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ABSTRAKT

Cilem piedkladané bakalaiské prace je studium vzdu$ného prostoru Ceské republiky

a Republiky Kazachstan a formulovani zptsobu jeho zlepSeni.
V souladu s cilem jsou formulovany a feSeny nasledujici vyzkumné tkoly:

— prostudovat pravni status vzdusného prostoru;

— provést srovnavaci analyzu vzdu$ného prostoru Ceské republiky a Republiky
Kazachstan;

— navrhnout zpUsoby, jak zlepsit strukturu vzdusného prostoru Ceské republiky

a Republiky Kazachstan.

Teoretické zobecnéni bylo provedeno na zakladé analyzy ustanoveni obecné teorie prava,
teorie mezinarodniho prava, vnitrostatniho pravniho fadu Ceské republiky a Republiky

Kazachstan.

Studie analyzovala Sirokou skalu dokumentacnich zdrojii, ktera se vyznacuje pfitomnosti
mezinarodné pravnich akt, dokumentii Mezinarodni organizace pro civilni letectvi, pravnich

aktd Ceské republiky a Republiky Kazachstan.

KLICOVA SLOVA

Vzdu$ny prostor, tfida, zdkon, umluva, L11, Annex, ICAO

ABSTRACT

The aim of presented bachelor thesis is to study the airspace of the Czech Republic and the

Republic of Kazakhstan and to formulate ways to improve it.
In accordance with the goal, the following research tasks are formulated and solved:

— study the legal status of airspace;

— perform a comparative analysis of the airspace of the Czech Republic and the Republic
of Kazakhstan;

— to propose ways to improve the airspace structure of the Czech Republic and the

Republic of Kazakhstan.

The theoretical generalization was made on the basis of an analysis of the provisions of the
general theory of law, the theory of international law, the national legal order of the Czech

Republic and the Republic of Kazakhstan.
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The study analyzed a wide range of documentation sources, which are characterized by the
presence of international legal acts, documents of the International Civil Aviation

Organization, legal acts of the Czech Republic and the Republic of Kazakhstan.
KEYWORDS

Airspace, class, law, convention, L11, Annex, ICAO

Fakulta strojniho inZenyrstvi, Vysoké uceni technické v Brné / Technicka 2896/2 / 616 69 / Brno



Prohlaseni

Prohlasuji, ze svou bakalatskou praci na téma ,,Porovnani vzdusného prostoru CR a vzdu§ného
2 2

prostoru Republiky Kazachstan® jsem vypracovala samostatné pod vedenim vedouciho

bakalarské prace a s pouzitim odborné literatury a dalSich informacnich zdroja, které jsou

vSechny citovany v praci a uvedeny v seznamu literatury na konci prace.

Jako autorka uvedené bakalarské prace dale prohlasuji, ze v souvislosti s vytvorenim této
bakalarské prace jsem neporusSila autorskd prava tretich osob, zejména jsem nezasahla
nedovolenym zpusobem do cizich autorskych prav osobnostnich a jsem si plné védoma
nasledkt poruseni ustanoveni § 11 a nasledujicich autorského zakona ¢. 121/2000 Sb., vCetné
moznych trestnépravnich dusledkd vyplyvajicich z ustanoveni ¢asti druhé, hlavy VI. dil

4 trestniho zakoniku ¢. 40/2009 Sb.

V Bmé dne 20.05.2022

Anastasiya Fedoskova

Fakulta strojniho inZenyrstvi, Vysoké uceni technické v Brné / Technicka 2896/2 / 616 69 / Brno



Podékovani

Chtéla bych podékovat vedoucimu své bakalarské prace Ing. Jifimu Chlebkovi, Ph.D., za
odborné vedeni prace a cenné rady, které mi pomohly tuto praci zkompletovat. Dale bych rada
podekovala Ing. Mgr. Pavlu Imrisovi, Ph.D., za podporu a pomoc v poslednim roc¢niku. Na
zavér bych chtéla podékovat svym rodicim, ktefi mi umoznili studium a vzdy mé plné

podporovali.

Fakulta strojniho inZzenyrstvi, Vysoké uceni technické v Brné / Technicka 2896/2 / 616 69 / Brno



OBSAH

UVOD ...ttt ettt ettt e ettt et ea et et es et st ettt e et et es e e e et et sa s ea e 9
1 PRAVNI STAV VZDUSNEHO PROSTORU ......cosvvvmmririinreineissenesnesissssssesssse s seseseons 10
1.1  Pravni obsah pojmu ,,vZduSny prostor< .........cccceeevirviiriiiieiieniinieiiecie s 10
1.2 Teoreticka problematika vzdu§ného prostoru jako Uzemi ..........cccecvevviiiiiiiiiiiiininnns 13
1.3 Struktura a vymezeni vZduSného prostorU............ceeeevevcieieiieiiininiiiiiieiie e 15
1.3.1  Typy a struktura vZduSného prostoru ............ceceeeveevveriiiieiieiiiiiiiiiiecie e 15
1.3.2  Problém vymezeni vZduSného prostoru..........ccceceeeeeueiieniieiiiiiiiiiiecieciieecee s 18
2 SROVNAVACI ANALYZA VZDUSNEHO PROSTORU CESKE REPUBLIKY
A REPUBLIKY KAZACHSTAN ..ottt ettt sa e s ss s 24
2.1 Annex 11 (DoC. 4444) ICAQD ... s s s s s s e 24
2.2 LITV CRucieiieit et eeseesese 27
2.2.1  Vertikalni d&lenin i typologie prostorti v CR .........ccoveeveeeeeveeeeeeeeeeeeeeseesereeeessenenn, 31
222 Rizeni1etoveho provozu v CRu.......o.cveeveeeeeeeeeeeeee e 32
2.3 Zakon Republiky Kazachstan ,,O vyuzivani vzdusného prostoru Republiky Kazachstan
A CINNOSTL LELECIVI™ ..ottt ettt ettt ettt ettt e et se e et et e s e sabe et e n e saaesanas 37
2.4 Srovnavaci charakteristiky vzdusného prostoru Ceské republiky a Kazachstanu.......... 45
3 ZLEPSENI STRUKTURY VZDUSNEHO PROSTORU CESKE REPUBLIKY A
REPUBLIKY KAZACHSTAN.....cotiietetietetetert ettt ettt ettt s sr e sree e s ssae s saeas 50
3.1 Rovnomeérné zatizeni fidicich letového provozu ..........cccccceciviiviiiiiiiiiiiiiiiiiiiicie, 50

3.2 Opatieni k zajisténi vSech moznosti odletu a nekonfliktnich schémat odletu a ptiletu..55

ZAVER ..ottt s s 59
PIILONY ottt e et eh e st sa e 62
SEZNAM POUZITYCH PRILOH.........ooomomieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 68
SEZNAM POUZITYCH ZDROJU.......ovvuoooeeoeeeeeseeeeeeeeeesssessses s seessesssses s ssssssssss s 69
SEZNAM POUZITYCH OBRAZKU ......coooiooeeeeeeeeeeceeeeeeeee e es e sseseesees v ess s s 73
SEZNAM POUZITYCH TABULEK ......oooviuiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeseeses s sen s ssess s ssans 74



UVOD

Mezinarodni pravni praxe v oblasti regulace leteckych spoji mezi staty se ubirala predevs§im
cestou vytvareni bilateralnich mezistatnich dohod. Staty pfi uzavirani dvoustrannych dohod
vychazeji z pozadavku své legislativy, nebot ta v souladu s principem statni suverenity definuje
rezim narodniho vzdusného prostoru, rezim statnich hranic, postup pii vstupu a vystupu, tranzit
ptes statni hranici, Uzemi, obsahuje pasova, celni, ménova, hygienicka a jina pravidla o vstupu
avystupu, ale i o dovozu a vyvozu majetku. Normy mezivladnich dvoustrannych smluv
o leteckych sluzbach i normy vnitrostatniho prava statd (ucastnikd) takovych smluv zaujimaji
dilezité misto v pravni ipravé mezinarodni letecké dopravy.

Mezinarodni letecka doprava jako jeden z nejdulezitéjsich clankt svétové infrastruktury byla vzdy
predmétem velké pozornosti stati a mezinarodnich organizaci.

Implementace prislusnych prav a povinnosti subjektti mezinarodniho prava je rovnéz provadéna
na vnitrostatni Urovni, proto je tato prace postavena z hlediska mezinarodniho a vnitrostatniho

prava.

Omezit se v predmétu této studie na mezindrodné pravni aspekty se zda nemozné, nebot
implementace pfisluSnych prav a povinnosti subjekti mezinarodniho prava probiha i na
vnitrostatni urovni.

Cilem této prace je porovnat vzdusné prostory Ceské republiky a Republiky Kazachstan. Studium
a srovnani vzdusného prostoru Ceské republiky a Republiky Kazachstan je v sou¢asné dobé
aktualni s ohledem na rozvijejici se spoluprace v oblasti letecké prepravy cestujicich mezi témito
staty. Je dalezité ur€it vlastnosti organizace vzdus§ného prostoru statu, fizeni vzdusného prostoru a

zpusoby, jak zlepsit strukturu vzdusného prostoru pro zlepseni letového provozu.

V prvni kapitolé prace se autor zabyva problematikou pravniho stavu pojmu «vzdusny prostor,
srukturou a typy jeho rozdéleni . Druha ¢ast prace obshauje jednotlivé popisy zakon v obou
zemich, stejné€ jako popis zakona ICAO, ktery slouzi jako zaklad téchto souvisejicich zakonu;
konec druhé Casti prace je srovnavaci analyza vzdusného prostorti obou statl. Zavérecna treti
kapitola popisuje problém fungovani sluzby ATC a navrhy na jeji zlepsSeni, jako naptiklad systém

SES/SESAR.

Hlavnim podkladem pro psani prace a splnéni cile byl rozdil obou zemi a riizné usporadani zakona.
Ceska republika je jednim ze zakladajicich &lent ICAO a je jednim ze &lent EU od roku 2004. Na
rozdil od Ceské republiky neni Kazavhstan lenem EU, a byl «piijat» do fad ICAO v roce 1992.
Z toho vyplyvaji urcité odlisnosti v pfistupu obou zemi k regulaci organizace a fizeni letového

provozu v jejich vzdusnych prosotr.



1 PRAVNI STAV VZDUSNEHO PROSTORU

1.1 Pravni obsah pojmu ,,vzdusSny prostor*

Mezinarodni pravo zaruCuje statim plnou suverenitu nad vzduSnym prostorem — nad jejich
pozemnimi nebo motskymi izemimi do vzdalenosti 12 namotnich mil (22 km) od pobtezi. Mohou
tedy volné fidit pristup k nému. V tomto prostoru plati pravidla statu, nad kterym se let provadi,
zatimco na volném «mofi» plati pravidla ICAO (Mezinarodni organizace pro civilni letectvi,
specializovana agentura Organizace spojenych narodu vytvorena pro spravu Chicagské umluvy z
roku 1944) aplikovat. Suverenita je vyjadfena i v pravu navstévovat a kontrolovat cizi letadla
(letadlové a pilotni prikazy), ktera jsou vazana respektovanim volby letist’, jez je mohou piijmout
nebo povolit jejich odlet. Letadla jsou pod kontrolou zemé, pod jejiz statni vliajkou Iétaji, v souladu
se zasadou registrace jako takové se povazuji za rozsifeni statniho tizemi, podléhaji pravidlam

a technické kontrole tohoto statu.’

V reakci na technické zmény, zejména v oblasti letecké dopravy, jejichz rozsah neustale roste,
vSak staty vypracovaly obecné zasady pro letecky provoz a vytvorily mezinarodni organizaci pro
regulaci jeho prepravy. Zaklady koordinace stanovené Parizskymi dohodami (1910) vedly
k Parizské umluve (1919). Po mirové konferenci ovladané spojenci byl zakotven princip vzdusné
suverenity na zakladé motského prava. Pak pfichazi ANC (Air Navigation Commission), jez je
pod nominalni odpovédnosti. Mezi 33 signatafi (z 50 tehdejSich suverénnich statil) je absence
Spojenych statd nebo Ciny. SSSR po jeho vzniku dala tomuto textu velmi ,,evropskou® piichut
roziifenou az do kolonialnich prostor. Refeni provoznich problémd vedlo k vytvofeni malych
pracovnich skupin, které od pocatku kladly diraz na propojeni regionalnich projekt s mezistatnim

fizenim mezinarodniho vzdusného prostoru.?

TAGENT.RU. Umluva o mezinirodnim civilnim letectvi (Chicagskd umluva). Agent.ru [online]. © 2022
[cit. 2022-04-24]. Dostupné z: https://www.agent.ru/chicago-convention.html

’KOVALEYV, Y. Five years of the Paris agreement: The past, present and future of the global climate treaty. History
and Modern Perspectives. 2021, 3(1), 20-29. DOI: 10.33693/26584654-2021-3-1-20-29.

3KODEKS.RU. Umluva o regulaci letového provozu, podepsand v Pafizi dne 13. fijna 1919. Docs.cntd.ru [online]. ©
2022 [cit. 2022-04-24]. Dostupné z: https://docs.cntd.ru/document/901976800
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Po skonceni druhé svétové valky byl Mezinarodni letecky fad konsolidovan kolem ICAQO. Znovu
zdaraznuje zasadu plné a vyluéné suverenity statd nad jejich vzduSnym prostorem a dava
mezinarodnimu pravu civilniho letectvi pifisné mezistatni charakter. Otazky technické
kompatibility a pfenosu informaci (atmosférické podminky, umisténi, vybaveni, stav letist

a podminky jejich otevieni) jsou posuzovany na mnohostranné bazi.*

V moderni spolecnosti je jednim z ryst mobilita lidi. Tato mobilita je vyjadiena formou dopravy,
ktera mize byt silni¢ni, namotni, ¥&ni nebo leteckd.®

Vzdus$ny a kosmicky prostor se staly pro mezinarodni pravo zajimavymi teprve od pocatku
20. stoleti. Je pravda, ze prvni testy letadla byly provedeny v roce 1890 a zpocatku doktrina

navrhovala status podobny tomu namotnimu: stat uplatiiujici svou izemni suverenitu v malé vysce

vzdu$ného prostoru prekracuje hranice prostoru svobody (srovnatelné s morem).

Rozvoj letecké navigace po druhé svétové valce vyvolal v mnoha zemich kontroverze. Z toho
vznikly kompeten¢ni konflikty a rizna feSeni téhoZ problému; tato situace si vyzadala sjednoceni

dokumentu statt na mezinarodni Urovni.

Letecka navigace je soubor metod, které umoziu;ji pilotovi letadla ovladat jeho pohyby. Navigace
umoziuje letadlu sledovat trajektorii nazyvanou vzdus$na trat’. Letecka navigace je z velké Casti
dédicem namoini dopravy a pouzivana terminologie je totozna. Pfi absenci konvencnich principt
analogickych svobodé€ volného mote vychazi regulace letecké navigace hlavné bud z pokust
o kodifikaci, jako je Chicagska umluva z roku 1944, VarSavska umluva z roku 1929, nebo
z riznych pravnich nastroji odvozenych z Chicagské imluvy, zejména z dvoustrannych nebo
mnohostrannych smluv. V dasledku toho vznika komplexni soubor velmi slozitych opatfeni:
bezpecnost letecké dopravy, technicky a technologicky pokrok, hospodarska a obchodni

konkurence, ochrana Zivotniho prostiedi atp.’

4GRAD, L. L'UE et le droit international de l'aviation civile. Annuaire francais de droit international. 2003, (49),
492-515. Dostupné z: https://doi.org/10.3406/afdi.2003.3762

SGUINCHARD, M. La coopération entre Etats pour le contrdle de la circulation aérienne. Annuaire Francais de Droit
International. 1961, (7), 450—463. Dostupné z: https://doi.org/10.3406/afdi.1961.1102

SGRAD, L. L'Europe des transports, Actes du colloque d'Agen, 7. a 8. Fijna 2004. Patiz: La Documentation frangaise,
2004, s. 857. ISBN 978-2-11-006015-0.

7ZAKON.KZ. Umluva o sjednoceni nékterych pravidel tykajicich se mezinarodni letecké piepravy (Varsava, 12. fijna
1929) (ve znéni pozdgjsich piedpisu 28. zati 1955). Online.zakon.kz [online]. © 2022 [cit. 2022-04-24]. Dostupné z:
https://online.zakon.kz/Document/?doc_id=1007598
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Navzdory stietu zajmu spojenému s leteckou navigaci bezpecnostni aspekty posiluji bezpecnostni
normy v této zalezitosti, coz vede k vétsi internacionalizaci nez v jinych kategoriich pravniho
prostoru. Tento internacionalismus letecké navigace je zalozen na zdkonném vlastnictvi letadla
a svobodach ve vzduchu. Pravni rezim letecké navigace je odliSny pro civilni letadla a pro
vojenska letadla. U vojenskych letadel jsou rozhodnuti o zakladnim stavu na uvazeni a pro prelet
je vyzadovano predchozi povoleni. Neopravnény pielet muze mit za nasledek zachyceni nebo

dokonce zniceni za letu.

Na rozdil od vSeobecného presvédCeni, ze letadlo musi cestovat vzduchem, Chicagska umluva
definuje letoun jako ,letadlo t€z§i nez vzduch s pohonem, vyvozujici vztlak za letu hlavné
z aerodynamickych sil na plochach, které za danych podminek letu zistavaji vici letadlu

nepohyblivé”.

V roce 1919 mezinarodni umluva v Pafizi svedla dohromady vitéze prvni svétové valky, aby
vytvotili mezinarodni chartu pro fizeni a rozvoj letecké dopravy na celém svété. Clanek 1 této
umluvy uvadi, ze staty vykonavaji plnou a vyluénou suverenitu nad vzdusnym prostorem nad
jejich uzemim. Chicagska umluva tedy znovu pfipomina koncept suverenity slovy, ze , smluvni
staty uznavaji, ze kazdy stat ma uplnou a vylu¢nou svrchovanost nad vzdu§nym prostorem nad
svym uzemim®.

