz miize zvysit kapacitu trati letovych provoznich sluzeb
00,5 % sro¢nimi naklady niz§imi nez 22 mil EUR je povazovan za ziskovy. Naklady

letiStniho CDM pro tvorbu 0,5% zvySeni tratové kapacity je roven 5 mil EUR za rok.

VSeobecné

Diskontni sazba bude pocitan 8 %. Danové sazby nejsou zavedeny. Pocate¢ni obdobi
je rok 2006, findlni obdobi je rok 2016. Celkovy pocet letl (zéklad z roku 2006) je 280 000.
Rocni narist letového provozu je 4 %. Hlavnim uZitkem ze zavedeni CDM na letisti je sniZeni
podtu situaci popt. doby trvani takovych situaci, kdy nastava snizeni kapacity. Cim vyssi

omezeni kapacity na letiSti nastane, tim vyssi uzitek zavedeni A-CDM pfinese.

4.2.2 Doba navratnosti investic

Nejdelsi doba navratnosti celkovych investic vSech partnera letiStniho CDM je
po uplynuti dvou let, jak je vidét na obr. 17. Letistni provozovatelé (Airport) a slozky fizeni
letového provozu (ATC) dosahnou navratnosti vSak jiz v druhém roce zavadéni postupl

CDM. Oproti tomu spolecnosti pro pozemni odbaveni (GH) a letecti provozovatelé (Airline)
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mohou dosdhnout ndvratnosti jiz v prubéhu prvniho roku. Graf ukazuje pomér

. . , 2 . . ’ . 7 ~ o
mezi kumulativnim®” ziskem a kumulativnimi naklady u vech partnert.

Obr. 17 Kumulativni &isty zisk za obdobi 3 let
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Zdroj: EUROCONTROL ©2012

4.2.3 Kvantitativni a kvalitativni analyza

Pro analyzu byly pouZity ukazatele ¢isté souc¢asné hodnoty NPV (Net Present Value),
podilu zisku a nakladi B/C (Benefit to Cost Ratio), doby navratnosti investice (Payback
Period) a také kvalitativnich vyhod.

Cista sou¢asna hodnota
Hodnota NPV byla vypo¢itana podle nasledujiciho vzorce: NPV =X CF;/ (1 +r)i

Kde:

- CF; ptedstavuje Cisty pfijem vytvoieny kazdym jednotlivym partnerem CDM za rok i. Je
vypocitany odeétenim nakladt partnera od zisku v roce i. Naklady zahrnuji investice,
naklady na zavedeni CDM a provozni naklady,

- 1 pfedstavuje rok v zZivotnim cyklu a poc¢ina rokem 0, kdy byly uskutecnény pocatecni
investice, az do roku n, ktery je kone¢nym rokem zavadéni CDM,

- 1 ptedstavuje uzitou ro¢ni diskontni sazbu.

>2 Kumulativni znamen4, e bere v Givahu vysledky piedchozich let (napf. ve 2. roce je bran na zietel také zisk
a naklady 1. roku)
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Podil zisku a nakladu

Hodnota B/C byla vypocitana nasledovné: BI[C=XBi/(1+r)i/ZCi/(1+r)i

Kde:

- B ptedstavuje zisky kazdého jednotlivého partnera v roce i,

- Cjpfredstavuje naklady kazdého jednotlivého partnera v roce i.

Doba navratnosti investice

Doba navratnosti investice je ¢asové obdobi, které je zapotiebi k tomu, aby penézni

piijmy ze zavedeni CDM pokryly vydaje.

Nasledujici tabulka ukazuje jednotlivé hodnoty finanénich a ekonomickych ukazateld

vypocitanych pro jednotlivé partnery A-CDM.

