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Úvod 

Minimální horizontální rozstup je 5NM (9,2 km) v celém sektoru LKAA FIR, výjimku tvoří okruh 50NM (92 km) od Prahy, kde je minimální 

rozstup snížen na 3NM (5,5 km). 

Nikdy se nelétá přesně na minima, vždy je tam rezerva, která snižuje kapacitu vzdušného prostoru někdy až o polovinu. 

Piloti létají ve „schodech“, kdy chvíli klesají a udržují výšku, což je ekonomicky i ekologicky nevýhodné. 

 

 

 

 

 

     

bŀǇǌƝƪƭŀŘ Ǉǌƛ ǳȌƝǾłƴƝ ŘǊłƘȅ нп Ǿ Praze letadla ǇǌƛƭŞtaƧƝ Ǉƻ őǘȅǌŜŎƘ ƘƭŀǾƴƝŎƘ ǇǌƝƭŜǘƻǾȇŎƘ ǘǊŀǎłŎƘ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Jak je vidět, nejdříve se ze čtyř příletových cest stanou dvě a po chvíli se spojí pouze v jednu, což vytváří tlak na řídící letového provozu, a 

to zejména ve špičce, kdy musí letadla ze čtyř cest navést pouze na jednu, a to se zachováním oněch 3NM horizontálně a 1000 stop (300 

metrů) vertikálně, kde jak už jsme si řekli, je vždy (zejména u horizontálního rozstupu) nějaká rezerva, která snižuje kapacitu prostoru. 
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K tomu, aby řídící mohli efektivně řídit letový provoz, mají na výběr jednu ze tří možností, jak letadla udržet od sebe: 

1) použít vertikální separaci (nepovolí další klesání) 

2) změnit aktuální kurz letu 

3) změnit letadlu rychlost 

 V praxi se využívá všech tří možností současně a vhodně se kombinují, nicméně kromě řízení rychlosti letu, která ale není moc účinná, ani 

jedna možnost není ideální volbou pro ekonomický a ekologický let. 

Jak je vidět zde na obrázku, jen minimum letadel přilítajících v roce 2010 na dráhu 24 letělo přesně po příletové trati. Většina z nich byla 

„navektorována“ podle aktuální potřeby řídícího, nikoliv podle potřeby samotného letadla, čímž se ve většině případů zvedne spotřeba i 

doba samotného letu. 
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Eliminace lidského faktoru 

Primárním úkolem řízení letového provozu je samozřejmě nesblížit letadla pod minimální rozstupy, většinou 5NM (9,2 km) horizontálně a 

1000ft (300m) vertikálně. V historii se stalo několik srážek letadel ve vzduchu (i když podle mého názoru je to ohromná náhoda). Aby se 

snížil tlak na řídící letového provozu a tím pádem i případné riziko selhání lidského faktoru, bylo ustanoveno několik koordinačních dohod 

o předávání letadel nejenom mezi státními hranicemi, ale i mezi jednotlivými službami řízení letového provozu, například že odlety na 

odletových tratích sestoupají max. do 12000 stop a přílety na příletových tratích se drží ve 13000 stopách, dokud se nevykříží s odletovou 

tratí. 

Také byl zaveden systém TCAS (Traffic Collision Avoidance System) který v případě, že zbývá méně než 50 s do srážky, nejdříve 

v kokpitech obou letadel rozezní varování před srážkou a v případě, že zbývá méně než 30 s do srážky, vydá letadlům protichůdné 

informace (jedno stoupá a druhé klesá) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Řešení bezpečnosti i efektivnosti 

Systémem TCAS je dnes podle předpisu vybaveno každé dopravní letadlo pro více jak 30 lidí, nebo vážící více než 15 tun, čili skoro každé 

letadlo pohybující se v běžném komerčním leteckém provozu. TCAS zná dokonale jak výšku, tak i polohu a směr letu ostatních letadel, čili 

pokud by se ho podařilo přeprogramovat a implementovat do autopilota, vznikl by neomylný počítačový řídící letového provozu. Letadla 

by mezi sebou nejen komunikovala jak je to v dnešní době, ale dokonce by se mezi sebou domlouvala a určovala si, které půjde jako první 

a tím pádem lehce zrychlí, nebo které půjde na přistání jako druhé a tím pádem trochu zpomalí. Výsledkem by bylo nejen zefektivnění 

letecké dopravy, protože zmizí zbytečně přehnané změny rychlostí a výšek, ale také se zvedne kapacita vzdušného prostoru, a to 

v případě pražského letiště až o jednu polovinu současné kapacity, neb bude za potřebí mnohem menší rezerva mezi letadly než je tomu 

dnes, ušetří se čas a jak známo, čas jsou peníze, a to v případě letadel, kde většina součástek je limitována dobou v provozu, znamená 

opravdu veliké peníze. 

Člověk jako pojistka 

Dokonce i dnes v jednadvacátém století nedůvěřujeme technice na sto procent a vždy si rádi ponecháme rezervu v podobě člověka. 

Příkladem jsou letadla Airbus. Snad vše, co jde (až na odmrazování), v nich je automatizováno, dokonce i díky systému Fly by Wire letadlo 

neřídí člověk, ale počítač, kterému jenom člověk udává pokyny, co má vykonat. Pořád ale v kokpitu sedí dva piloti a let Qantas 32 dokázal, 
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že člověk v letectví opravdu nepatří do starého železa, po výpadku veškerých systémů které vypadnout mohly (dokonce se zablokovalo 

ovládání několika motorů - jednalo se o čtyřmotorový A380) to byl právě člověk pilot, který s letadlem bezpečně přistál. 

Z tohoto důvodu by i nad systémem automatického řízení letového provozu „seděl“ řídící letového provozu a vše kontroloval a v případě 

mimořádné události (například stav nouze nějakého letadla) by mohl například dálkovým ovládáním, nebo hlasově všechny letadla 

nesměrovat do vyčkávacích obrazců. 

Závěr 

Zautomatizování letového provozu bude jednak úleva pro řídící letového provozu, kteří jsou už dnes chvílemi velmi přetížení, ale hlavně 

pro cestující a piloty, protože přiblížení na rušná letiště nebudou tak náročná a lety nebudou zpožďované z důvodu přeplněného 

vzdušného prostoru. Bude to však finanční zátěž nejenom pro aerolinky, ale i pro programátory systému TCAS druhé generace, neboť se 

bude do systému muset zadat velké množství unikátních postupů pro mnoho letišť, neboť skoro žádná dvě letiště na světě nemají stejné 

přibližovací a přistávací postupy. 

Bude to hezký a šikovný systém, ale kdo ví za jak dlouho… 

 

ZDROJE 
www.vacc-cz.org 

http://www.csavirtual.cz/ 

http://www.flyaoamedia.com/ 

letecké předpisy 

konzultace s řídícím letového provozu a pilotem Boeingu 737 
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