Zakon o letectvi dava statim pravo zakazat jejich vzdusny prostor a staty mohou volné regulovat
a zakazovat lety nad svym uzemim. Za ucelem posileni statni suverenity, pokud jde o lety nad
zemi, ¢lanek 6 Chicagské umluvy stanovuje ze ,zadna pravidelna mezinarodni letecka dopravni
sluzba nesmi byti provozovana nad tzemim smluvniho statu nebo na ném, le¢ se zvlastnim
svolenim nebo jinym zmocnénim tohoto statu a v souhlasu s podminkami takového svoleni nebo

zmocnéni

Vzdusny prostor je pod suverenitou zakladniho statu. Stat mize volné regulovat, a dokonce
zakazat lety nad svym vzdusnym prostorem. Jakykoli nepovoleny prelet je tedy zasahem do
suverenity statu. Pro vymezeni hranice vzdusného prostoru tedy doktrina klasifikuje dva koncepty
— horizontalni nebo lateralni hranice a vertikalni hranice. Horizontalni hranice je specifikovana
v &lanku 2 Chicagské umluvy, ktery fika, Ze ,,uzemim statu ve smyslu této Umluvy se budou
rozuméti pozemni oblasti a prilehlé k nim pobfezni vody stojici pod svrchovanosti, suverenitou,

ochranou nebo mandatem piislusného statu®.

8 ELISEEV B. P. Letecka doprava: Normativni akty. Komentaie a doporu¢eni. ArbitrdZni praxe. M., 2001. 61 s.
12



Vertikalnim hrani¢nim problémem je, jak vysoko stat uplatiiuje svou suverenitu. Odpoveéd’ na tuto
otazku je, ze suverénni vzdus$ny prostor je vzdusny prostor pouzivany letadly. Vesmir pfesahuje
statni suverenitu a podléha zasadé svobody létani, tato svoboda vSak musi byt v souladu

s mezinarodnimi leteckymi pfedpisy ICAO.
1.2 Teoreticka problematika vzdusného prostoru jako uzemi

Stat se definuje jako pravnicka osoba vykonavajici svrchovanou moc nad urCitym Uzemim
a obyvatelstvem. Z pravniho hlediska je stat definovan kombinaci tfi podminek: Uzemi,
obyvatelstvo a organizovana moc. Slovo ,stat“ v bézném smyslu ma vSak tfi aspekty své

existence:’

— statem se v SirSim slova smyslu rozumi obecné uspofadani spolecnosti, organizované
spoleCenstvi, které ma narod jako sociologickou oporu. Stat je tedy skotapkou ¢i pravnim
zakladem sociologického jevu, spolecCenstvi jako celek se nazyva narod, jde o narodni stat;

— stat v omezeném smyslu oznacuje statni organy, tzn. fidici organy, které plni funkce statu
ve vztahu k ovladanym, timto statem je vlada;

— v uzsim slova smyslu stat oznacuje statni moc jako centralni prvek ve srovnani s izemnimi

spolecenstvimi (obce, provincie).'”
Stat se sklada ze tfi slozek: obyvatelstvo, izemi a pravomoci svéfené obyvatelstvu nebo vladé.

Obyvatelstvo je z pravniho hlediska definovano jako vSichni ¢lenové spolecnosti politicky
organizované statem. Zahrnuje obdany, cizince a osoby v neregulérni situaci.!! Ob&any se rozumi

t12

osoby, které se statem spojuje vazba a narodnost. - Cizinci jsou osoby, které maji vazby s jinymi

staty.

Uzemi, nazyvané také ,uzemni prostorova zakladna®, je prostorovy celek podléhajici pravomoci
statu. Uzemi statu zahrnuje ¢ast zemského povrchu, vzdusny prostor, ktery se ty¢i nad touto Casti
zemského povrchu. U pobfeznich statt je nutné piidat i pas prilehlého mote zvany , teritorialni

more”. 13

‘POINCIGNON, Y. Aviation civile et terrorisme: naissance et enjeux d’une politique européenne de sfireté des
transports aériens. Cultures & Conflits [online]. 2004, 4(56), 83-119 [cit. 2022-04-24]. Dostupné z:
https://journals.openedition.org/conflits/1632#xd_co_f=0TkwMzZhN2UtNmZIMSOONThILTImMzctMzY3ZWIxN
TUyM2Q1~

1'WAGUE Hamadi Gatta: ,,la souverainete aerienne:la fille oubliée du droit aérien” // legavox.fr

"EKELI D. E. Droit constitutionnel congolais, G2, Droit, Unimba, 2011-2012.

2Muanda Nkole WA Yahve, Droit aérien, L1 Droit, Unimba, 2012-2013.

3Doumit, la piraterie aérienne et droit international, mémoire DEA, université la sagesse, 2008.
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Pro existenci statu je nutné, aby chovani obyvatel na izemi bylo regulovano néjakou silou. Tato
sila je politicka. Tato moc je odpoveédna za zajisténi poradku a bezpecnosti, vytvareni a udrzovani
jednoty statu a naroda. Vlada musi byt efektivni a efektivné vykonavat svou moc. Kombinace
téchto dvou principi odkazuje na myslenku uplnosti moci. O politické moci se fika, ze puasobi,
kdyz skute¢né€ vykonava svou moc nad uzemim. Efektivita jde ruku v ruce s exkluzivitou. Je jasné,
ze na stejném Uzemi by nemély existovat dvé konkurencni vykonné moci. Politicka moc musi byt
legéalni; v demokraciich je legitimni autorita ta, kterou akceptuji vsSichni vladci nebo alespon
vétsina z nich.'* 13

Atmosféricky prostor je vzdusny prostor nebo vzdusny sloupec presahujici izemi statu, ktery
spada do uzemni plsobnosti zakladniho statu. Takové fyzické rozsifeni geografického rozsahu
kompetenci statu je podobné zrovnopravnéni teritorialniho mote s izemim pevniny. Vzdu$ny

prostor se deli na narodni vzdusny prostor a mezinarodni vzdusny prostor.

Zakladni stat ma plnou suverenitu Uzemni jurisdikce nad vzdusSnym prostorem, ktery piesahuje
jeho tzemi a teritorialni mote. Pfi neexistenci konvencnich zasad podobnych tém, kterymi se fidi
namoini a osobni navigace, obsahuji rizné nastroje mezinarodnich smluv o letecké navigaci jasna
ustanoveni v této zalezitosti; jsou vSak vylouceny z pusobnosti narodniho vzdusného prostoru,
protoze moiské oblasti vyhrazené pro hospodarské ucely nebo uzivatele podléhaji principialni
jurisdikci pobfezniho statu. Toto restriktivni vymezeni z hlediska fyzické geografie je zpisobeno

vyznamem bezpecnostnich uvah, které ovlivnily vyjednavani téchto mnohostrannych smluv.

Chicagska umluva stanovi usnadnéni letecké navigace v tom smyslu, ze , kazdy smluvni stat se
zavazuje piijmout vyhlaSenim zvlastnich predpist nebo jakymikoli jinymi prostfedky veskera
opatfeni, ktera jsou v jeho moci, aby usnadnil a urychlil letovou navigaci mezi izemimi smluvniho
statu®. Souhlasi s tim, Ze u€ini vyhlasenim zvlastnich pravidel nebo jakymikoli jinymi prostiedky
vSechna mozna opatieni k usnadnéni a urychleni navigace letadel mezi izemimi smluvnich stati
a zabranéni zbyteCnému zdrzovani posadek letadel, cestujicich, nakladu, a to zejména pfi dodrzeni

zéakont o imigraci, ochrané zdravi na celnici a dovolené.'®

V clanku 24 Chicagské umluvy se uvadi, ze béhem letu na uzemi jiného smluvniho statu nebo
z néj €1 pii tranzitu pres toto uzemi je docCasné vpusténo jakékoli letadlo bez jakychkoli omezeni,
ktera nejsou stanovena celnimi predpisy tohoto statu. Pohonné hmoty, mazaci oleje, ndhradni dily,

bézna avionika, jez jsou prepravované letadlem jednoho smluvniho statu, po pfiletu na uzemi

“Ingange WA Ingange (JD), Essentiel de droit constitutionnel, G1 droit, Unimba, 2013-2014.

SGEORGIADES, ,.du nacionalisme Aérien a l'internationalisation space, ou le mythe de la souveraineté Etatique*
RFDA, 1962.

%Carton (L), ,les services aériens réguliers internationaux et les accords intéressant la France®, v annuaire Frangais,
de droit international, Paris, vol 2, 1956.
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druhé smluvni strany tam pfitomné pii opousténi tohoto tizemi nepodléhaji leteckym pravim,
poplatkiim za navstévu ani jinym clim nebo podobnym poplatkiim uc¢tovanym statem nebo mistni

spravou.

Casti a vybaveni dovezené na Gizemi jednoho smluvniho statu za ucelem instalace nebo pouziti
v letadle jiného smluvniho statu pouzivaného v mezinarodni letecké dopravé jsou povoleny bez
placeni cla, avSak s vyhradou predpist dotéeného statu, ktery mize stanovit, ze tyto polozky jsou

pod kontrolou celnich organt.

Vysilaci zafizeni mohou pouzivat pouze ¢lenové letové posadky, ktefi jsou drziteli zvlastni licence

k tomuto ucelu vydané prislusnymi organy statu, ve kterém jsou registrovani.
1.3 Struktura a vymezeni vzduSného prostoru

1.3.1 Typy a struktura vzdusného prostoru

Veskery vzdu$ny prostor po celém svéte je rozdélen do letovych informacénich oblasti (FIR).
Kazda FIR je fizena dozorovym organem, ktery je odpovédny za poskytovani letovych provoznich

sluzeb letadlam, ktera v ni 1étaji.

Malé zemé mohou mit jednu FIR ve vzdu$ném prostoru nad sebou, zatimco vétsi zemé jich muze
mit nekolik. Vzdus$ny prostor nad oceanem je obvykle rozdélen do dvou nebo vice FIR a delegovan
na regulacni organy v zemich, které s nim sousedi. V nékterych piipadech jsou vertikalné
rozdeleny na spodni a horni ¢ast. Spodni Cast se stale nazyva FIR, horni ¢ast se nazyva horni

informacni oblast (UIR).

Vzdu$ny prostor v ramci FIR (a UIR) je obvykle rozdélen na cCasti, které se li8i funkci, velikosti
a klasifikaci. Klasifikace definuji pravidla pro lety v urcité ¢asti vzdusného prostoru a to, zda jsou
,fizené“ nebo ,nefizené”. Letadla létajici v fizeném vzdusném prostoru se musi fidit pokyny
fidicich letového provozu. Letadla 1étajici v nefizeném vzdus$ném prostoru nejsou opravnéna
pouzivat sluzby fizeni letového provozu, ale mohou k nim v piipad€ potieby pfistupovat (napf.

letové informace, vystrahy a nouzové sluzby).
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Staty svéta si narokuji pravo ovladat svij vlastni vzdusny prostor (tj. Cast atmosféry nad jejich
uzemni jurisdikei), dokud neni dosazeno hranice prostoru (80 az 100 km — 50 az 62 mil od hladiny
mofe). Pro navigacni ucely je tento vzdusny prostor obecné rozdélen do tfid, z nichz kazda ma sva
vlastni pravidla vzduchu. Klasifikace vzdu§ného prostoru a jejich pravidla pro 1étani se mohou
v jednotlivych zemich lisit, akoli vétSina zemi se fidi bud’ klasifikaci ICAO, nebo jeji upravenou

verzi. Hranice vzdu$ného prostoru jsou uvedeny na oficialnich mapéach.!’

Vzdu$ny prostor ATS je vzdu$ny prostor urcitych velikosti s pismennym oznafenim, v ramci
kterého Ize provozovat konkrétni typy letd a pro ktery jsou definovany letové provozni sluzby
a pravidla letu. Vzdus$ny prostor ATS je klasifikovan a oznafen podle nasledujicich tfid, viz

tabulka 1.

""ZBORDUNOV V. D. Mezinarodni letecké pravo / V. D. Bordunov — M.: Letecky byznys, 2018. 845 s.
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Tabulka 1 — Tridy vzdusného prostoru

RIZENY VZDUSNY PROSTOR

trida
A

Vsechny operace musi byt provadény v souladu s pravidly letu podle pfistroju (IFR) nebo zvlastnimi
pravidly pro let za viditelnosti (SVFR) a podlé¢haji povoleni ATC. Vsechny lety jsou od sebe odd¢leny
ATC. Tento vzdusny prostor se pohybuje od 600 do 18 000 letadel. VSechny operace v tomto vzdusném
prostoru musi byt provadény v souladu s pravidly letu podle pfistroju a v souladu s povolenimi a pokyny
fizeni letového provozu (piloti musi pfedlozit a provést letovy plan IFR). Ve vyskach mezi FL.180 a FL450
budou tryskové a vysokorychlostni trat¢ klasifikovany jako vzdusny prostor tfidy A.

trida

Provoz muze probihat podle pravidel IFR, SVFR nebo pravidel letu za viditelnosti (VFR). Vsechna letadla
jsou kontrolovana ATC. Vsechny lety jsou od sebe oddéleny ATC. Pravidla pro tento vzduSny prostor se
mirn¢ zménila. Piloti musi udrzovat ,,oblacno™ s viditelnosti na tfi mile. Piloti musi mit povoleni do
vzdu$ného prostoru tiidy B, mit obousmérné vysilacky a odpovidace méddu C.

trida

Transakce mohou byt provaddény v souladu s IFR, SVFR nebo VFR. Vsechny lety podléhaji registraci
v ATC. Letadla provozovana podle IFR a SVFR jsou oddélena od sebe navzajem a od letii provozovanych
podle VFR. Letim VFR jsou poskytovany provozni informace pro ostatni lety VFR.V pravidlech pro
provoz a vybaveni vzdu$ného prostoru tfidy C nebyly provedeny zddné zmény. Pozadavky na cloud jsou
500" pod, 1000' nad a 2000' vodorovné. Viditelnost je 3 mile. Pro vstup do vzdusného prostoru tiidy C musi
mit piloti obousmérné vysilacky a odpovidace médu C.

trida

Transakce mohou byt provadény v souladu s IFR, SVFR nebo VFR. Vsechny lety podléhaji povoleni ATC.
Letadla provozovand podle IFR a SVFR jsou od sebe odd¢lena a pfijimaji provozni informace pro lety
VER. Lety VFR jsou poskytovany s informacemi o provozu pro vSechny ostatni lety. Jedna se o fidici
oblasti (CZ) s provoznimi fidicimi v€zemi a letiStni provozni plochy (ATA). Segmentovand modra ¢ara
predstavuje vzdusny prostor tfidy D na sekénich a svétovych leteckych mapach. Strop vzdusného prostoru
tfidy D je 2 500 mpg (uvedeno v MSL) a bo¢ni rozméry z4visi na pfistrojovém piibliZzeni na daném letisti.
Vyzaduje obousmérné radio. Oblacnost a viditelnost jsou 3 mile s 500' pod, 1000' nad a 2000' vodorovné.
Piloti musi mit obousmérné radiové spojeni, aby mohli vstoupit do vzdusného prostoru ttidy D.

trida

Transakce mohou byt provadény v souladu s IFR, SVFR nebo VFR. Letadla provozovana v souladu s IFR
a SVFR jsou od sebe oddélena a podl¢haji povoleni ATC. Lety VFR nepodléhaji povoleni ATC. Provozni
informace jsou v rAmci moznosti poskytovany vsem letim ve vztahu k letim VFR. Tento vzdusny prostor
zahrnuje vSechny federdlni letecké spoleCnosti, kontinentalni kontrolni zony, rozsifené kontrolni zony,
kontrolni zony na letiStich bez fidicich vézi, pfechodové zény a zony s nizkymi trasami. Na fezech je
vzdus$ny prostor tiidy E kolem letist’ bez fidicich v€zi zndzornén jako segmentovana purpurova ¢ara. Spodni
vzdusny prostor tfidy E je AGL 700, AGL 1200, AGL 1500 nebo AGL 14500, podle potieby. Vzdalenost
mezi mraky a viditelnosti je 3 mile s 500' pod, 1000' nad a 2000' vodorovne.

NERIZENY VZDUSNY PROSTOR

trida
F

Provoz miize byt provadén v souladu s IFR nebo VFR. Pro letadla provozovana podle IFR bude zajist€no
odd¢leni fizeni letového provozu v mozném rozsahu. Informace o provozu mohou byt poskytovany
v rozsahu vhodném pro jiné lety. Provoz miize byt provadén v souladu s IFR nebo VFR. Pro letadla
provozovana podle IFR bude zajist€éno oddéleni fizeni letového provozu v mozném rozsahu. Informace
o provozu mohou byt poskytovany v rozsahu vhodném pro jiné lety.

trida

Provoz muze byt provadén v souladu s IFR nebo VFR. Oddéleni ATC neni zajisténo. Informace o provozu
mohou byt poskytovany, pokud je to mozné, pro jiné lety. Vertikdlni limity pro tento vzdu$ny prostor jsou
700 AGL, 1200 AGL, 1500 AGL nebo 14500 MSL, podle potieby. Oblacnost a viditelnost jsou 1 mile,
74dné mraky.
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Ttidy vzdusného prostoru jsou znazornény na obrazku 1.

FL 600
18.000 MSL Class A

14.500 M5L

Class E

Class B

Class C |

Class D

1,200 AGL

41]— Class G Class G

Obrizek 1 — Tridy vzdusného prostoru (ICAO)

Class G

Neftizeny vzdus$ny prostor popisuje vzdusny prostor, kde fizeni letového provozu (ATC) neni

povazovano za nutné nebo jej nelze z praktickych divodi zajistit.'8

Rizeny vzdusny prostor popisuje vzdusny prostor, kde jsou urovné provozu takové, ze fizeni

letového provozu (ATC) musi zajistit uréitou formu oddéleni mezi letadly.

Podle ICAO Ize narodni vzdusny prostor klasifikovat jako patfici do jedné ze sedmi tfid. Pét
z téchto tfid je kategorizovano jako fizeny vzdusny prostor, zatimco dvé tfidy jsou kategorizovany
jako nefizeny vzdu$ny prostor. Rizeny nebo nefizeny vzdusny prostor se tyka toho, zda pilot musi

pozadat o povoleni a fidit se pokyny ATC, nebo ne.