Tab. 3: Piehled kvalitativnich a kvantitativnich ukazatel

Kvantitativni ukazatele

Kvalitativni ukazatele

Letecti provozovatelé

Uspora nakladii na zdrzeni
Zisk z predchazeni ruseni letd
NPV=29,92 mil. EUR
B/C=8

Doba navratnosti=1 rok

Zvyseni spokojenosti zakaznikli

Snizeni cen za pozemni odbaveni

Pozemni odbaveni

Zvyseni efektivnosti
NPV=16,87 mil. EUR
B/C=14

Doba navratnosti=1 rok

Zvyseni spokojenosti zakaznikli

Letistni provozovatelé

Vynosy letisté
Letistni provozni vykonnost
NPV=29,39 mil. EUR
B/C=8

Doba navratnosti=2 roky

Zvyseni hodnoceni letisté

Zvyseni dochvilnosti lett

Rizeni letového provozu

Zvyseni vykonnosti
NPV=3,79 mil. EUR
B/C=6

Doba navratnosti=2 roky

Zlepseni pracovniho prostiedi
Zvyseni kvality sluzeb

Systémovy uzitek

Zdroj: EUROCONTROL ©2012
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4.2.4 Uzitek a celkové naklady
Zisky a celkové nédklady kazdorocné vynalozené jednotlivymi partnery znazoriuje
graf na obrazku 18. Hlavnim znakem je fakt, ze celkové naklady jsou podstatné nizsi nez zisk

a skutecné konstantni v prib¢hu faze zavadeéni i po uskute¢néni konceptu.

Obr. 18 Zisk jednotlivych partnert a celkové naklady
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Zdroj: EUROCONTROL ©2012

Co se tyka zisku jsou na tom letiStni provozovatelé nejlépe, nasledovani letiStnimi
provozovateli a spolecnostmi pro pozemni odbaveni. Poskytovatelé letovych navigacnich
sluzeb (ATC) vykazuji nejmensi kvantitativni zisk, avSak nejvice kvalitativnich zlepSeni

v pracovnich procesech piindsi zavedeni A-CDM prave slozkdm ATC.

4.2.5 Efektivnost nakladi
Investice pozadované od kazdého z letiStnich partneri je nendrocnd a v mnoha
piipadech lze pro postupy A-CDM vyuzit stavajiciho vybaveni a zafizeni. Sluzby mohou byt

poskytovany s pouze nepatrnymi pozadovanymi zménami.

Koeficient zisku ku ndkladim, ma hodnotu 9, coz znamend, ze celkovy zisk
ze zavedeni letiStntho CDM je devétkrat vyssi nez celkové ndklady. Celkové naklady

na zavedeni projektu pro vSechny zucastnéné partnery je 10,86 mil. EUR, z toho investi¢ni
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naklady rozprostiené na dobu 10 let ¢ini 3,83 mil. EUR a 7,03 mil. EUR ¢ini provozni

naklady rozprostiené na dobu 10 let.

4.3 Systémové vyhody zavadéni A-CDM
Systém fizeni toku a kapacity letového provozu (ATFCM) potiebuje co nejpiesnéjsi

data pro spravny odhad poptavky po letovém provozu.

Systémové vyhody tak budou zaviset predevSim na piesnosti odhadu poptavky
po letovém provozu. Piesnéjsi informace o poptavce prispivaji k efektivnéjSimu fizeni toku
a kapacity letového provozu. Lep$i obraz o poptadvce umoziluje pfijimat vhodnd opatfeni
(napf. pfesmérovani leti ¢i rozvrstveni letovych hladin) s cilem lépe vyuzit dostupnou
kapacitu a poskytnout vice svobody vybéru pro letecké provozovatele (napt. presmérovani
versus odlozeni letu apod.). Svoboda vybéru by méla mit pozitivni dopad na letecké

provozovatele. Volbou z riznych moznosti nabizenych stfediskem CFMU se zlepsi planovani

a spole¢né rozhodovani a snizi se provozni ndklady leteckych provozovatela.

4.4 Shrnuti

Analyza nakladl a uzitkl jasné ukazuje, ze zavedeni konceptu A-CDM je spolehlivou
investici. Hlavnim argumentem hovoticim pro zavadéni projektu A-CDM je jeho vyhodnost
a soucasn¢ nizkd nakladovost pro vSechny partnery. Letecti provozovatelé a spolecnosti
pro pozemni odbaveni mohou piekonat obdobi neziskovosti jiz v prub&éhu jednoho roku,
zatimco leteCti a letiStni provozovatelé do dvou let. Zavedeni projektu A-CDM se jevi jako

vvvvvv

partnery vyhodného feSeni pfispivajici k harmonizaci toku letového provozu.