1.3.2 Problém vymezeni vzduSného prostoru

Zakladni zasadou mezinarodniho leteckého prava je, ze kazdy stat ma uplnou a vylu¢nou
suverenitu nad vzduSnym prostorem nad svym uzemim, a to v¢etné teritorialnich vod. Na prelomu
20. stoleti se nekdy objevovala myslenka, ze vzdusny prostor, stejn€ jako mezinarodni volné more,
by mél byt na zakladé mezinarodniho prava volny pro pouziti v§em statim. Tyto myslenky vSak
neziskaly Sirokou podporu a princip suverenity vzdu§ného prostoru byl pfimo zakotven v Patizské
umluvé o regulaci letového provozu z roku 1919 a poté v mnoha dalSich mnohostrannych

dohodach. Tento princip je potvrzen v Chicagské umluvé o mezinarodnim civilnim letectvi z roku
1944,

BELISEEV B. P. Letecka doprava: Normativni akty. Komentafe a doporuceni. Arbitrazni praxe. M., 2001, s. 56.
YMALEEV, Y. N. Mezinarodni letecké pravo: otazky teorie a praxe. Mezinarodni vztahy, 2018.s. 117.
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V soucasnosti je vzdusny prostor povazovan za prostor nachéazejici se nad pozemnim a vodnim
lizemim statu a sdilejici s nim pravni rezim. Podle Zenevské umluvy o volném mofi z roku 1958
a mezinarodniho obyc¢ejového prava se tedy svobody volného mote vztahuji jak na mezinarodni
leteckou dopravu, tak na mezinarodni namotni plavbu. Vzdusny prostor konci ve vysce 100 km,

nad nim za¢ina vesmirny prostor.?

V souladu s principem statni suverenity nad vzdusnym prostorem se uznava, ze kazdy stat si maze
samostatné urcovat pravidla pro pfijimani cizich letadel na své Uzemi a ze vSechny osoby
nachazejici se na jeho tizemi podléhaji jeho jurisdikci. Obecné plati, ze staty povoluji zahrani¢nim
soukromym letadlim (tedy nevladnim a nekomerénim) vstup nebo prilet pies jejich tizemi bez
vétsich potizi. Tato letadla registrovana ve statech, které jsou stranami Chicagské umluvy z roku
1944, mohou létat nad uzemimi vSech ostatnich smluvnich statt bez predchoziho diplomatického

povoleni, pokud nejsou zapojena do prepravy cestujicich, posty nebo nakladu za tplatu.?!

Komer¢ni letecka doprava se déli na pravidelné a nepravidelné lety. Charterové lety ve vét§iné
pfipadu spadaji do druhé kategorie. V souladu s Chicagskou umluvou se smluvni staty zavazuji
umoznit letadlim registrovanym v jinych smluvnich statech a vyuzivanym v pfilezitostnych
obchodnich sektorech provadét malé lety nad jejich tizemim bez piedchoziho diplomatického
povoleni, kromé toho nakladat nebo brat na palubu cestujici, naklad a postu, ale v praxi se toto

ustanoveni neprovadi dostatecné.

U pravidelnych linek je zahrani¢nim leteckym spole¢nostem povolen vstup do vzdusného prostoru
a pristani na tzemi statu. Na konferenci v Chicagu v roce 1944 bylo rozhodnuto rozdé¢lit toto pravo
do péti stupnu — tzv. ,,-vzdusné svobody“. Za prvé se jedna o pravo provadét nepfetrzité lety pres
uzemi statu (tranzitni let), za druhé o pravo létat pres zemi statu a pristavat pro nekomercni ucely
(Gdrzba, dopliovani paliva). Tyto dvé ,svobody“ se také nazyvaji , dohoda o tranzitu“ nebo
,,dohoda o dvou svobodach“. Vétsina Clenskych statd ICAO je stranami mnohostranné dohody
o mezinarodnim leteckém tranzitu z roku 1944 oteviené k podpisu vSem zemim. Dalsi ,,vzdusné
svobody*“ oznaCované jako ,mezinarodni dohoda o letecké dopravé“ nebo , dohoda o péti
svobodach® se tykaji prepravy cestujicich, poSty nebo nakladu na komercnim zaklad€. 77eti z péti
svobod je pravo cestovat letecky z vlastni zemé do druhé; ctvrtou je pravo provadét leteckou
dopravu z jedné zemé do druhé; pdfou pak pravo na leteckou prepravu cestujicich, posty nebo

nakladu bez ohledu na to, do které zemé jsou doru¢ovany.

20K ODEKS.RU. Umluva o teritorialnim mofi a pilehlé zon& (Zeneva, 29. dubna 1958). Docs.cntd.ru [online]. © 2022
[cit. 2022-04-24]. Dostupné z: https://docs.cntd.ru/document/1901493
2I0STROUMOV, N. N. Pravni rezim mezinarodni letecké dopravy. — M.: Statut, 2015, s. 85
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Pata svoboda je hlavnim tématem jednani mezi staty o pravech na leteckou dopravu. Od té doby
pribyly dalsi ,,svobody“. Ne vSechny jsou uznavany na oficialni urovni, ale jejich dohody jsou

soucasti mezinarodnich bilateralnich smluv.

Snahy o dosazeni pfijatelnych mnohostrannych dohod o pravech obchodni letecké dopravy selhaly
a tato prava jsou nadale vykonéavana prostiednictvim dvoustrannych mezinarodnich dohod. Tyto
dohody definuji trasy a podminky pro jejich sluzby, upravuji rozsah poskytovanych sluzeb
a stanovuji metody pro vypocet tranzitnich tarifi a poplatkti mezi pfislusnymi vladami. Vétsina
dohod vyzaduje, aby se letecké spoleCnosti provozujici stejnou trasu dohodly na svych tarifech
pred predlozenim tarifi letecké spolecnosti; schvaleni vladou a v mnoha dohodach je mistem

téchto konzultaci Mezinarodni sdruzeni leteckych dopravct (IATA).

Vsechny piilohy Umluvy o mezinarodnim civilnim letectvi jsou v Ceské republice
implementovany formou ptedpist (napfiklad priloha 11 ICAO). V Kazachstanu byla tato umluva

v roce 1992 rovnéz ratifikovana.

V souladu s pfilohou 11 ICAO — , Letové provozni sluzby* zfizeni trati ATS poskytuje chranény
vzdu$ny prostor podél kazdé traté ATS a bezpeCny interval mezi sousednimi tratémi ATS. Tam,
kde to vyzaduje hustota provozu, slozitost nebo povaha, by mely byt zfizeny specialni
nizkotroviové dopravni trasy, a to i pro pouziti vrtulniky 1étajicimi na nebo z pobteznich helidek.
Pfi urCovani pfiénych rozestupti mezi takovymi tratémi by mély byt brany v Gvahu dostupné
navigani prostfedky a navigacni vybaveni instalované na palubé vrtulnika. Trasy ATS jsou
urceny indexy. Indexy pro traté ATS, s vyjimkou standardnich odletovych a pfiletovych trati, jsou
vybirany v souladu se zdsadami ICAQ. Standardni odletové a pfiletové trasy a souvisejici postupy

jsou uréeny v souladu se zasadami ICAQ.?

Podle ¢l. 80 zakona Republiky Kazachstan ze dne 15. Cervence 2010, ¢. 339-1V , O vyuzivani
vzdus$ného prostoru Republiky Kazachstan a leteckych Cinnostech® pfi rozdéleni mezinarodnich
leteckych linek mezi leteckymi spoleCnostmi v Kazachstanu jsou stanovena omezeni poctu
leteckych dopravcl nebo frekvence letll v souladu s mezivladnimi dohodami jako i dotovanych
(s vyjimkou vnitroregionalnich) leteckych tras pro pravidelnou leteckou dopravu, coz provadi
opravnény organ v oboru civilniho letectvi na konkurencnim zéklad€. Soutéz o dotované
vnitroregionalni letecké trasy pro poskytovani sluzeb pro piepravu cestujicich, zavazadel, nakladu

a posty provadéji mistni vykonné organy.

22Pfiloha 11. Mezinarodni standardy a doporudené postupy pro Umluvu o mezinarodnim civilnim letectvi. Sluzba
letového provozu. Sluzba fizeni letového provozu Letova informacni sluzba. Nouzova poplachova sluzba // Ctrnacté
vydani, ¢ervenec 2016.
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Vitézim souté€ze jsou vydavany certifikaty pro leteckou trasu. Sout€z o mezinarodni letecké trasy
se kona pro letecké trasy, pro néz jsou stanovena omezeni poctu leteckych dopravci nebo

frekvence letl v souladu s mezivladnimi dohodami, a to v téchto piipadech:*

1) otevreni nové letecké trasy;

2) rozdéleni dodatecnych frekvenci na stavajici mezinarodni letecké trase v souladu se
zménami provedenymi v mezivladni dohodg;

3) rozdeéleni uvolnénych kmitocta v piipad€ odmitnuti provozovani mezinarodni letecké trasy

leteckym dopravcem.
V Kazachstanu existuje kontrola vnitrostatnich a mezistatnich tras.

V Ceské republice podle leteckého predpisu L11 ,LETOVE PROVOZNI SLUZBY, SLUZBA
RIZENI LETOVEHO PROVOZU, LETOVA INFORMACNI SLUZBA, POHOTOVOSTNI
SLUZBA” pro G&ely letovych provoznich sluzeb ve spojeni zemé&—zem& by mél byt pouzit ptimy
prenos hlasu a/nebo dat pres komunikacéni kanal. Pro vyjadfeni rychlosti, kterou je nutné spojeni
navazat, se jako voditko pro pfipojeni sluzeb (zejména pro definovani typt piipojovanych kanala)
pouzivaji nasledujici vyrazy: ,,okamzité” pro pfimé pfipojeni, ,,za 15 sekund“ pro pfipojeni pies
pfepinac a ,,za 5 minut* pro metody opétovného piekladu. Letové informacni stfedisko musi mit

v ramci své pravomoci prostiedky pro komunikaci s nasledujicimi jednotkami:?*

a) regionalni vedouci centrum, pokud neni konsolidovano;

b) oblastni fidici stredisko;

c) letiStni ridici véze.
Oblastni fidici stfedisko, kromé toho, ze je propojeno s letovym informacnim stfediskem, jak je
predepsano v UST.6.2.2.1.1., musi mit komunikacni prostiedky s nasledujicimi jednotkami
poskytujicimi sluzby v oblasti své ptsobnosti:

a) priblizovaci stanoviste fizent;

b) letisStni fidici véze;

c¢) sluzby hlaseni letovych provoznich sluzeb, jsou-li zfizeny samostatné.
Priblizovaci stanovisté fizeni kromé toho, ze ma spojeni s letovym informacnim stfediskem
a regionalnim fidicim stfediskem, jak je pfedepsano v UST, musi mit prostfedky pro komunikaci
s prislu§nymi letiStni fidici v€zi a fidicimi vézemi letovych provoznich sluzeb, jsou-li instalovany

samostatne.

23Zakon Republiky Kazachstan ze dne 15. ¢ervence 2010, ¢. 339-IV O vyuzivani vzdusného prostoru Republiky
Kazachstan a leteckych ¢innostech™ (ve znéni zmén a dopliki k 29. prosinci 2021).

2Letecky Predpis Letové provozni sluzby. Sluzba fizeni letového provozu. Letova informaéni sluzba. Pohotovostni
sluzba. L 11 // Uvetejnéno pod Cislem jednacim: 25345/99-220.
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LetiStni fidici véz kromé komunikace s letovym informacnim stfediskem, oblastnim stfediskem
fizeni a pfiblizovacim stanovistém fizeni musi mit prostfedky pro komunikaci s pfislusnymi

kuryry letovych provoznich sluzeb, pokud jsou instalovany samostatné.

Letové informacni stfedisko a regionalni fidici stfedisko musi mit v oblasti své odpoveédnosti
zafizeni pro komunikaci s nasledujicimi stanicemi v oblasti jejich odpovédnosti: pfislusné
vojenské pozice; meteorologicka sluzba obsluhujici stiedisko; letecka telekomunikacni stanice
obsluhujici stfedisko; sluzby pftislusného operatora;, zachranné koordinacni stfedisko nebo v
ptipadé jeho neptfitomnosti jakakoli ptislusna zachranna sluzba; mezinarodni kancelat NOTAM,;

servisni stfedisko.

Priblizovaci stanovisté fizeni a letistni fidici véz musi mit v ramci své pravomoci prostiedky pro
komunikaci s nasledujicimi stanicemi v oblasti jejich odpovédnosti: piislusné vojenské pozice;
zéachranné sluzby (vcetné lékatskych, pozarnich atd.); meteorologické sluzby obsluhujici stanici;
leteckou telekomunikacni stanici obsluhujici jednotku; jednotku tidrzby odbavovaci plochy, pokud

je ziizena samostatné.

Komunikacéni zafizeni by méla zajisStovat rychlou a spolehlivou komunikaci mezi piislu§Snym
stanovi§tém letovych provoznich sluzeb a vojenskym utvarem (jednotkami) odpovédnymi za

hrani¢ni kontrolu v oblasti pasobnosti stanovis§té letovych provoznich sluzeb.

Princip suverenity nad vzdu§nym prostorem v mezinarodnim pravu dobfe odrazi formulace ,,Cuius
est solum eius est usque ad coelum et ad inferos™ (komu patfi zemé, tomu patii vSe nahote i dole).
V oblasti prava soukromého vlastnictvi nebylo pfijeti tohoto ustanoveni obtizné a Napoleonsky
zakonik z roku 1804 jej cituje téméf doslovné; nasledné se vSak nabizi otdzka, zda l1ze takovy
princip bez zvlastnich vyhrad pfijmout. Zatimco Svycarsky obcansky zdkonik z roku 1907 uznava
zasadu ,,Cujus is solum®, naptiklad v némeckém obcCanském zakoniku z roku 1896 se pouziva
funkéni pristup — ukladd omezeni vlastnického prava do vysky a hloubky dostate¢né pro bézné
uzivani pozemku. V anglosaskych pravnich zemich dospély soudy k téméf stejnému postoji. Ale
ani v samotné Francii pravnici a soudci nebrali zasadu ,,Cujus is solum* doslovné. Pripad vyrobce

vzducholodi Clément-Bayard v. Kochrel (1913) béhem procesu s méstem byl Siroce medializovan.

Compiegne svym rozhodnutim vytvoftil prvni precedens pro zneuziti prava.
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Soud nafidil odskodnéni zalobce, jehoz balon byl znien fadou difevénych konstrukci o vySce
16 metrii zakonCenych kovovymi hroty, jejichz instalace byla pro pouziti na tzemi Compiégne
zbyteCna abyla provedena pouze za ucelem poskodit Clementa Bayarda, takze byla nafizena

demontaz konstrukci z hrotd.?> 2% 27

Hranice vzdusného prostoru zeme jsou v podstaté replikou jejich pozemnich a vodnich hranic —

jen par kilometra nad nimi.

Nizky bod zacina reliéfem zemé nebo vody — tak je naptiklad definovan nizky bod vzdusného

prostoru.

S horni hranici je vSe slozitési: vzduSny prostor zasahuje do toho, co je povazovano za
mezinarodni prostor. Teoreticky by tedy objekt zakazany ve vzdu$ném prostoru zemé mohl
preletét nad touto zemi ve vesmiru. Vesmir podle Mezinarodni letecké federace zaCina ve vysce

100 km nad motem (v USA — 80 km).

Horni hranice vzdusného prostoru je vSak pod vesmirem, a dokonce pod stratosférou. Obvykle se

uréuje podle maximalni vysky letu letadla.?®

Neni to vSak uplné jasné, protoze letadla jsou rozdilna. Napftiklad stihacky (interceptory) dosahuji
vySky az 21 km. Pro snadnéj$i pochopeni, pokud neni uvedeno jinak, v kazdodennim zivoté
a v tisku je limit vzdusného prostoru urCen maximalni vySkou letu civilnich letadel, coz je

10-12 km.

V ramci svého vzdusného prostoru se zemé mize svobodné rozhodnout, koho si ponechat a koho
ne. Zemé& ma pravo zakazat nebo omezit lety nad svym tizemim. Opak se muze stat, kdyz letadla
jedné zem¢ Iétaji nad oblohou druhé, jako se to stalo v ¢ervnu 2021 s Béloruskem. Zemé ma také
povinnost zajistit bezpecnost letadel, ktera vzala na palubu na svém tzemi, a to napiiklad kvili
udrzbe.

Kazda zemé ma suverenitu nad vzduSnym prostorem. Suverenitu nelze prenést, ale kontrolu nad
vzdu$nym prostorem lze delegovat. Naptiklad malé LichtenStejnsko predalo své nebe pod vedeni

sousedniho Svycarska.
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2 SROVNAVACI ANALYZA VZDUSNEHO PROSTORU
CESKE REPUBLIKY A REPUBLIKY KAZACHSTAN

2.1 Annex 11 (Doc. 4444) ICAO

Annex 11 definuje prvky letovych provoznich sluzeb a poskytuje mezinarodni standardy

a doporucené postupy platné pro poskytovani téchto sluzeb.

Ptiloha 11 se tyka zfizeni vzdusného prostoru, organti a sluzeb nezbytnych k zajisténi bezpecného,
usporadaného a rychlého toku letového provozu. Jasné se rozlisuje mezi fizenim letového provozu,
letovymi informa¢nimi a vystraznymi sluzbami. Jeho uclelem je zajistit, aby provoz na
mezinarodnich leteckych cestach byl provadén za stejnych podminek urcenych ke zlepSeni

bezpecnosti a efektivity provozu letadel.

Standardy a doporucené postupy piilohy 11 plati v téch ¢astech vzdusného prostoru pod jurisdikci
smluvniho statu, v nichz jsou poskytovany letové provozni sluzby, a v pfislusnych oblastech
v piipadech, kdy smluvni stat prebira odpoveédnost za poskytovani letovych provoznich sluzeb nad
otevienym motfem nebo vzdu$§nym prostorem, nad nimz nebyla stanovena suverenita. Smluvni
stat, ktery prevezme takovou odpovédnost, mize pouzit tyto standardy a doporucené postupy

stejnym zplisobem, jakym se vztahuje na vzdusny prostor pod jeho jurisdikei.?’

Svétovy vzdusny prostor je rozdélen do nékolika souvislych letovych informacnich oblasti (FIR),
v ramci kterych jsou poskytovany letové provozni sluzby. V nékterych pfipadech letové
informacni oblasti pokryvaji rozsahlé oceanské oblasti s relativné nizkou hustotou leteckého
provozu, v nichz jsou poskytovany pouze letové informacni sluzby a vystrahy. V jinych letovych
informacnich regionech jsou velké oblasti vzdusného prostoru fizenym vzdusnym prostorem, ve

kterém je kromé letovych informacnich sluzeb a vystrah zajistovano i fizeni letového provozu.

Jak je definovano v pfiloze 11, primarnim cilem letovych provoznich sluzeb je zabranit srazkam
mezi letadly pii jizdé na manévrovaci ploSe, na vzletovych, pfistavacich, tratovych nebo
vyckavacich plochach na letiStich. Priloha také pojednava o zpusobech, jak urychlit a udrzet
usporadany tok letového provozu poskytovanim rad a informaci pro bezpec¢ny a efektivni provoz
lett, a zabyva se otazkami varovani letadel v nouzi. Aby bylo mozné Celit vyzvam v téchto
oblastech, predpisy ICAO stanovi zfizeni letovych informacnich stfedisek a jednotek fizeni

letového provozu.

YPfiloha 11 k Umluvé o mezindrodnim civilnim letectvi //  https://www.pilot]8.com/wp-
content/uploads/2017/10/Pilot18.com-ICAO-Annex- 1 1-Air-Traffic-Services.pdf
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Vsechna letadla létaji bud’ dle pravidel letu podle pfistroji (IFR), nebo pravidel letu za viditelnosti
(VFR). Za podminek IFR leti letadlo z jednoho radiového zafizeni do druhého, je fizeno
indikacemi autonomniho palubniho naviga¢niho zafizeni, které umoziuje pilotovi kdykoli urcit
svou polohu. Lety IFR jsou provozovany za vSech povétrnostnich podminek (kromé téch
nejnepiizniveéSich) a letadla 1étajici podle pravidel letu za viditelnosti musi letét za podminek
viditelnosti, které pilotovi umoziuji vidét jind letadla a vyhnout se srazce s nimi. Kapitola 3
ptilohy 11 popisuje druhy sluzeb poskytovanych béhem takovych letd. Naptiklad letadlim
provozovanym podle pravidel IFR v fizeném vzduSném prostoru jsou poskytovany sluzby fizeni
letového provozu. Pii 1étani v nefizeném vzdus$ném prostoru je poskytovana letova informacni
sluzba, ktera zahrnuje prenos informaci o znamém provozu, pilot odpovida za usporadani letu tak,
aby nedoslo ke srazce s jinym letadlem. Letadlim létajicim podle VFR se obecné neposkytuje
sluzba fizeni letového provozu, avSak s vyjimkou pfipadu, kdy jsou provozovana ve zvlastnich
oblastech, kde je poskytovan rozstup mezi lety VFR a lety IFR, ale sluzba rozstupi VFR je
poskytovana, pokud ufad ATC pro takové lety vyslovné nepozaduje rozstupy. Ne vSechna letadla
jsou vSak pokryta sluzbami letového provozu. Pokud letadlo leti zcela mimo vzdus$ny prostor v

oblasti, kde neni vyzadovano podani letového planu, letové provozni sluzby nemusi o letu védét.

Hlavni véci pii provadéni mezinarodnich letd civilniho letectvi je zajistit jejich bezpecnost.
Bezpecnost letectvi do zna¢né miry zavisi na organizaci letového provozu. Priloha 11 obsahuje
velmi dilezity pozadavek, Ze staty by mély systematicky a fadné zavadét program fizeni letovych
provoznich sluzeb (ATS), aby bylo zajisténo, ze bude zachovana pozadovana uroveii bezpecnosti
pii poskytovani ATS v jejich vzdusném prostoru a na letiStich. Systémy a programy fizeni

bezpecnosti jsou dulezitym piispévkem k bezpecnosti mezinarodniho civilniho letectvi.

Sluzby fizeni letového provozu spocivaji ve vydavani povoleni a informaci organy fizeni letového
provozu k zajiSténi podélnych, vertikalnich a bo¢nich rozstupti letadel v souladu s ustanovenimi
obsazenymi v kapitole 3 ptilohy. Tato kapitola také pojednava o obsahu povoleni fizeni letového
provozu, postupu pii jejich koordinaci mezi stanovi§ti ATC a organizaci pfedavani odpovédnosti
za fizeni pfi pfesunu letadla z prostoru odpovédnosti jednoho stanovist¢ ATC do prostoru
odpovédnosti jiného stanoviste ATC. Zjednoduseny proces predani zajistuje, ze letadlo je v dany

okamzik pod kontrolou pouze jednoho stanovisté fizeni letového provozu.

Rizeni letového provozu se nékdy musi vypoiadat s provozem, ktery presahuje moznosti systému
ATC v urcitém misté nebo oblasti, napiiklad v okoli rusnych letist béhem Spicek. Ptiloha 11
stanovi, ze ATC v piipadé potfeby omezi tok provozu, aby se zabranilo zbyteCnym zpozdénim
letadel za letu. Ptiloha 11 rovnéz vyzaduje koordinaci mezi fizenim civilniho letového provozu

a vojenskymi organy nebo jinymi organy odpovédnymi za Cinnosti, které mohou ovlivnit provoz
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civilnich letadel. Vojenskym organiim je k dispozici letovy plan a dalsi udaje o letech civilnich

letadel pro usnadnéni identifikace v piipadé piiblizeni nebo vstupu do zakazanych letovych zon.

Letové informacni sluzby jsou poskytovany letadlim v fizeném vzdu$ném prostoru a dalSim
letadlim, ktera jsou letovym provoznim sluzbam znama. Poskytované informace zahrnuji
vyznamné meteorologické informace (SIGMET), zmény v provoznim stavu leteckych navigacnich
zafizeni a stavu letiSt a souvisejicich zafizeni, jakoz i jakékoli dalsi informace, které mohou
ovlivnit bezpecnost letu. Letadlim Iétajicim podle IFR jsou dale poskytovany informace
o meteorologickych podminkach v oblasti odletového, cilového a nahradniho letisté, o riziku
srazky pro letadla l1étajici mimo fizené oblasti a fizené zony a letadla letici nad vodni hladinou —
dostupné informace na hladinovych plavidlech. Letountim 1étajicim za VFR jsou poskytovany také
informace o meteorologickych podminkach, za kterych je let prakticky nemozny. Ptiloha 11 také
obsahuje specifikace pro vysilani provozni letové informacni sluzby (OFIS) a vysilani automatické

informacni sluzby v oblasti terminalu (ATIS).

Kapitola 5 prilohy ¢. 11 pojednava o Cinnosti pohotovostni sluzby. Tato sluzba upozorni
koordinacni centra pro patrani a zachranu, kdyz je podezieni nebo je znamo, ze se letadlo nachazi
v nouzi, pokud nekomunikuje nebo nedorazi na urené misto vcas, piipadné kdyz je informovano,
ze provedlo nebo musi provést nucené piistani. Upozornéni jsou automaticky poskytovana v§em
letadlim vyuzivajicim sluzby fizeni letového provozu a (pokud mozno) v§em dalsim letadlim,
jejichz piloti predlozili letovy plan nebo jsou letovym provoznim sluzbam znami z jinych zdroju.
Rovnéz stanovi letadla, o nichz je znamo, Ze jsou pfedmétem nezakonného vmésovani nebo u
nich? existuje podezieni, ze jsou pfedmétem nezakonného vméSovani. Ukolem pohotovostni
sluzby je uvést do Cinnosti ve spravny ¢as a na spravném misté¢ vSechny relevantni havarijni

organizace, které mohou poskytnout pomoc.

Nasledujici kapitoly se zabyvaji pozadavky ATS na obousmérnou komunikaci vzduch-zemeé
a komunikaci mezi stanovisti ATS a mezi t€mito stanovisti a dalSimi dalezitymi stanovisti. Tyto
kapitoly rovnéz uvadéji informace, které maji byt poskytovany stanovistim letovych provoznich
sluzeb vSech typua. Prostfedky obousmérné komunikace vzduch—zemeé, je-li to mozné, by mély
zaji§tovat pifimou, operativni, nepferuSovanou a neruSenou obousmeérnou radiotelefonni
komunikaci. Prostfedky pouzivané pro komunikaci mezi stanovisti ATS musi umozinovat vyménu
tiSténych zprav a prostiedky pouzivané pro komunikaci mezi stanovisti fizeni letového provozu
by mély zajistovat pfimou hlasovou komunikaci mezi fidicimi. Vzhledem k dtlezitosti informaci
prenasenych prostiednictvim obousmérné radiové komunikace vzduch—zem¢ a pitijatych od jinych

stanovist priloha 11 doporuCuje zaznamenavat takové hovory.
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Jeden z dodatkd k priloze 11 stanovi zasady pro urCovani trati ATS tak, aby piloti a stanovisté
ATS mohli spravné urcit jakoukoli trat’, aniz by se museli uchylovat k zemépisnym referencim.
Dalsi piiloha uvadi pozadavky na oznaCeni vyznacnych boda oznacenych i neoznacenych polohou
radionaviga¢niho prostfedku. Pfiloha 11 také obsahuje fadu pfiloh s poradenskym materialem
k riznorodym tématim, jako je napfiklad usporadani vzdusného prostoru, pozadavky ATS na
obousmérné komunikacni kanaly vzduch-zemé, stanoveni a pojmenovani standardnich
odletovych a pfiletovych trati. Pohotovostni planovani je dulezitou odpovédnosti vSech statt
poskytujicich letecké navigacni sluzby. Piiloha 11 obsahuje stru¢né pokyny, které maji statim
pomoci zajistit bezpecny a usporadany tok mezinarodniho leteckého provozu v piipadé€ preruseni
poskytovani letovych provoznich sluzeb a souvisejicich doplitkovych sluzeb a zachovat sluzby na

hlavnich svétovych leteckych trasach v ptipadé jakékoli naruseni.

Se zdanlivou nekonec¢nosti vzdusného oceanu se letecka doprava provadi v urCitych mezich.
S rostoucim poctem letadel na frekventovanych vzdusnych cestach se budou dale rozvijet
a uplatiiovat zasady, postupy, vybaveni a pravidla fizeni letového provozu a s nimi 1 ustanoveni

této ptilohy.
2.2 L11vCR

Nyni pejdeme k regulaci systému fizeni letového provozu v Ceské republice. Ceska republika je
Clenem Evropské unie a Evropské organizace pro bezpecnost letového provozu (Eurocontrol).
Eurocontrol byl vytvofen v roce 1960 za ucelem fizeni letového provozu v hornim vzdusném
prostoru, nejdalezit€jSim cilem soucasnosti je vyvoj koherentniho a koordinovaného systému
fizeni letového provozu v Evropé€. Eurocontrol zahrnuje 25 stati: Némecko, Belgie, Francie,
Lucembursko, Nizozemsko, Spojené kralovstvi, Irsko, Portugalsko, Recko, Turecko, Malta, Kypr,
Mad’arsko, §V§/carsko, Rakousko, Norsko, Dansko, Slovinsko, Svédsko, Ceska republika, Italie,

Rumunsko, Slovensko, Spané&lsko a Chorvatsko.

Evropska unie spolupracuje s ICAO a pfiloha 11 je pln€ implementovana do legislativy zemi EU.

Z &lenstvi CR v EU vyplyva ze piedpisy L musi byt v souladu s legislativou EU
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Primarni ukoly jsou:

— poskytovat pokyny k provadéni evropského programu harmonizace a integrace fizeni
letového provozu jménem statd, které se ucastni Evropské konference o civilnim letectvi;

— jednat prostfednictvim jediného stanovisté ATC s cilem optimalizovat vyuziti evropského
vzdusného prostoru a zabranit pretizeni letecké dopravy;

— piijmout kratkodoba a stfednédoba opatieni ke zlepSeni koordinace systému ATC v celé
Evropg;

— provadét prace na vyzkumu a vyvoji prilezitosti ke zvySeni kapacity fizeni letového
provozu v Evropeé.

Rizeni letového provozu (ATC) Ceské republiky predchazi srazkam letadel zajisténim

predepsaného oddéleni a prenosu dopravnich informaci.*

K dispozici jsou 3 druhy sluzby RLP:

— oblastni sluzba fizeni;
— priblizovaci sluzba fizeni,

— letistni sluzba fizeni.

Letova informacni sluzba je poskytovana piislu§nému ATC prostiednictvim konzultaci o provozu,
pocasi, podminkach letist’ a zafizeni a vyuzivani jednotlivych, vyhrazenych a omezenych prostora

napf. v ramci FIR Praha.

Informace jsou poskytovany na kmitoctu pfislusného stanovisté ATC v celém vzdusném prostoru

FIR Praha a na fizenych leti§tich. Na vyzadani jsou poskytovany také informace pro nefizené lety.

Sluzba AFIS neni klasifikovana jako ATC a pouze v omezeném rozsahu poskytuje informace o
leti§ti, podminkach v provozni oblasti, vzorcich provozu, prekazkach na letisti a v jeho okoli a o

meteorologickych podminkach.

Vystraznou sluzbu (ALRS) zajist'uje prislusné stanovisté ATC, jez informuje prislusné organizace
o letadlech, ktera potfebuji pomoc pii patrani a zachrané, podle potfeby témto organizacim
poskytuje pomoc.

Vystrazna sluzba je poskytovana v celém vzdusném prostoru FIR, na fizenych letistich a letistich
AFIS. Nefizeny provoz na nizké Grrovni muze zpusobit potize pii navazovani a udrzovani

radiového spojeni s prislusnymi stanovisti ATC kvili orografickym vlastnostem.

3SKYBRARY. Air Traffic Control Service. Skybrary.aero [onling]. © 2022 [cit. 2022-04-24]. Dostupné z:
https://skybrary.aero/articles/air-traffic-control-service
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Stanovisté AFIS poskytuje letistni sluzbé letové informace a upozornéni na znamy provoz na letisti
a v ramci ATZ ve zvefejnénych letistnich hodindch provozu nebo v dob& dohodnuté

s provozovatelem letiSte.

V Ceské republice pokud trat vertikalné sousedi se vzdusnym prostorem jiné tiidy ATS, lety
provozované na obecné urovni a jimi poskytované sluzby musi odpovidat vzdu§nému prostoru
ttidy ,,G*. Kdyz letadlo opusti trasu a vstoupi do vzdusného prostoru tfidy C nebo D, podléha
stejnym pravidlim jako jakykoli jiny nefizeny let vstupujici do vzdusného prostoru tfidy C nebo

D, a to v¢etné nasledujicich podminek:

Ve tiidé G letadla maji povoleni 1état za IFR a VFR a na vyzadani jsou ji poskytovany letové
informacni sluzby. Vzdusny prostor tiidy G je nefizeny. ATC nemuze udrzet letadlo oddélené od
ostatnich letadel. Mohou sledovat letadla, ktera pozadala o vzlet nebo pfistani na daném letisti

ttidy G, a umoznit pouziti leti§té vzdy pouze jednomu letadlu.

Typicky konc¢i tfida G a vzdusny prostor tfidy E (fizeny) zacina bud’ ve vysce 700 stop, nebo
1 200 stop nad zemi kolem letisté, takze stroj je ve tfidé G pouze minutu nebo dvé béhem vystupu
nebo sestupu. Co se tyCe cestovani mezi letiSti, musi se hlidat odbaveni a ATC nikdy nedostane

stroj do cestovni vysky ve tfidé G.

Kazda letecka spole¢nost mé své meteorologické minimum, pokud jsou povétrnostni podminky
pod meteorologickym minimem, oznami to dispeCer. Ve vét§iné€ pfipadu nasledné dochazi ke
zpozdéni.

IFR zacina, kdyz je viditelnost mensi nez 3 mile a na spodnim okraji 500 stop nad letovou vyskou
(v oblasti letisté). Letisté tiidy B by nemélo ,,mit* viilbec Zadné mraky. Pokud se na letisti ptiletu
ocekava IFR v Case +1 hodinu od predpokladaného Casu pfriletu, pak se musi hledat ,,nahrada“ s
podminkami ne hor§imi nez 2 mile ve vySce 600 stop AGL (,,pfesné pfiblizeni*) nebo 2 x 800

(,,neptesné priblizeni).

Vzdusny prostor Ceské republiky je rozdélen do nékolika tiid. Prostory pro volné 1étani jsou tiidy
G a E. Stopy se pouzivaji jako mérna jednotka pro nadmotskou vysku. Z nazvu letovych hladin je

dobfte Citelné prevyseni (FL60 = 6 000 stop = 1 828,8 m).

- Tiida E — v CR od 300 m AGL (vy$ka nad zemi) do FL95 (2 900 m). V této oblasti se mohou
pouzivat vzdusna zafizeni o rychlosti az 460 km/h, zahrnuji letadla 1étajici podle IFR (Instrument

Flight Rules).

- Tfida G — v CR do 300 m AGL, v této oblasti mize létat pouze VFR, a proto je prostor ovladan
1,5 km horizontalné a 300 m vertikalné od mrakd. Maximalni rychlost je zde stale 460 km/h a lety

je nutné provadét za dobré viditelnosti.
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- Tiida C — nachazi se v kontrolovanych oblastech a pro Ceskou republiku od FL95 a vyse. Lety
v této oblasti vyzaduji povoleni ATC (Air Traffic Control), letovy plan a obousmérné radio v

oblasti letectvi. Od FL.100 (3 050 m) je navic zaji§téna povinna kyslikova nebo pretlakova kabina.
- Ttida D — fizena ATC, ktera poskytuje rozestupy lett IFR a letové informace VFR.

Zde popsané vysky hranic jednotlivych prostorovych tiid plati v CR, v jinych zemich je to rozdilné,
napft. v SR kon¢i prostor tfidy G do FL80 (2 500 m), kde nasledné zacina prostor tiidy C. Pro pilota
kluzaku je vSak dulezité znat pravidla prostord G a E, protoze je nepravdépodobné, ze by se

kvalifikoval do vySsich tfid.

Schéma vzdusného prostoru Ceské republiky je zobrazeno na obrazku 2.
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2.2.1

Vertikalni délenin i typologie prostori v CR

Oblast spravy terminald TMA (angl. Koncova fizena oblast) — zde je to mozné pouze po
ziskani povoleni od ATC pii dodrzeni zakonnych podminek. Viechna letisté v CR jsou
vzdusnymi prostory tfidy D a C a nachézeji se kolem fizenych letist nad CTR (obecné
spise kolem jednoho CTR). Dolni hranice jsou jiné. Pfiloha 1 ukazuje vzdusny prostor pod

dolnim limitem AMSL TMA.

CTR - fizeny okrsek (anglicky Control Zone), lety jsou zde mozné pouze po ziskani
povoleni od ATC za dodrzeni zakonnych podminek. Viechny CTR v Ceské republice patii
do vzdusnych prostort tfidy D a jsou zfizeny kolem fizenych letist’, vertikalni hranice GND
jsou do 5 000 stop AMSL (letisté Praha Ruzyné pouze do 3 500 stop AMSL) a stanovisteé
TWR (Tower) je za to zodpovédné.

ATZ — (anglicky Airfield Traffic Zone) typ prostoru zde neni definovan. Je vytvofeno
kolem nekontrolovanych letist. Vertikalni hranice jsou GND (Ground) az do 4 000 stop
AMSL (nadmofiska vySka nad stfedni hladinou more), pfi¢emz letova informacni sluzba
poskytuje stanovi§te AFIS (And Flight Information Service).