V kvalitativnich ohledech piina§i A-CDM vyhody také v oblasti enviromentalni,
zejména snizovanim doby béhu motorl letadel a zkracovani doby pojizdéni. Tato provozni
zlepseni ve svém dusledku vedou ke snizeni hlukové zatéze, snizeni spotieby leteckého
paliva, snizeni emisi CO, a v neposledni fad¢ také snizeni mnozstvi nespalenych pevnych
¢astic a oxidd uhliku v ovzdusi. Zisk z téchto vyhod se da vyjadfit predev§im usporou nékladii

vynaloZenych na zmirnéni negativnich dopadl letového provozu.
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ZAVER

K zajisténi bezpecného a efektivniho pohybu letadel jak ve vzdusném prostoru,
tak na letiStich, musi byt systém uspofadani letového provozu pfipraven pfijimat stale veétsi
objem letového provozu. ReSenim mohou byt opatieni sméfujici ke zvySovani kapacity
systému, anebo usnadnéni odbavovani letového provozu a poskytovani sluzeb fizeni letového

provozu, jez jsou souhrnné oznacovana jako moznosti harmonizace toku letového provozu.

Kapacita systému zavisi na mnoha faktorech. Témito faktory jsou struktura trati,
segregace vzdusného prostoru, navigacni presnost letadel, meteorologické podminky,
provozni podminky na letiStich a v neposledni fadé také pracovni zatéz persondlu sluzeb
fizeni letového provozu. Usnadnéni odbavovani a poskytovani sluzeb fizeni letového provozu
spociva predevS§im v implementaci mezindrodné platnych dohod a konceptii a v zavadéni

technologicky vyspélych automatizovanych systémd.

Cilem této prace bylo, na zaklad¢ analyzy pfi¢in zdrzeni toku letového provozu,
pfedstavit a zhodnotit jednu z moZnosti harmonizace toku letového provozu, koncept

A-CDM, shrnout jeho ptinosy i ptipadné nevyhody a posoudit tak jeho efektivnost.

V prvni ¢asti této diplomové prace bylo pfedstaveno prostiedi systému usporadani
letového provozu, byl popsén stavajici systém fizeni toku a kapacity letového provozu
a ¢innost centralniho stediska fizeni toku letového provozu. Druha kapitola se zabyvala
klasifikaci a analyzou jednotlivych pfi¢in zdrZeni toku letového provozu na zakladé dat
ziskanych za uplynuly rok 2011. Na zéklad¢ zavért analyzy zdrzeni byla ve tfeti ¢asti prace
pfedstavena jedna z mozZnosti dalSiho rozvoje evropského systému fizeni toku letového
provozu, sméfujici k harmonizaci toku letového provozu, a to koncept spolecného
rozhodovani zavadéného na letiStich A-CDM (Airport Collaborative Decision Making).
V zavérecné kapitole pak byla na zakladé analyzy nakladl a uzitku posouzena efektivnost

projektu A-CDM.

Zasadnim koncepénim prvkem A-CDM je sdileni informaci, nebot’ je zdkladem
pro vSechny ostatni prvky a musi byt zavedeno jako prvni. Spolecné rozhodovani

za nepiiznivych podminek zlepSuje uspofddani provozu na letisti béhem obdobi
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predpokladaného snizeni kapacity. Spolecné planovani potadi odletd stanovuje potadi letadel
pro vzlet s pfihlédnutim k preferencim provozovatelli a provoznimu omezeni. Spole¢na
aktualizace informaci o letu zlepSuje kvalitu vymény informaci mezi stfediskem fizeni toku
letového provozu a letisti. Vypocet variabilni doby pojizdéni je klicem k ptredvidatelnosti
pfesného casu piijezdu letadel na odbavovaci stani a pfesného cCasu vzletu, zejména
na hlavnich mezinarodnich letiStich. Priletovy postup je zaméfen na sledovani pribéhu letu

od pocatecniho planovani pies pozemni odbaveni az po okamzik vzletu.