TRA — (anglicky Temporary Reserved Area) jsou prostory s riznymi hranicemi, které se
aktivuji podle potieb (napt. plachtarské soutéze, pohyb vojenskych letadel atd.). Po
aktivaci se urci zodpovédna stanovisté, kde lze s pfisluSnym povolenim 1état do téchto
prostord.

TSA — (anglicky Temporary Segregated Area) doCasné oddé€lena oblast, jez se nachazi na
draze letu pro vojenska letadla. Prostory slouzi k ochrané vysokorychlostnich a nizko
leticich vojenskych stroji. Vedou z vojenskych letist do mist, kde se nachazi vojenska
slozka, jde o dalsi prostory, ve kterych lze plnit stanovené ukoly (napfiklad bojova
vycvikova ¢innost apod.). V tomto prostoru nelze 1état, pokud to neni povoleno.

LKD — (anglicky Danger Area) prostor ohrozeni, napfiklad se nachézi nad zafizenimi na
uvolfiovani plynu nebo likvidaci vybusnin. V tomto prostoru je mozné 1état bez jakéhokoli
povoleni, ale dirazné se doporucuje se témto oblastem vyhybat.

LKP — (anglicky Forbidden Zone) oblast, do které neni mozné v zadném ptipadée vstoupit.
Nachazi se v mistech, kde neni zadouci, aby probihal jakykoli letecky provoz — zpravidla
na strategicky vyznamnych mistech (napfiklad Prazsky hrad, jaderna elektrarna apod.).
LKR — omezeny prostor, kde jsou v dobé aktivace mozné lety, které jsou provadény pouze

po ziskéani povoleni od ptislu§ného stanovisté¢ ATC.
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2.2.2 Rizeni letového provozu v CR

Na zakladé spole¢nych pozadavk? na letectvi v CR byla vytvofena Narodni rada pro letecky dozor,
kter4 je nyni plné v souladu s natizenim Komise (EU) ¢. 1321/2014 piiloha II — odstavec 145.3!

Rizeni letového provozu v Ceské republice je zamé&feno na bezpetny a efektivni pohyb letadel
systémem vzdu§ného prostoru. Kontroloti udrzuji letadla v urcité vzdalenosti od sebe a posilaji je
z letiste na letisté po predem stanovenych trasach.

Leteckeé spolecnosti predlozi letovy plan fizeni letového provozu dispecerovi, aby znal podrobnosti

a trasu.>?

Kdy?z je letadlo na letidti, piloti na palub& jsou v kontaktu s letistni fidici v&zi. Ridici letového

provozu se staraji o letadlo, kdyz je na zemi, a davaji mu povoleni ke vzletu.

Jakmile je pilot ve vzduchu, obvykle komunikuje s jinym dispeCerem pomoci systému, aby
sledoval postup letadla systémem, ktery zobrazuje letecké trasy (ekvivalent dalnic na obloze).
Vétsina dopravnich letadel je sledovana fidicimi letového provozu pomoci radaru na cestach a
trasach znamych jako , fizeny vzdusny prostor*. Vétsina zbyvajiciho vzdusného prostoru je znama

jako ,,nefizeny* a je vyuzivana armadou a amatérskymi piloty.

3INafizeni Evropské komise 1321/2014 ze dne 26. listopadu 2014 ,,O zachovani letové zptsobilosti letadel a leteckych
produkti, dilu a zatizeni a o schvalovani organizaci a personalu podilejicich se na plnéni téchto ukoli™ (v novém
vydani) (Brusel, 26. listopadu 2014)

$SKYBRARY. Air Traffic Control Service. Skybrary.aero [onling]. © 2022 [cit. 2022-04-24]. Dostupné z:
https://skybrary.aero/articles/air-traffic-control-service
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V tomto vzdu$ném prostoru jsou poskytovany nékteré sluzby fizeni letového provozu, a to
zejména v blizkosti letist, ale ve vétsiné vzdusného prostoru je odpovédnosti pilotll, aby se

navzajem vidéli a vyhybali se. Na obrazku 3 mizeme sledovat schéma letist¢ BeneSov (LKBE).
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Obrazek 3 — Schéma letisté BeneSov (LKBE)

Nize je uvedena tabulka, ktera definuje objem poskytovanych sluzeb a pozadavky na lety VFR

v CR organizované podle tiid vzdusného prostoru (Tabulka 2).
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Tabulka 2 — Rozsah poskytovanych sluzeb a pozadavky na lety VFR v CR organizované podle tiid vzdu$ného

prostoru

Ttida | Zajistovany

rozstup

Poskytovana
sluzba

Viditelnost letu VMC
a vzdalenost od minima
obla¢nosti

Omezeni rychlosti *

obla¢nosti

C VFR od IFR 1. Sluzba fizeni | v a nad FL 100, 250 kt TAS pod
let. provozu pro | dohlednost letu 8 km, 3050m
rozstup od IFR | dohlednost letu 1 500 m
2. Sluzba fizeni | horizontalné a 1 000 (10000 ft)
letového stop svisle od oblaCnosti | AMSL
provozu, pod FL 100, dohlednost
informace o letu 5 km
provozu
VFR/VEFR (ana
vyzéadani rada k
vyhnuti)
D Zadny Sluzba fizeni pii anad FL 100 letova | 250 kt IAS pod
letového dohlednost 8 km, 3050m
provozu, vzdalenost 1500 m
informace o horizontalng& a 1000 stop | (10000 ft)
provozu vertikaln€ od mraku pod | AMSL.
IFR/VFR a FL 100 letova
VFR/VER (ana | dohlednost 5 km,
vyzadani rada k | vzdalenost 1 500 m
vyhnuti) horizontalné a 1 000
stop vertikalné od mraku
E Zadny Letova letova dohlednost 5 km, | 250 kt IAS pod
informacni 1 500 m horizontalné 3050m
sluzba na a 1 000 vertikalné
vyzéadani z oblagnosti (10000 ft)
AMSL
G Zadny Letova nad 3 000 stop (900 m) | 250 kt IAS pod
informacni AMSL 5 km letova 3050m
sluzba na viditelnost, 1 500 m
vyzéadani horizontalni a 1 000 stop | (10000 ft)
vertikalni vzdalenost AMSL

Pozadavky na lety VFR v CR organizované podle tiid vzdusného prostoru jsou uvedeny na

obrazku 4.
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Obrizek 4 — Pozadavky na lety VFR v CR organizované podle tiid vzdu$ného prostoru

Definovany objem vzdus§ného prostoru je bézné pod jurisdikci jednoho leteckého tiradu a do¢asné
vyhrazeny spole¢nou dohodou pro konkrétni pouziti jinym leteckym uradem, ptes ktery muze byt

ostatnim letadlim povolen prulet (s vyhradou povoleni ATC).

Tyto prostory vznikly ve FIR PRAHA predevsim z divodu potieby oddélit Cinnosti vojenského
letectvi provadéné podle specifickych pravidel od ostatniho vzdusného prostoru. Prestoze je
béhem aktivace vstup zakazan, ve vyjimecnych pfipadech (napfiklad vyhybani se oblasti
s nepfiznivymi povétrnostnimi podminkami) je mozné povolit prulet, pokud prislusné stanoviste
ATS vyda povoleni ke vstupu nebo jako prostfednik v koordinaci se spravcem vystupuje ta oblast.
Stejné€ jako u TSA vyse, zamySlené pouziti TRA zvetejiiuje AUP a informace o aktualnim stavu
aktivace si lze vyzadat od pfislusného stanovisté ATS. Ale stejné jako v pfipadé TSA je tieba
poznamenat, ze tato informace ma platnost pouze 15 minut a poté je nutné bud’ znovu pozadat,

nebo povazovat prostor za aktivovany.

Tabulka letovych pravidel v CR ve vzdusném prostoru P, R, D, TSA, TRA, TRA GA je uvedena
nize (Tabulka 3).
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Tabulka 3 — Ceska pravidla létani ve vzdusném prostoru P, R, D, TSA, TRA, TRA GA

Vzdugny prostor | Zadost Povoleni vstupu za letu | Zprava Vydani
o povoleni béhem pracovni doby / Cas | o vstupu
vstupu pred | aktivace do letu
letem Zadosti | Vydava/distribuuje | CHem
pracovni
doby / Cas
aktivace
P (zakazang) ANO N/A NE AIP CR, ENR
5.1 nebo AIP
SUP nebo
NOTAM
R (omezeng) ANO N/A NE AIP CR, ENR
5.1 nebo AIP
SUP nebo
NOTAM
D (nebezpeci) | NE NE NE AIP CR, ENR
5.1 nebo
NOTAM
TSA  (doasné | NE N/A N/A AIP CR, ENR
segregovano) 5.2 nebo AIP
SUP nebo
NOTAM
TRA (dodasné | NE pilot | NE NE AIP CR, ENR
rezervovano) 5.2 nebo AIP
SUP nebo
NOTAM
TRA GA | NE NE ANO AIP CR, ENR
(docasné (pouze 5.5 nebo AIP
rezervovano pro RMZ7) SUP
GA)

Pridéleni vzdusného prostoru je zvetfejnéno v dennim planu vyuziti vzdusného prostoru — AUP.

AUP je zvefejnén pred 1400 UTC, aby pokryl 24hodinové obdobi mezi 0600 UTC nasledujiciho
dne a 0600 UTC nasledujiciho dne.

Jakakoli zmeéna planovaného vyuziti vzduSného prostoru z AUP bude zvefejneéna
v aktualizovaném planu vyuziti vzdu$ného prostoru (UUP) nejpozdéji 1 hodinu pied tim, nez
planované zmény vstoupi v platnost. V ptipad€ potieby muze byt béhem obdobi aktualniho AUP

zvetejnéno vice AUP.
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Mapy pouzivané pro lety IFR obsahuji velké mnozstvi informaci o umisténi tratovych bodi
znamych jako , fixy*, které jsou urCovany metenimi z riznych typt elektronickych majaka, a také

o trasach spojujicich tyto tratové body.

Ceska republika pouziva jednotlivé mapy na rozdil od Kazachstanu. Letecké mapy Ceské
Republiky uvedené v ptilohach 2,3,4,5,6. Jedna se o tratovou mapu, mapu docasné rezervovanych

prosotru, volnych trati a mapu zakazanych, omezenych a nebezpeénych prosotora.

2.3 Zakon Republiky Kazachstan ,,O vyuzivani vzduSného prostoru

Republiky Kazachstan a Cinnosti letectvi“

Pokyn o organizaci a udrzbé letového provozu byl vypracovan na zakladé zakona Republiky
Kazachstan ,,0 vyuzivani vzdusného prostoru Republiky Kazachstdn a Cinnosti letectvi®, ale
i s pfihlédnutim k pozadavkim standardi a doporuceni Mezinarodni organizace pro civilni letectvi
(ICAO) uvedenych v dodatku 11 k Umluvé o mezinarodnim civilnim letectvi (Chicago, 1944)
a dokumentu Mezinarodni organizace pro civilni letectvi ,Rizeni letového provozu“ (doc. 4444

ATM /501).%
Organizace fizeni letového provozu zajistuje vypocet kapacity stanovist ATS (kraja, sektora)
v souladu s metodikou pro stanoveni kapacity vezi fizeni letového provozu (sektort). Letecka

mapa Nur-Sultan je zobrazena na obrazku 5.3

33Zakon Republiky Kazachstan ze dne 15. gervence 2010, ¢. 339-IV O vyuzivani vzdugného prostoru Republiky
Kazachstan a leteckych ¢innostech™ (ve znéni zmén a dopliki k 29. prosinci 2021).

30Objednavka ministra dopravy a spojii Republiky Kazachstan ze dne 16. kvétna 2011, & 279. Registrovano
Ministerstvem spravedlnosti Republiky Kazachstan dne 13. ¢ervna 2011, ¢. 7006 ,,0O schvaleni pokynii pro organizaci
a udrzbu letového provozu®. Dostupné také z: https://adilet.zan.kz/rus/docs/V1100007006
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V legislativé Kazachstanu existuji dva typy horizontalniho dé€lent pfi 1étani s letadlem:

1621
.

— bocni rozstupy;

—  podélné rozstupy.®
Ridici letového provozu se musi vzdy vyvarovat ztraty rozestupu poskytnutim piislusnych pokyni
nebo povoleni k udrzeni rozestupt vSech letadel ve vzdusném prostoru vSech ostatnich letadel (ve

svém vzdu$ném prostoru i mimo néj) nad pfisluSnym minimalnim standardnim rozestupem v
ptislusném vzdusném prostoru.¢

V Kazachstanu a Ceské republice Ize pii odletu z prostoru leti§té pouzit tyto standardni trasy:
pfimy vystup; vyjezd na nejkratsi vzdalenost; vystup z traverzu NDB; vystup pies NDB.?’

Manévrovani letadla v prostoru letisté pro pfibliZzeni na pfistani se provadi po stanovenych trasach,

které jsou vypodteny a zahrnuty do postupti pfiblizeni na pfistani.*8

V zavislosti na varianté schématu je pfijata jina Sitka obdélnikové trasy (L) v kilometrech, ktera

je uvedena v tabulce 4.

3IVAO. IFR separace bez radaru. Ivao.aero [online]. © 2022 [cit. 2022-04-24]. Dostupné z:
https://mediawiki.ivao.aero/index.php?title=IFR_Separation_without_radar

36Rozkaz ministra obrany Republiky Kazachstan ze dne 14. prosince 2017, ¢. 744. Registrovano u Ministerstva
spravedInosti Republiky Kazachstan dne 11. ledna 2018, ¢. 16210 ,,0 schvaleni pravidel pro provozovani leti statniho
letectvi Republiky Kazachstan®. Dostupné také z: https://adilet.zan.kz/rus/docs/V1700016210

3TPravidla pro organizaci osobni dopravy na letistich Republiky Kazachstan, 2015.

BAUTOR. Metodika pro vypocet polohy letadla pii vzletu a pfistani: metoda. pokyny pro vykon kontrolnich praci /
komp. In: V. ALE. Kazakov, I. ALE. Artemenko. — Uljanovsk: UVAU GA (I), 2009. s. 7.
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Tabulka 4 — Parametry pro sestaveni libovolné kombinace tras manévru

Rychlost letu na | Obdélnikova Sitka stopy

obdélnikové draze Naklon 15° Naklon 25°
Méné nez 200 km/h 4 km 2 km
200-300 km/h 8 km 4 km

Pres 300 km/h 10 km 8 km

V zavislosti na pouzitém radiotechnickém vzdu$ném a pozemnim vybaveni se pfiblizeni na
pfistani provadi pomoci riznych systému. V civilnim letectvi se pouZivaji tyto hlavni pfiblizovaci

systémy:

— pfiblizeni zafizenim pfistavaciho systému;
— ILS pfiblizeni;
— priblizeni podle lokatoru pfistani;

— pfiblizeni podle VFR;
39

vizualni piiblizeni.
Priblizeni VFR se pouziva na letadlech a vrtulnicich tfidy 4 1étajicich ve vyskach pod spodni

vrstvou podle mistnich leteckych spoleCnosti a zaji§tuje vizualni manévrovani letadel pro

pfibliZzeni na pfistani za pfedpokladu, ze je navazan a udrzovan staly vizualni kontakt s drahou.

V Kazachstanu na letistich vybavenych ATIS pfi navazovani pocatecni komunikace s posadkou
prilétajiciho letadla obdrzi fidici ATC od posadky letadla hlaseni o poslechu informaci ATIS. Pri
pfijmu informace o zméné meteorologické situace na cilovém letisti pfeda fidici tuto informaci

posadkam letadel, které spolu komunikuji.*

Obrazek 6 ukazuje zony vzdusného prostoru Kazachstanu.

39Rizeni letového provozu na leteckych trasach a mistnich leteckych linkach: uéebnice, prispévek / komp. D. ALE.
Knyazevsky, M. V. Stionov — Uljanovsk: UVAU GA (1), 2010. s. 29.

400bjednavka ministra dopravy a spoju Republiky Kazachstin ze dne 16. kvétna 2011, ¢. 279. Registrovano
Ministerstvem spravedInosti Republiky Kazachstan dne 13. ¢ervna 2011, ¢. 7006 ,,0 schvaleni pokynu pro organizaci
a udrzbu letového provozu®. Dostupné také z: https://adilet.zan.kz/rus/docs/V1100007006
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Obrizek 6 — Rozdéleni vzdusného prostoru do zén

Cislovani zon vzdusného prostoru probiha horizontalné s pfidanim latinského pismene.

Kazaeronavigatsia generuje specialni mapy pro lety podle vySe uvedeného rozdéleni zon (viz

obrazek 7).
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Obrizek 7
Je tfeba vénovat pozornost ustanovenim nekterych regulacnich pravnich aktd, aby bylo mozné
dale posoudit jejich soulad s pozadavky ICAO. Autorizovany organ v oblasti civilniho letectvi
vydava podle zakona o letectvi osobé spfiznéné s leteckym personalem osvédCeni leteckého
personalu. Doby platnosti osvédceni vydaného jinym statem stanovené pravnimi piedpisy
Republiky Kazachstan se lisi od obdobi uvedenych v ptiloze 1 Chicagské umluvy. V Kazachstanu
se jedna o dobu do konce terminu pro absolvovani kurzii, zdokonalovani nebo platnosti 1ékarského

osvédceni a ve standardu ICAO o dobu platnosti samotného osvédceni.

Pravidla letového provozu v civilnim letectvi schvalena ptikazem Ministerstva dopravy a spoju
Republiky Kazachstan ze dne 3. Cervence 2011, €. 419 se lisi od pfilohy 2 Chicagské umluvy.

Legislativa Kazachstanu neobsahuje pojmy ,,letecka stanice®, , leti§tni fidici véz“, , limit platnosti

29

povoleni“, | zona letového provozu®, ,,z6na omezeni letu“, ,,poradni vzdu§ny prostor”, , stoupani

v cestovnim rezimu®, , personal, na kterém zavisi bezpecnost letu®, , predlozeny letovy plan®,
,misto hlaseni letovych provoznich sluzeb®, , oblastni stfedisko fizeni“, ,sluzba fizeni®,

,informace o provozu“, ,doporuceni k letovému provozu®, ,poradni trasa“, , fizeny vzdusny

2 9 2

prostor, | fizené letiS§t€“, ,monitorovaci obousmérna radiostanice vzduch—zemé®, | vyska“,

,,odbavovaci plocha“, , opakovany letovy plan“, | pfedpokladana doba priblizeni“, , regionalni

dispecink®, , air taxiing™ a dalsi.

Rovnéz legislativa Republiky Kazachstan na rozdil od standardu ICAO neupravuje problematiku
dalkového fizeni letadla, smluvniho a vysilaciho automatického zavislého sledovani, nestanovuje
prislusné pojmy a definice, nedefinuje mechanismus pro vydavani povoleni k letim bezpilotnich

prostiedkt, kontrolu nad nimi, postup pii pouzivani atp.
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Legislativa Kazachstanu (zakon Republiky Kazachstan , O vyuzivani vzdusného prostoru
Republiky Kazachstan a leteckych cinnostech®, pfikaz MID Republiky Kazachstan ze dne
28. Cervence 2017, ¢. 509 ,,0 schvaleni pravidel pro provozovani leta v civilnim letectvi Republiky
Kazachstan®, ptikaz Ministerstva dopravy a spoju Republiky Kazachstan ze dne 16. kvétna 2011,
¢. 279 ,,0 schvaleni pokyna pro organizaci a udrzovani letového provozu®, vyhlaska Ministerstva
vnitra Republiky Kazachstdn ze dne 14. Cervna 2017, ¢. 345 ,,O schvéleni pravidel pro
meteorologickou podporu civilniho letectvi®) a norma ICAO rozlisuji pojmy piechodové vysky,
fizeni letového provozu vzdusného prostoru (oblasti), ndhradniho letisteé, letovych provoznich
sluzeb, pristavaci plochy (mista), predpokladaného Casu, vysky zakladny oblacnosti. Legislativa
Kazachstanu ale postrada jednotnost ve vymezeni pojmu ,,viditelnost zakotveného v pravidlech

pro letovy provoz a pravidlech meteorologické podpory civilniho letectvi Republiky Kazachstan.

V legislativé Republiky Kazachstan existuje rozpor v definici horského terénu. V pododstavci
88 odstavce 1 pravidel pro letovy provoz v civilnim letectvi Republiky Kazachstan schvalenych
nafizenim MID Republiky Kazachstan ze dne 25. Cervence 2017, €. 509 je feceno, ze takova plocha
musi presahovat hladinu mote o 2 000 m nebo vice, pficemz v pododstavci 92 téhoz paragrafu je
tato hodnota 1 000 m a vice. Zaroven v pravidlech pro meteorologickou podporu civilniho letectvi
schvalenych pfikazem Ministerstva investic a rozvoje Republiky Kazachstan ze dne 14. Cervna

2017, €. 345 je uvedena hodnota 2 000 m a vice. Norma ICAO tento problém nefesi.

Rovnéz podle legislativy (Nafizeni Ministerstva vnitra Republiky Kazachstan ze dne 25. ¢ervence
2017, ¢. 509 ,,0 schvaleni pravidel pro letovy provoz v civilnim letectvi Republiky Kazachstan®)
je v rozhodnuti o shozu pfedméta z letadla uvedeno, ze mize povoleni nezavisle prevzit velitel
letadla, pficemz podle standardu ICAO je takové povoleni ud€leno organu fizeni letového

provozu.

V pravidlech pro meteorologickou podporu civilniho letectvi schvalenych ptikazem Ministerstva
investic a rozvoje Republiky Kazachstan ze dne 14. Cervna 2017, €. 345 neexistuji zadna
ustanoveni o pusobnosti poradnich stfedisek pro sopecny popel, statnich sopecnych observatofi ¢i

poradniho stfediska pro tropické cyklony (uvedenych v piiloze 3 Chicagské umluvy).

V legislativé Kazachstanu nejsou zadnéa ustanoveni upravujici problematiku sledovani letadel,
volby nahradniho letisté pro letadla 1étajici s prodlouzenym ¢asem odletu na nahradni letisté, fizeni
spotfeby paliva za letu, udrzby letadla, vykonu fidicich ¢i pouzivani elektronickych zafizeni.
V pravidlech pro provozovani letd v civilnim letectvi Republiky Kazachstan schvalenych
ptikazem MID RK ze dne 25. ervence 2017, ¢. 509 jsou oproti normé ICAO néekteré pozadavky

odlisné, a to konkrétné pii postupu uvedeni nahradniho letisté€ v letovém planu, vypoctu mnozstvi
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paliva pro let letadla, simulaci nouzovych situaci, volbé dvou nahradnich leti§t, popt. predchozi

pracovni zkusSenosti velitele letadla a druhého pilota.

V souladu se zdkonem ,,0 vyuzivani vzdu$ného prostoru Republiky Kazachstan a letecké cinnosti‘
a nafizenim MID Republiky Kazachstan ze dne 24. tinora 2015, €. 153 , Pozadavky na certifikaci

provozovatelu civilnich letadel* upravuji tato ustanoveni:

Provozovatel letounu, jehoZz maximalni vzletova hmotnost piesahuje 5 700 kilogrami, a/nebo
vrtulniku, jehoZz maximalni schvalena vzletova hmotnost presahuje 3 180 kilogramu, sleduje,
shrnuje a vyhodnocuje zkusSenosti z udrzby a provozu v ramci zachovani letové zplsobilosti
a poskytuje informace predepsané statem a pfijima a vyhodnocuje informace a rady o zachovani
letové zpusobilosti od organizace odpovédné za typovy navrh a piijima opatieni povazovana za

nezbytna v souladu s postupem piijatelnym pro stat.

Provozovatel v ramci povinnych a dobrovolnych oznamovacich systéma o leteckych udalostech
pfedava opravnénému organu a organizaci odpovédné za typovy navrh a udrzovani letové
zpusobilosti letadla informace o poruchach, zavadach a jinych nesrovnalostech, které maji
negativni dopad na bezpeCnost letu. Informace jsou poskytovany nejpozdéji do 72 hodin od

okamziku konani akce nebo od okamziku, kdy provozovatel obdrzi informaci o akei.

Provozovatel zavadi systém pro ziskavani, vyhodnocovani a uctovani prikaza k zachovani letové

zpusobilosti od statu (drzitele typového osveédCeni provozovaného letadla).

Kazachstan tedy vysSe uvedenymi body zavedl standardy v souladu s dodatkem 8 Chicagské
umluvy. Program usnadnéni mezinarodni letecké dopravy byl schvélen nafizenim vlady Republiky
Kazachstan ze dne 20. dubna 2015, €. 243, zatimco program neobsahuje ustanoveni o predchozim

povoleni a predbézném oznameni pfijezdu, jak je stanovené v dodatku 9 Chicagské umluvy.

V pravidlech pro radiotechnickou podporu leti a leteckych telekomunikaci v civilnim letectvi
schvalenych natfizenim MID RK ze dne 29. ¢ervna 2017, ¢. 402 neexistuji zadnad ustanoveni
o radiovém frekvencnim rozsahu sestupové drahy a znackovacich radiovych majacich; podrobné
specifikace radionaviganich pomucek, jako jsou dotazovace, VHF oznaCovaci majaky, satelitni
roz§ifujici systém; pozadavky na prvky globalniho navigacniho druzicového systému, jez jsou
zakotvené v dodatku 10 Chicagské umluvy.

Legislativa v oblasti letovych provoznich sluzeb (Nafizeni Ministerstva dopravy a spoju
Republiky Kazachstan ze dne 16. kvétna 2011, ¢. 279 ,,0 schvaleni pokynu pro organizaci a udrzbu

letového provozu®) nestanovuje pozadavky na zfizeni spinacich bodu; povinnost letistni fidici

véze informovat pilota o prfesném casu pied zahajenim pojizdéni letadla ke vzletu (jakoz i1 na
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palubé na pozadani a s uvedenim presnosti Casové kontroly); transonickd povoleni k fizeni

letového provozu jsou stanovena v priloze 11 Chicagské umluvy.

Existuji razné pristupy k regulaci jednani letovych provoznich sluzeb ve vztahu k odchyleni od
letového planu a neidentifikovanym letadlim. Povoleni k fizeni letového provozu jsou podrobnéji
uvedena v normé€ ICAQ. Podle pravidel pro organizaci patraci a zachranné podpory letti na uzemi
Republiky Kazachstan schvalenym nafizenim vlady Republiky Kazachstan ze dne 4. listopadu
2011, ¢. 1296 je patraci a zachranna podpora letd letadel cizich stati na tizemi Kazachstanu
provadéna rovnocenné s ozbrojenymi silami v souladu s dodatkem 12 Chicagské umluvy.
V Pravidlech pro vysetfovani leteckych nehod a incidentil v civilnim a experimentalnim letectvi
schvalenych pfikazem MID RK ze dne 27. Cervence 2017, ¢. 505 neexistuji zadna ustanoveni pro
propusténi letadla nebo jakékoli jeho Casti z vazby, jakmile jiz nejsou pfi vySetfovani vyzadovany,
ani o potiebé pitvy pii vySetfovani letecké nehody s lidskymi ob&'mi stanovené dodatkem

13 Chicagské umluvy.

V legislativé nejsou zadna ustanoveni tykajici se emisi paliva a certifikace emisi pro tridy
leteckych motorti obsazené v pfiloze 16 Chicagské umluvy. Zakon , O vyuzivani vzdusného
prostoru Republiky Kazachstan a Cinnosti letectvi definuje protipravni zasahovani do Cinnosti
letectvi jako protipravni Cin, ktery zasahuje do bezpecného provozu letectvi a ma za nasledek
nehody osob, materidlni Skody, zabaveni nebo unos letadla nebo vytvofeni hrozby takovych

nasledku.

Ptiloha 17 Chicagské umluvy vSak poskytuje podrobnéjsi definici ¢int protipravniho zasahovani.
V legislativé Kazachstanu existuji oblasti Cinnosti, které nejsou dostate¢né regulovany. Podle
Clanku 45 zakona ,J O vyuzivani vzdu$ného prostoru Republiky Kazachstan a leteckych
¢innostech” je napftiklad regulace leti bezpilotnich vzdusnych prostiedkii omezena pouze na
registraci u opravnénych organu civilniho a statniho letectvi, jakoz i odkaz na definici kategorie
bezpilotnich letadel podléhajicich registraci v souladu s pravidly pro registraci statnich leteckych
letadel Republiky Kazachstan a pravidly pro statni registraci civilnich letadel Republikou
Kazachstan. Prava k nim i formulafe dokumenta osvédcujicich tato prava schvalené natizenim
Ministerstva investic a rozvoje Republiky Kazachstan ze dne 30. ¢ervna 2017, €. 409. Zaroveni
neni definovan mechanismus vydavani povoleni k letim bezpilotnich prostredkil, kontrola nad
nimi, postup pii jejich pouzivani apod. Postup koordinace leti bezpilotnich prostredki je upraven
v pravidlech vyuzivani vzdusného prostoru Republiky Kazachstan schvalenych nafizenim vlady

Republiky Kazachstan ze dne 12. kvétna 2011, €. 506.

V Kazachstanu je civilni a vojenské letectvi upraveno zékonem spolecné, v jednom regulacnim

pravnim aktu je popsana uprava civilniho 1 vojenského letectvi, zatimco v Ceské republice se tato

44



regulace provadi samostatné. Kazachstan by mél veénovat pozornost této a také delimitacni

regulaci, ktera pomuze zlepsit fizeni civilniho a vojenského letectvi v zemi.

2.4 Srovnavaci charakteristiky vzdu$ného prostoru Ceské republiky

a Kazachstanu

Nyni provedeme srovnavaci charakteristiku klasifikace vzdugného prostoru Kazachstanu a Ceské
republiky (tabulka 5). Republika Kazachstan ma také legislativné stanovenou klasifikaci
vzdu§ného prostoru. Vzdusny prostor nad tizemim Kazachstanu je rozdélen na horni a dolni
vzdu$ny prostor. Hranice mezi hornim a dolnim vzduSnym prostorem je stanovena ve vysce
6 100 metra od  urovné odpovidajici atmosférickému tlaku 760  mmHg

(1 013,25 milibart/hektopascali).
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Tabulka 5 — Srovnavaci charakteristiky vzdusného prostoru Republiky Kazachstan a Ceské republiky

Ne. | Kazachstan Ceska republika
Ttida | Popis Ttida | Popis
1 |A Horni vzdus$ny prostor je tfida A. | C Rizeny vzdusny prostor.
Vzdusny prostor tfidy C je
vytvoren v:
TMA PRAHA;

CTA PRAHA, CTA BRNO
a CTA Ostravanad FL 95 az FL
660.

2 | C Dolni vzdus$ny prostor | D Rizeny vzdusny prostor.
v hranicich oblasti ATS je tfida

. Sny fi D j
C. Vzdudny prostor hrani¢niho Vzdusny prostor tridy Je

tvoren v:
pasu pod vyskou 6 100 metri vyworen v
k povrchu zemé a vzduSny vSechny CTR/MCTR
prostor (mistni vzdu§na linka) a TMA/MTMA kromé TMA
patii do ttidy C. PRAHA.

3 |C Vzdudny prostor ploch letist | E Rizeny vzdusny prostor.
(hehpp rtu),, f dfb s Je vytvoren vzdu$ny prostor
frtgan}ﬁovany siuz tX d “t%,e(i“ tiidy E — mimo CTR/MCTR
g Oveho provozu, patrl do tridy a TMA/MTMA nad 1 000 stop

: AGL az do FL 95 vcetné.

4 |G Dolni vzdu$ny prostor, kde neni | G Vzdus$ny prostor klasifikovany
organizovana sluzba  fizeni jako G je nefizeny vzduSny
letového provozu, patii do tridy prostor, kde jsou vSem letim
G. udéleny pouze FIS a ALR.

V Kazachstanu je vzdusny prostor tfidy G nefizeny vzdusny prostor. Organizace oznameni pro

patrani a zachranu je ptid€lena provozovatelim a (nebo) vlastnikiim letadel.

V Ceské republice je vzdusny prostor rozd&len do &tyt klasifikacnich tiid C, D, E a G v zavislosti
na objemu ATS poskytovanych v jeho jednotlivych ¢astech. Vzdusny prostor ATS klasifikovany

jako C, D nebo E je fizeny vzdus$ny prostor.

Rizeny vzdusny prostor je vzdu$ny prostor uréité velikosti, v ramci kterého jsou poskytovany
letové provozni sluzby v mnozstvi odpovidajicim jeho klasifikaci. Ve vzdusném prostoru tfidy E
vSak let VFR nepodléha povoleni ATC a neni vyzadovana nepretrzita obousmérna komunikace se
stanovistém ATS. Vzdusny prostor klasifikovany jako G je nefizeny vzdusny prostor, kde jsou

vsem letiim udéleny pouze FIS a ALR.

V Ceské republice (stejné jako v Kazachstanu) zajistuji letistni fidici véZze bezpe&ny, usporadany

a rychly provoz v bezprostiedni blizkosti letisté. Kdyz je delegovana odpovédnost, véze také
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zajistuji rozstupy letadel podle IFR v oblastech terminald. Tento tok provozu zacina predanim

informaci pilotim prostfednictvim doruceni povoleni.

Pokud na konkrétnim letiSti nejsou k dispozici sluzby doruceni povoleni, piloti se obrati na
pozemni fizeni. Po prichodu pozemni kontrolou si piloti mohou vyzadat smér na jim piidélenou

drahu nebo jiné destinace na letisti.*!

Za predpokladu pfiletu piloti kontaktuji fidici véz, aby ziskali povoleni k letu. Jiné sluzby mohou
byt poskytovany v souladu s pravidly letu za viditelnosti a podle pfistroju, a to véetné fizeni

letového provozu na trati pro usnadnéni postupti v preplnéném vzdusném prostoru.

Mistni letistni dispeceti letového provozu jsou obvykle umisténi v fidici vézi. VEze fizeni letového
provozu jsou konstrukce dostateCné vysoké, aby umoziovaly vizualni komunikaci s fidicimi
v prostiedi terminalu. Pozoruhodné je, ze tidici v€z muze také sestavat z né€kolika struktur

umisténych pod fyzickou vézi nebo v jeji blizkosti.

Na frekventovanych leti§tich se zfizuje doruCovani povoleni, aby se usnadnilo dorucovani
letovych pokynt bez pretiZzeni pozemni frekvence. Pokud neni doru¢ovani piidélenim vyhrazenou

frekvenci, prebira tuto funkci pozemni fizeni.

Dorucovani opravnéni nema zadnou kontrolni funkci a pouziva se vyhradné, jak nazev napovida,
pro doruCovani opravnéni. Povoleni ATC je opravnéni pro letadlo provozovat za urcitych
podminek v fizeném vzdu$ném prostoru. Povoleni se vydavaji na zakladé predpovédi znadmého
provozu a znamych fyzickych podminek na letisti. Opravnéni neni opravnénim odchylit se od
jakychkoli pravidel, predpisi nebo minimalnich nadmotskych vysek nebo provadét nebezpecny
provoz letadel. Opétovné precteni prohlaSeni znamena pfijeti, pokud neni zamitnuto, a nejsou

uvedeny diavody ve prospéch ziskani upraveného prohlaseni.

Piloti obvykle ziskaji povoleni kontaktovanim pied spusténim motoru. Ve vzduchu je vSak lze

ziskat stejnymi postupy jako na zemi (i kdyz s frekvenci kontroly odletu).

V Ceské republice (stejné jako v Kazachstanu) je minimalni vertikalni rozstup (VSM) 300 m
(1000 stop) pod FL290 a 600 m (2 000 stop) nad FL290. Pro zmenSeny vzdu$ny prostor
s minimalnim vertikdlnim rozstupem (RVSM) je minimalni vzdalenost mezi FL290 a FL410

snizena na 300 m (1 000 stop).

Letadlo muze dostat povoleni ke zméné letové hladiny pro urCeny ¢as, misto nebo kurz. Letova
hladina musi byt vybrana z dostupného seznamu platnych letovych hladin v souladu s pravidly,

avSak kromé pfiipadi, kdy podminky provozu a koordinac¢ni postupy dovoluji povoleni ke

4URAD PRO CIVILNI LETECTVI CR. Caa.cz [online]. © 2022 [cit. 2022-04-24]. Dostupné z:
https://www.caa.cz/en/
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stoupani, pak povoli stanovisté ATC obvykle pouze jednu troveri pro letadlo mimo jeho nevetejné
leti§teé. Odpovednosti piijimajiciho stanovisté je ATC vydat podle potieby povoleni k dal§imu
stoupani. V pouzitelném rozsahu by letové hladiny pro letadla letici do stejného cile mély byt

pfidélovany zptisobem konzistentnim s posloupnosti priblizeni k cili.