LetiStni CDM neni samospasnym projektem, jak by se mohlo na prvni pohled zdat.
Koncepcné se A-CDM stava soucasti letiStniho sytému odbaveni letového provozu a musi
podporovat funkce jeho prvkii. Mezi dalsi prvky letiStniho systému odbaveni je podsystém
usporadani letiStniho provozu, jehoz soucasti jsou pocitacové systémy spravy pfileti
(AMAN) a odlett (DMAN). Vzijemny tok dat souvisejicich s casem predpokladaného
ukoncéeni pozemniho odbaveni letadla a ¢asem navrhovaného zahajeni vytlacovani letadla
jsou zakladem pro spolupraci pii fizeni odletli. Spravce odleti systému tak mize
optimalizovat planovani pohybu na letiStni ploSe a stanovovat ptfedpokladany cas vzletu
letadel. Spravci priletit stanovuje A-CDM priority tim, ze zjistuje dopad pozdnich prileti
na planované odlety, a tak mize byt efektivnéji vyuzita kapacita letisté. Také mezi systémem
fizeni a navadéni pohybu po provoznich plochiach a A-CDM existuje interakce v podobé

predavani informaci o aktualni poloze letadla.

Nejvétsi vyhodou A-CDM z pohledu systému fizeni toku a kapacity letového provozu
je, ze poskytuje piesné informace o vzletech, jenZ jsou zakladem pro ptidélovani slott. Cim
vice letist bude tedy realizovat A-CDM, tim vice bude cely systém schopen efektivnéji vyuZit

dostupné sloty a redukovat aktualni vyrovnavaci kapacitu.
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CR
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Airport Collaborative Decision Making — Spole¢né rozhodovani na letistich
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telekomunikaéni sit’
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provozu

Central Office for Delay Analysis — Centralni kancelat pro analyzu zdrZeni
Ceska republika
Control Area — Rizena oblast

Calculated Také-off Time — Vypocitany ¢as vzletu

73



CTR
DES-I

DLA
DMAN
DPI
DWH
EAUP
ECAC

EOBT
ETOT
EU
EUR
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Filed Flight Plan — Podany letovy plan

Flight Planning Efficiency Indicator — Indikator efektivity planovani letd
Flexible Use of Airspace — Pruzné vyuZzivani vzduSného prostoru
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Ov¢tovaci systém CFMU

Military Area Control Centre — Vojenské oblastni stiedisko fizeni letového
provozu

Manual — Manualni korekce
Military Approach Control — Vojenskeé ptiblizovacim stfedisko fizeni
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Trat’ova mapa spodniho vzdu$ného prostoru CR

E = g
In I
i g F Jr —
i , /& lix |
£ g ' i3
gs £ it l,‘ g i
| ] \ i
% - i) {
L W S N iy
f 'i i 5§ < o i = e '{m
i%iﬁ éig gi gz AN, 1 7 LAS g i1 Mgl
SERENE AN AN EIIRY

i

E N\ 15 O 8- -

5} Yy ® 1 Ii- \ \\;;:‘ QO :’!:?,
pEBEss 1 NG /

£ ;
ugmim L ﬂ 1 N \ "‘\
HE L i @E .
CTEESTH 5 525 85 [ ,!; | o

[T

! | 1 ] A 3

4 § 1 H )

Lo 1 (] |/ NG
;g SE% g ; ;. i" .'; !: '!; l’léq E; :if-’-s—!i * \\
oW i il SN\ 45/ i =N

/ A\ —) : . - ﬁ'
G

iy
P
el
o
A
. 3
\

EN-ROUTE CHART ICAO - LOWER

| !SIIIE SEF!IE

2758

iy po| i
??gl%! wh AN - 7 : | :
LI el i . . |
§ |5 §3 § 7\ — o\ P

éiliiﬁi stk B Pl i, 52‘ ] § 4 h 3

] al 4 a ""3727 sassgRARGRRy .
| a2l ' i1 FLH
caidowie W1 'lﬂ I R

~
l'(h T

Zdroj: Letecka informaéni sluzba RLP CR s.p. ©2012



Tratova mapa horniho vzdusného prostoru CR
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Priloha ¢. 3

Rozdéleni vzdu$ného prostoru CR
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