Rozdil ve vykonnosti letadla je takovy, ze miZe mit za nasledek mensi rozstupy, nez je povolené
minimum. Takové povoleni musi byt zruSeno, dokud letadlo opoustéjici hladinu neohlasi pralet

jinou hladinou oddélenou pozadovanym minimem.

Kdyz doty¢né letadlo vstoupi do stejného vyCkavaciho rezimu nebo se do néj usadi, mélo by se
vzit vuvahu, ze letadlo klesa vyrazné odliSnymi rychlostmi a méla by se pouzit maximalni rychlost
klesani pro vyssi letadlo a minimalni rychlost klesani pro nizsi letadlo, aby byl zajistén minimalni

rozestup mezi letadla.

Boc¢ni rozstup musi byt uplatnén tak, aby vzdalenost mezi t€émi useky zamyslenych trati, pro které
ma byt letadlo pfi¢n€ oddéleno, nebyla nikdy mensi nez specifikovana vzdalenost s pfihlédnutim
k navigacnim nepfesnostem (plus stanovena rezerva). Tato rezerva je urCena pfisluSnym organem
a je zahmuta do lateralniho rozdéleni. Bo¢niho oddéleni je dosazeno diky potiebé provozu na

raznych trasach nebo v riznych geografickych lokalitach.

Jestlize letadlo leti stejnou letovou procedurou nebo trasou ATC, nemél by byt pouzity rozstup
pficny, ale podélny. Bo¢ni rozestup se pouziva, kdyz jsou letadla na riznych trasach. Mezi letadly
pouzivajicimi rizné navigacni systémy nebo kdyz jedno letadlo pouziva zafizeni RNAV by mél
byt bocni rozestup stanoven tak, ze se zajisti, aby se odvozené chranéné vzdusné prostory pro

navigacni systém nebo RNP neprekryvaly.

Podélné rozstupy musi byt uplatnény tak, aby vzdalenost mezi vypocCitanymi polohami letadla,

které se rozpojuji, nebyla nikdy mensi nez predepsané minimum.

Podélny rozestup mezi letadly na stejnych nebo rozbihajicich se drahach muize byt udrzovan
fizenim rychlosti, a to vcetné technik Machova cisla. Kdyz se ocekava, ze letadlo dosahne
minimalniho vztlaku, musi byt pouzito fizeni rychlosti, aby se zajistilo, ze pozadovany minimalni
vztlak bude zachovan. Pokud neni zajiS§tén bocni rozestup, musi byt zajistén svisly rozestup
alesponl 10 minut pred a po dobé, kdy se predpoklada, ze se letadlo minulo nebo se odhaduje, ze

minulo.

Odstup musi byt stanoven udrzovanim alespon specifikované vzdalenosti mezi polohami letadel,
jak je hlaSeno DME ve spojeni s jinymi vhodnymi naviga¢nimi prostiedky a/nebo GNSS (GPS).
Tento typ rozstupu plati mezi dvéma letadly pouzivajicimi DME nebo dvéma letadly pouzivajicimi

GNSS nebo jednim letadlem pouzivajicim DME a jednim letadlem pouzivajicim GNSS.
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Oddéleni se ovétuje ziskavanim simultannich odecti DME a/nebo GNSS z letadla v Castych

intervalech, aby bylo zajisténo, ze nebude prekroceno minimum.

Kazdé letadlo hlasi svou vzdalenost ke stejnému spole¢nému bodu na trati nebo od n¢j. Odstup
mezi letadly na stejné Grovni se ovéfuje ziskavanim simultannich odectd vzdalenosti RNAV
z letadla v Castych intervalech, aby se zajistilo, Ze nebude poruseno minimum. Odstup mezi
letadly, ktera stoupaji nebo klesaji, se ovéfuje soucasnym ziskavanim udaji o vzdalenosti RNAV

z letadla.
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3 ZLEPSENI STRUKTURY VZDUSNEHO PROSTORU CESKE
REPUBLIKY A REPUBLIKY KAZACHSTAN

3.1 Rovnomérné zatizeni ridicich letového provozu

Komunikace v fizeni letectvi je subsystémem systému fizeni letového provozu (ATC) a jeho
ukazatele vykonnosti odrazeji miru ovlivnéni ukazatell vykonnosti systému fizeni letového
provozu. Velitelské komunikacni kanaly letectvi jsou vyuzivany predevSim v procesu piimého
ATC, jehoz hlavni omezujici podminkou fungovani je zajisténi pozadované urovné bezpecnosti
letového provozu. Nyni si uvedeme piipady, které jsou porusenim bezpecnosti letu pii pfimém
ATC, a stanovime moznost vlivu kvality fungovani komunika¢nich kanali na pravdépodobnost
jejich vyskytu.

Vyskyt prestupkt ze strany dopravni sluzby, které predstavuji vyznamné ohrozeni bezpecnosti
letu, Ize charakterizovat dvéma ukazateli: pravdépodobnost tésné blizkosti a faktor zatizeni fidici
jednotky. Oba ukazatele jsou vysoce citlivé na vykon leteckého velitelského komunikacniho

systému.*?

Vzhledem k vyraznym dynamickym vlastnostem systému ATC je jeho uc¢innost mimo jiné do
znaéné miry urCovana Casovymi charakteristikami procest, které zajistuji fizeni.
U komunika¢niho systému se jedna o zpozdéni prenosu zprav, které mize byt zpisobeno dvéma
divody: za prvé se jedna o zpozdéni, ke kterym dochazi pii pfenosu a prepojovani zprav ve
struktufe letecké pozemni komunikacni sit€, a za druhé se jedna o zpozdéni, ke kterym dochazi pii

snizeni kvality provozu pozemnich a leteckych velitelskych komunikacnich kanala.

Kanaly vymeény informaci letecké velitelské komunikace jsou ureny pro prenos hlasovych zprav.
Na zakladé ucelu by kvalita jejich fungovani méla byt charakterizovana spolehlivosti informaci
pfijimanych prostifednictvim velitelskych komunika¢nich kanali posadkami letadel a fidicimi
provozu. U feCovych kanalt je spolehlivost informace hodnocena srozumitelnosti feci, jejiz poradi

meéteni a normalizace je uréeno pozadavky pfislu§né normy.

Pro identifikaci vztahu mezi parametry kanalu a indikatory srozumitelnosti feci jsou jejich
vysledky pfevedeny na veliCiny, které lze teoreticky urcit. Nejcasteji se jako takova hodnota

pouziva odstup signalu od Sumu, pfi které je zajisténa dana srozumitelnost.

“Elektroizolaéni materily a izolacni systémy pro elektricke stroje. Ve dvou knihach. Rezervovat. 2/V. G. Ogonkov
a dalsi. pod. vyd. V. G. Ogonkovd, S. V. Serebrennikov — M.: Nakladatelstvi MPEI, 2012. s. 78.
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Pomér signalu k Sumu lze pfimo pouzit jako indikator kvality kabelovych kanalli, kde krome
vlastniho Sumu prakticky neexistuji zadné jiné typy ruSeni. Pro radiové kanaly pracujici za
provoznich podminek je krom& Sumu charakteristické ruseni rtiznych struktur. Jejich vliv lze

zohlednit ve formé ekvivalentni zmény Sumového vykonu na vystupu kanalu.

Snizeni kvality provozu kanalu pod pfipustnou uroveni zpusobuje zpozdéni v prenosu piikazti
a zprav, coz muze vést ke konfliktnim situacim a zvySeni vytizeni dispeCerd. Proto bez ohledu na
divody poklesu pod pfijatelnou uroven by to mélo byt povazovano za selhani komunikacniho

kanalu.

Jak muzete vidét, k selhani kanalu muze dojit jak v dusledku selhani zafizeni transceiveru, tak
v disledku ruseni. Proto z hlediska spolehlivosti mtze byt komunika¢ni kanal reprezentovan jako
sériové spojeni prvkd, jejichz poruchy mizou byt zpisobeny rusenim ¢i problémy s hardware.
V naprosté veétsin€ pripadu jsou tato selhani na sobé nezavisla. Diky znalosti charakteristik

spolehlivosti kazdého z prvka je mozné urcit spolehlivost kanalu jako celku.

Vypadky komunikacnich kanald z pozic posadky letadla a dispeCerd provozu se projevuji
v podobé nedostatecného potvrzeni pii piijimani informaci, coz vede k nutnosti opakovanych
postupti — k opakovanym dotaziim. Pravdépodobnost opétovného dotazu souvisi i s hodnotou

prodlouzeni komunikacni relace v dasledku opakovanych procedur.

Pro radiovy kanal je tedy hodnota pravdépodobnosti opakovanych pozadavkd univerzalnim
ukazatelem, ktery spojuje kvalitu kanalu, jeho ukazatele spolehlivosti a velikost zpozdéni pfi

pfenosu informace.

Mezi faktory, které urcuji spolehlivost systému ATC, patii: osobni faktory pracovniki dispecinku;
spolehlivost technickych prostiedki ATC; stav vné€jSiho prostiedi; strukturalni a funkéni

redundance.

Osobni faktory urcuji funk¢ni efektivitu lidského operatora (v tomto piipadé tidiciho letového
provozu) a zahrnuji: uroven odborné pripravy dispecera; disciplinu a psychofyziologicky stav;

politickou a moralni uroven, smysl pro povinnost a odpoveédnost.

Cinnost fidiciho je zcela specificka, kromé dobrych znalosti a dovednosti v pouZivani sloZitych
technickych prostredkti vyzaduje flexibilni mysleni, schopnost rychlé analyzy a spravného
rozhodnuti v rychle se meénici a slozité situaci v fizeném vzdusném prostoru. Odpovédnost
vyplyvajici z role fidiciho letového provozu pii zajiSfovani bezpeCnosti letu urcuje uroven
pozadavkd na politické, moralni a obchodni kvality dopravniho distojnika. Ridici letového
provozu musi mit vysokou odbornou uroveri; byt disciplinovany a vykonny; mit vysoky smysl pro

povinnost a zodpovédnost za svéfenou praci; vysoké moralni a politické kvality.
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Spolehlivost technickych prostiedkit ATC je dana pravdépodobnosti bezporuchového provozu,
pravdépodobnosti poruchy, faktorem spolehlivosti atd. Efektivitu fizeni letového provozu
ovliviluje kromé uvedenych ukazatel(i spolehlivosti 1 urover technického vybaveni dispeCinki
ATC. Dohledové a pfistavaci radarové systémy, automatické prostiedky sledovani letovych dat
a sledovani letadel v fizenédm vzdu$ném prostoru, ergonomickd optimalizace pracovist,
automatizace a mechanizace pracovnich procest dispeCera vyrazné rozsifuji funkcnost sluzby

ATC a zvysuji jeji efektivitu.*’

V soucasné dobé v podminkach neustale rostouci intenzity letového provozu méa mimotadny
vyznam automatizace fizeni letového provozu, snizovani zatéze na fidiciho a snizovani vlivu
lidského faktoru pii vymeéné informaci mezi pilotem a fidicim. Napfiklad metody matematického
modelovani v simulatoru , Master slouzi k vytvafeni systému pro analyzu a fizeni letového
provozu (ATM), planovani a fizeni tokti letového provozu, vyuzivani vzdusného prostoru a také

k vytvareni riznych situaci pro fidiciho letového provozu.

Trendy ve vyvoji technologii vyvoje softwaru jsou na jedné strané uréovany potiebami
prumyslové komunity a zvySujicimi se moznostmi vypocetnich nastroji, na druhou stranu se
v souvislosti s rozvojem novych sméri a vyuzivanim novych technologii a metodik pro vyvoj
aplikovanych softwarovych systému oteviraji kvalitativné nové praktické moznosti. Jednou
z té€chto oblasti je vyvoj aplikacnich programi v podobé multiagentnich systému (MAS). MAS
umozinuji vyrazné rozSifit moznosti v oblasti aplikace softwarovych systémi v praxi
v tréninkovém komplexu ,,Master”. Tyto pfilezitosti jsou primarné urCeny skuteCnosti, ze
organizace a vlastnosti MAC, na rozdil od jinych pfistupi k vyvoji softwaru, umoziuji
reprodukovat organizaci a vlastnosti v realnych systémech. Aplikacni MAC se obvykle skladaji

ze dvou subsystému.

Aktivni vyuziti multiagentni technologie v praxi je v soucasnosti omezovano fadou duvoda.
Prvnim divodem je neexistence jedné (jednotné) dostateCné vyspélé a obecné uznavané metodiky
pro navrhovani a vyvoj multiagentnich systémt. Mezi aktualn€ se vyvijejicimi metodikami je
jednou z nejvyzralejSich metodik (na zaklad¢ literatury a dle autorky této prace) metodika Gaia.
Druhy davod Caste¢né€ souvisi s prvnim a spociva v tom, ze dosud neexistuje dostatecné vyspély
a Siroce pouzivany CASE nastroj pro automatizaci navrhu a vyvoje multiagentnich systémua.
V tomto ohledu je tfeba poznamenat, ze v ruznych srovnavacich recenzich multiagentnich
technologii je jednim z hlavnich nedostatkti metodiky Gaia chybéjici CASE (Computer-Aided

Software Engineering), tedy nastroje, které podporuji jeji vyuziti pro vyvoj tzv. multiagentnich

“BYULDASHEVA, M. T. Studie modelu autonomniho fizeni letového provozu a multiagentni technologie pro jeho
implementaci ve vycvikovém komplexu ,Master”. Mlady védec [online]. 2018, 13(199), 64-68 [cit. 2022-04-24].
Dostupné z: https://moluch.ru/archive/199/49103/
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systému na prumyslové urovni. Navrzeny model organizace fizeni letového provozu (ATC)
umoziuje vytvaret plany pohybu letadel (AC), které spliuji standardy rozstupl, na zaklade

presnych (formalnich) odhad® dlouhodobgjsiho vyhledu vyvoje soucasné situace.**

Toho je dosazeno predevsim tim, ze letecti agenti vytvareji bezkonfliktni plany pohybu svych
letadel na zaklad€ realnych dat a koordinuji sva rozhodnuti s rozhodnutimi pfijatymi od jinych
leteckych agenti. V navrZzeném modelu je tedy soucasné provadéno mnoho koordinovanych
procest predikce vyvoje situace na zakladé formalnich vypocti moznych trajektorii letadel. Pro
pfijimani informovanych ucinnych rozhodnuti stavajici postupy letovych provoznich sluzeb
v praxi doposud zpravidla nezarucuji dosazeni kvality predpovédi vyvoje situaci. Doméci
i zahraniCni praxe vyvoje a implementace nastrojii a technologii pro automatizaci ATC procesu
svedci o piijatych rozhodnutich odpovidajicich evoluéni cesté vyvoje, kdy automatizacni procesy
nevedou k porusSeni principu kontinuity, ale ,,buduji* v procesu fungovani ATC systému. V tomto
ohledu je vhodnéjsi vytvaret modelovaci komplexy, které na jedné strané mohou adekvatné popsat
existujici procesy a mohou byt pouzity pro skoleni pracovniki dispe¢inkt a na druhé strané mohou
byt pouzity k feSeni té€chto problému: studium Gcinnosti systému ATC v konkrétnim regionu;
stanoveni racionalni struktury vzdu$ného prostoru; studium efektivnosti fungovani jednotlivych
prvkt systému ATC za ucelem identifikace uzkych mist a racionalniho rozdéleni funkci mezi
prvky systému; zlepSovani a rozvoj provoznich technologii a postupt pro letové provozni sluzby
— vCetné implementace automatizacnich nastroji; vyzkum a zlepSovani efektivity rozhodovacich
procesi v ATC. Modelovani procesit ATC zalozené na multiagentnich technologiich je slibnym
smérem pii tvorbé matematického a softwarového vybaveni pro fungovani simulatorového

komplexu , Master.

V navrhované technologii je hlavni slozkou, ktera tvori takové prostredi, ,,platforma agenti®. Pro
vykonavani fady funkci a sluzeb pro fizeni Zivotniho cyklu agenti a také pro zajiSténi interakce
agentll s vn€j§im prostiedim platforma vyuziva dvé pomocné komponenty (viz obrazek 8) —
rozhrani , scene™ a ,active entity interfaces™. Potfeba pouziti pomocnych komponent je urCena

v kazdém konkrétnim piipadé v procesu navrhu aplikovaného systému.*

44ZOLOTUCHIN, V. V. a B. X. ISAEV. Nékteré aktualni problémy fizeni letového provozu. Shornik Moskevského
institutu fyziky a technologie. 2009, V1(3), 94—104. ISSN

$ZAMBONELLI, F. Vyvoj multiagentnich systémi: Metodologic GAIA. ACMT ransactionson Software
Engineering and Methodology. 2003, 2(3), 417-470. ISSN
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(2) Komplex , Mistr*
(1) Slozky
zZivotniho
prostredi

Platforma agent(

Obrazek 8 — Strukturni schéma propojeni vnéjsiho prostiedi (1) fungovani agenti v tréninkovém komplexu
»Mistre s multiagentnim systémem (2)

Volba mechanismu pro zajiSténi interakce agentd s vnéjSim prostiedim (pouziti komponenty
,,scene” nebo komponenty , active entity interface™) se v procesu navrhu provadi v souladu se
specifiky zadani problému a s pfihlédnutim k preferencim vyvojare. V nékterych ptipadech je
mozné pouzit jak jeden, tak i druhy mechanismus. Napftiklad u prototypu MAS ur¢eného pro fizeni
letového provozu v prostoru letisté je ukolem slozek zivotniho prostredi zobrazovat aktualni

situaci na displeji dispecera.

V procesech vycviku a zdokonalovaciho vycviku fidicich letového provozu zaujiméa vyznamné
misto vycvik na simulatoru, ktery 1ze povazovat za prostredek vstépovani dovednosti potfebnych
k vycviku, feSeni ukolli fizeni nejen ve standardnich, ale i v nouzovych situacich. Typy
intelektualnich dovednosti a pravidla rozhodovani v prvnim a druhém pripadé se rozliSuji na tzv.
dovednosti ,,aplikovani pravidel“ a dovednosti ,,feSeni problému“. Rozvoj dovednosti druhého
typu se provadi pfi feSeni problémd, pro které neexistuje piedem pfipravené schéma feSeni a pro
jejich konstrukci je nutné zapojit znalosti o dané oblasti. V praxi jsou takové problémy, 1 kdyz se
objevuji, stale dost vzacné, aby se dalo mluvit o rychlém nahromadéni zkuSenosti s jejich feSenim.
Pro ucely vycviku na simulatoru by proto méla byt vypracovana cviCeni, ktera nejen simulyji
typické situace, ale generuji i nestandardni situace, dale i metody a prostiedky pro hodnoceni

kvality feSeni navrzenych variant aloh.

Naléhavym ukolem je tedy vyvoj automatického modelu autonomniho fizeni letového provozu
a situaci rdznych typt uloh v oblasti odpovédnosti fidiciho s jejich grafickym znazornénim na
raznych fidicich zafizenich ve standardni podobé€. Pro vzdusny prostor konkrétni oblasti letiste
takovy program v realném case umozni zobrazit pfichozi a odchozi toky letového provozu

v souladu se strukturou vzdu§ného prostoru a vazané na ur€ity fragment planu.
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3.2 Opatreni k zajiSténi vSech moznosti odletu a nekonfliktnich schémat

odletu a priletu

Kazdodenni vyzvy, kterym systém fizeni letového provozu Celi, souviseji predevsim s mnozstvim
pozadavku na letovy provoz, jez jsou kladeny na systém a zpusobeny povétrnostnimi podminkami.
Pocet letadel, ktera mtizou pristat na letisti v daném case, urcuje nékolik faktort. Kazdé pristavajici
letadlo musi pristat, zpomalit a opustit drahu dfive, nez dalsi prekroci pristavaci konec drahy.
Tento proces vyzaduje nejméne jednu a az Ctyfi minuty pro kazdé letadlo. Vcetné odletd mezi
prilety tak kazda draha zvladne cca 30 priletd za hodinu. Velké letisté se dvéma vzletovymi
a pristavacimi drahami zvladne za ptiznivého pocasi asi 60 letl za hodinu. Problémy zacinaji, kdyz
aerolinky naplanuji na letisté vice letd, nez je fyzicky mozné zvladnout, nebo kdyz zpozdéni jinde
zpusobi, ze skupiny letadel, které by jinak byly ¢asové oddéleny, prileti ve stejnou dobu. Letadlo
pak musi byt drzeno ve vzduchu na uréenych mistech, dokud neni bezpecné privedeno na drahu.
Pokroky v technologiich nyni umoziiuji planovat lety hodiny pfedem. Letadla tak mohou byt
zpozdéna jesté predtim, nez vibec vzlétnou (dostanou ,slot™), nebo mohou zpomalit v letu

a pohybovat se pomaleji, coz vyrazné zkrati ¢ekaci dobu.

K chybam fizeni letového provozu dochazi, kdyz vzdalenost (vertikalni nebo horizontalni) mezi
letadly klesne pod minimalni piedepsanou vzdalenost stanovenou Ufadem pro civilni letectvi
Kazachstanu nebo Ceské republiky (Evropské unie). K chybam obvykle dochazi v obdobich
nasledujicich po obdobi intenzivni ¢innosti, kdy dispeCefi maji tendenci se uvolnit a ztracet
pozornost na provoz, tak nastdvaji podminky, které vedou ke ztrat€ minimalniho odstupu.
Paradoxné soucasné piedpisy o piesné cestovni nadmoiské vySce zvySuji riziko srazky 10 az

33krat oproti neopatrnéjsim alternativam, kdyz dojde k chybam fizeni letového provozu.

Kromé problémi s kapacitou drahy je hlavnim faktorem pocasi. Dést, led nebo snih na pfistavaci
draze zpusobuji, ze trva déle, nez pfistavajici letadlo zpomali a lidé vystoupi, coz snizuje
bezpecnou rychlost pfiletu a vyzaduje vice prostoru mezi pristavajicimi letadly. Mlha také
vyzaduje snizeni pfistavaci rychlosti. Je-li naplanovano vice letadel, nez je mozné bezpecné
a efektivné udrzet ve vzduchu, miaze vzniknout zpozdéni na zemi, které udrzi letadlo na zemi pred

odletem kvili podminkam na letisti po piiletu.

Jednim z hlavnich problémi pocasi jsou také boutky, které pro letadla predstavuji rizna nebezpeci.
Letadla se beéhem boufi odchyluji, coz snizuje kapacitu systému tras, nasledné je vyzadovano vice
mista pro kazdé letadlo nebo dochazi k pfetizeni, protoze se mnoho letadel pokusi proletét jedinou
dirou v linii bourky. Nékdy povétrnostni podminky zpusobuji zpozdéni letadel pred odletem,

protoze trasy jsou uzavieny kvali bourkam.
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Efektivita leti§té zavisi na schopnosti stanovis§t ATS organizovat piiblizeni, prilet a odlet letadel
tak, aby byla zajisténa pozadovana kapacita vzdusného prostoru v prostoru letisté. V soucasné
dobé na vétsing letiSt’ organizuje odlet nebo pfilet letadel fidici letového provozu. Kromé toho jsou

problémy s planovanim piiletu/odletu.

Architektonické IT feseni systému ,,Synchron“ umoziiuje simulaci kapacity pii zavedeni omezeni,
predpovidani intenzity leteckého provozu, formovani odlétajicich a prilétajicich letadel ve fazich
strategického, predtaktického a taktické planovani lett. Proces vymény informaci o prabéhu letu
a pripravenosti letadla k odletu umoziiuje v§em partneram podilet se na rozhodovani. Algoritmy
pro vytvareni posloupnosti odleti a vzleti letadel (s prfihlédnutim k omezenim a prioritam

leteckych spolecnosti) umoziiuji zvysit predvidatelnost udalosti a zajistit pfesnost operaci.

Interakce s partnery a automatizace procesu, IT feSeni a postupt vyvinutych a implementovanych
specialisty ze Seremetéva zajistily praci viech partnert v jediném informa¢nim poli, zkratily dobu
pojizdéni letadla od odletu do vzletu, Setfily zivotnost leteckych motora i spotiebu leteckého
paliva, snizily naklady na letecké palivo i negativni dopad bézicich motord na zivotni prostiedi.
Doslo k vyrovnani odlétajicich proudii letadel, zohlednéni turbulenci v brazdé, predvidatelnosti
udalosti, v€asné vyméne informaci mezi v§emi ucastniky procesu A-CDM, a to na zakladé jediné

IT platformy.

Architektonické IT feSeni systému Synchron lze vyuzit v Kazachstanu a Ceské republice pro

zajisténi odletu a piiletu i feSeni konfliktnich situaci.

USA maji vyhodu, ze vzdu$ny prostor ma jednoho poskytovatele letovych navigacnich sluzeb
(ANSP), tedy jednu organizaci pro fidici letového provozu. Nyni se podivame na fizeni letového
provozu nové generace v Evropé, kde se projekt nazyva SES (Single European Sky) ¢i SESAR
(Single European Sky ATM Research).

Jedna se o technologicky projekt pro implementaci ATM zalozeny na ADS-B, SES je iniciativa
Evropské unie zahrnujici vSechny poskytovatele letovych navigacnich sluzeb v Evropé v procesu
zmeén. Projekt SES navrhl zménu stavajicich 37 funk¢nich blokt vzdusného prostoru (FAB) na 9,

viz obrazek 9.

Evropa je v soucasnosti rozdélena na 37 ANSP (vzdusny prostor USA ma jedno). ANSP (Aviation:
Air Navigation Service Provider) piisobi v ramci narodnich hranic evropskych statd, z nichz kazdy

obsluhuje svou vlastni zemi.
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Je mozné organizovat vnitrostatni poskytovatele letovych navigacnich sluzeb do vétSich, z nichz
kazdy fidi sviyj vlastni funkcni blok. Odbory sdruzujici lidi pracujici v 37 ANSP (17 000 dispecera
letového provozu fidi 30 000 letd denn€) uvedly, Ze navrh zmény je zalozen na trhu a predstavuje

pfistup shora dolt a snizeni nakladu. To ohrozi bezpecnost, mnozstvi a kvalitu pracovnich mist.

Pro vzdu$ny prostor USA je implementace modernéjsiho a racionalnéjs§iho evropského vzdusného
prostoru procesem, ve kterém jsou lidé a organizacni slozka slozit€j$i nez technicka implementace.
Bylo dosazeno velmi malého pokroku v oblasti jednotného evropského nebe a novych funkénich
bloki vzdu$ného prostoru. EU zastava u narodnich organizaci, zmény vedou ke stavkam

dotcenych fidicich letového provozu.
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Obriazek 9 — Navrhované rozdéleni vzdusného prostoru v Evropé pro implementaci SES/SESAR, zdroj:
Eurocontrol

Aby pomohla projektu SES najit motivaci ke zméné u sdruzeni vSech leteckych spolecnosti,

kterych se souCasny stav tykd, nechala IATA vypracovat nezavislou zpravu, jez méla
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kvantifikovat, co je se zménou spojeno. SEO zjistilo, ze leteckda doprava je neodd¢litelné spjata

s ekonomickym rastem.

Modernizace vzdusného prostoru by mohla v roce 2035 poskytnout evropskym spotiebitelim
dalSich 32 miliard eur socialnich vyhod. Celkové soucasné naklady na modernizaci vzdu§ného

prostoru v obdobi 2015-2035 jsou 126 miliard eur. Tyto vyhody zahrnuji:

— efektivnéjsi poskytovani letovych navigacnich sluzeb pii vyssi kapacité, coz vede
k usporam nakladua pro letecké spolecnosti a niz§im cenam letenek;

— uspora Casu a spolehlivost — cestovni Casy jsou kratsi, protoze trasy budou pfimejsi;

— cestyjici a letecké spolecnosti budou celit mensimu zpozdéni;

— pruméma doba letu se zkrati ze 4-8 minut na let jednim smérem, zatimco primérna
zpozdéni se snizi z 12 na 8 minut na let ve srovnani se scénafem ,,nedé€lat nic™;

— narust spojeni (vice tras, vétsi frekvence);

— sirsi ekonomické prinosy vyplyvajici z aglomeracnich efekti a vyssi arovné produktivity;

— snizeni emisi CO; na let.

SEO vyuziva konzervativni metody ocefiovani. V souCasné dobé existuje mnoho dalSich
vzdalenosti a zpozdéni vedoucich ke zvySenému spalovani paliva a emisim CO: (pfimo souvisi se

spalovanim paliva), coz je velmi vyznamny diivod pro takovy projekt.
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ZAVER

Veskery vzdu$ny prostor po celém svéte je rozdelen do letovych informacénich oblasti (FIR).
Kazda FIR je fizena dozorovym organem, ktery je odpovédny za poskytovani letovych provoznich
sluzeb letadliim, ktera v ni 1étaji. Staty svéta si narokuji pravo ovladat sviyj vlastni vzdusny prostor
(tj. cast atmosféry nad jejich uzemni jurisdikci), dokud neni dosazeno hranice prostoru (nebo 80
az 100 km, tedy 50 az 62 mil od hladiny mofte). Pro naviga¢ni tcely je tento vzdusSny prostor
obecné rozdélen do tfid, z nichz kazda ma vlastni pravidla. Kazd4 zemé& ma suverenitu nad svym
vzdu$nym prostorem. Suverenitu nelze prenést, ale kontrolu nad vzdusnym prostorem lze

delegovat.

Ukolem organizace vzdugného prostoru je zajistovani bezpetného, hospodarného a pravidelného
letového provozu, ale 1 dalsi Cinnosti pro uzivani vzdusného prostoru, a to véetné zifizovani
struktury vzdusného prostoru, planovani a koordinace uzivani vzdusného prostoru, zajistovani
povolovaciho fizeni pro vyuzivani vzdu§ného prostoru, organizovani letového provozu a kontroly

dodrzovani pravidel pro vyuzivani vzdusného prostoru.

Podle ¢lanku 8 zakona Republiky Kazachstan ze dne 15. Cervence 2010, ¢. 339-1V , O vyuzivani
vzdu$ného prostoru Republiky Kazachstan a leteckych Cinnostech™ jsou ukoly statni regulace
vyuzivani vzdu$ného prostoru Kazachstanu a letecké Cinnosti: zajisténi bezpe¢ného vyuzivani
vzdusného prostoru jeho uzivateli, provadéni lett bez ohrozeni Zivota nebo zdravi lidi, zivotniho
prostiedi, zajmu statu; stanoveni obecnych zasad pro provadéni cCinnosti souvisejicich
s vyuzivanim vzdusného prostoru a provadénim lett; uspokojovani potieb hospodaistvi Republiky

Kazachstan a obcant v leteckych sluzbach.

Ceska republika je ¢lenem Evropské unie a Evropské organizace pro bezpeénost letového provozu
(Eurocontrol). Eurocontrol byl vytvoren v roce 1960 za ticelem fizeni letového provozu v hornim
vzdusném prostoru, nejdalezit€j$im cilem soucasnosti je vyvoj koherentniho a koordinovaného
systému fizeni letového provozu v Evropé. Rizeni letového provozu (ATC) Ceské republiky

predchazi srazkam letadel zaji§ténim predepsaného odstupu a prenosu dopravnich informaci.

V Kazachstanu pravidla letu podle pfistroji (IFR) stanovuji fizeni letadla pomoci letovych
a navigacnich pfistrojii a zajisténi stanovenych intervall rozstupti mezi letadly ze strany ATC. Na
lety IFR plati v dolni letové informacni oblasti; v horni letové informani oblasti. V Ceské
republice musi byt provoz letadla za letu nebo v oblasti pohybu na letisti nebo na misté provadén

v souladu s obecnymi pravidly: pravidla vizualniho letu a pravidla letu podle pfistroju.
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Pilot letadla, a to at uz fidi nebo neovlada fizeni, je odpovédny za provoz letadla v souladu
s pravidly, avsak s tou vyjimkou, Ze se mize téchto pravidel vzdat za okolnosti, které Cini takovy

odlet naprosto nezbytnym v z4jmu bezpecnosti.

V procesu odletu a pfiletu letadel do Kazachstanu je nutné vzit v uvahu pravidla pro organizaci
osobni dopravy na letistich. V Kazachstanu a v Ceské republice lze pii odletu z prostoru letisté
pouzit tyto standardni trasy: pifimy vystup; vyjezd na nejkratsi vzdalenost; vystup z traverzu
DPRM; vystup pfes DPRM. Piimy vystup je nejekonomictejsi a pouzivaji ho vSechny typy letadel,
pokud vzajemna poloha drahy a vystupni linie z prostoru letiste, terén a vzdusna situace umoziu;i
let po vystupnim koridoru pfimo k vychodu, pfi€¢emz kurz letadla se nelisi od kurzu vzletu o vice
nez 45°.

Organizace ATS se provadi v souladu s pozadavky pravnich dokumenti Republiky Kazachstan
upravujicich vyuzivani vzdu§ného prostoru, letové provozni sluzby a letecké Cinnosti. ATS
spociva ve vyvoji a implementaci souboru organizacnich a technickych feSeni pro vytvoreni
vysoce efektivniho a bezpecného systému ATS, ktery odpovida potiebam letového provozu. Na
zakladé spoleénych pozadavkd na letectvi v CR byla vytvorena Narodni rada pro letecky dozor,
ktera je nyni plné€ v souladu s nafizenim Komise (EU) ¢. 1321/2014 pfiloha II — ¢ast 145 v souladu
s odstavcem 145. Rizeni letového provozu v Ceské republice je zam&feno na bezpeény a efektivni
pohyb letadel systémem vzdusného prostoru. Dispeceti udrzuji letadla v urcité vzdalenosti od sebe

a pohybuji je z letiste na letisté po predem stanovenych trasach.

V soucasné dobé v podminkach neustale rostouci intenzity letového provozu méa mimotadny
vyznam automatizace fizeni letového provozu, snizovani zatéze tidiciho a snizovani vlivu lidského
faktoru pfi vyméné informaci mezi pilotem a dispeCerem. Naléhavym ukolem je vyvoj
automatického modelu autonomniho fizeni letového provozu a rtznych typu uloh v oblasti
odpovédnosti fidiciho s jejich grafickym znazornénim na raznych zafizenich ve standardni
podobé. Pro vzdusny prostor konkrétni oblasti letist€¢ takovy program v redlném Case umozni
zobrazit pfichozi a odchozi toky letového provozu v souladu se strukturou vzdusného prostoru

a vazané na urcity fragment planu.

Kazdodenni vyzvy, kterym systém fizeni letového provozu ¢eli, souviseji pfedevsim s mnozstvim
pozadavku kladenych na letovy provoz a s povétrnostnimi podminkami. K chybam fizeni letového
provozu dochazi, kdyz vzdalenost (vertikalni nebo horizontalni) mezi letadly klesne pod
minimélni pfedepsanou vzdalenost stanovenou Utadem pro civilni letectvi Kazachstanu nebo

Ceské republiky (Evropské unie).
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K chybam obvykle dochazi v obdobich nasledujicich po obdobi intenzivni ¢innosti, kdy dispecefi
maji tendenci se uvolnit a ztracet pozornost, to Casto vede ke ztraté minimalniho odstupu.
Architektonické IT feseni systému Synchron lze vyuzit k feseni téchto probléml v Kazachstanu

a v Ceské republice pro zajisténi odletu a piiletu i feSeni konfliktnich situaci.

Z této prace vyplyva to, ze ob€ zemé maji rizné reseni jedné problematiky. Kazachstan je stale
zavisly na fungovani systému Ruska, coz se tdhne od dob Sovétského svazu (konkrétné — fizeni
vzdugného prostoru vojenskymi silami). Podle mého minéni je lepsi, ze Ceska republika ma statni
podnik RLP CR, s.p. a spravné tak rozd&luje jak vojenské tak i civilni lety a zajistuje jim
bezkonfliktni provoz. Cesko je podle mého nazoru daleko ve piedu v fizeni vzdusného prosotoru,
jelikoz je moc dulezité, aby vojensky a civilni provoz byl adekvatné rozdélen a navzajem se

neomezoval.

Prace by méla slouzit jako podklad pro vyvoj a zmény v fungovani organizaci fizeni letového
provozu v Kazachstanu na zakladé fizeni letového provozu Ceské republiky, a stat se vycvikovou

nebo pomocnou metodikou pro piloty, ktefi planuji lety do nebo pres Kazachstan.
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Priloha 1 — Oblast vzdusného prostoru pod spodni hranici TMA definovanou AMSL

TMA with lower limit defined by AMSL
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Pfiloha 2 — Mapa vzdus$ného prostoru volnych trati
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— Mapa vzdusného prostoru volnych trati
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Ptiloha 4 — Mapa docasné rezervovanych prostori pro provoz v§eobecného letectvi
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Priloha 5 — Tratova mapa
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Ptiloha 6 — Mapa zakazanych, omezenych, nebezpe¢nych prostort
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