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Abstrakt

Tato diplomova prace se zabyva zavadénim nového typu letounu do flotily letecké spolecnosti
z pohledu Weight & Balance. Cilem je popsat jednotlivé ¢innosti v tomto procesu a vytvofit tak
uceleny soubor postupl pro oddéleni spravujici Weight & Balance. Zpracovani v této praci
probihalo na zakladé vlastnich zkuSenosti z tohoto oddéleni a vysledkem je teoreticky
zavedeny typ letounu do flotily letecké spoleénosti CSA spolu s vytvofenym projektovym
postupem.

Abstract

This thesis deals with implementation of a new type of aircraft into the airline from Weight
& Balance perspective. The goal of this thesis is to describe each individual activities in the
process and create comprehensive set of procedures for Weight & Balance department. This
work has been developed on the basis of my own experience from this department and the

result is a theoretically introduced type of aircraft into the fleet of CSA airlines.



KLICOVA SLOVA:

v vew

AHM, Flotila, Hmotnost a vyvazeni, Letecka spole¢nost, Tézisté, Projektové fizeni, WBM

KEYWORDS:

AHM, Fleet, Weight & Balance, Airline, Center of Gravity, Project Management, WBM



Obsah

Seznam PoUZItYCh ZKIateK ........c.oeeuiiiiii e e e e e e e aaane 9
Seznam pouZitych anglickyCh POJMU .........ooeiiiiiiiiii e 13
UVOO oottt ettt ettt et et et et e et e et et et ese et e et e et et e st ereate et et et eneereere s 15
1 WeIght & BalanCe ... 16
1.1 PUSODICH SHIY ettt e e e e et e e e e e e e 16
11,1 TihaatihOVA Sila......cooooeiiiiiiiiee e 17
L.1.2 VZHAK (L) crveeeeeeeeeeee ettt e ettt et et et et e et e e e e et et et et et et e eeeeeee s 17
L.1.3  TAN () eeeeteeeeeeee ettt et ettt ettt et ettt ettt ettt ettt ettt 17
R S © o [ To | S () SRR 17

i - ¥4 [~ (= N (7€) T PP OO PP PP PPRPTPPP 18
121 CeNtrazZ.. .t 18
1.2.2  Obalka poloh t&ZiSté (CG ENVEIOPE).......uuuuuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieneees 19
1.2.3  VYPOCELEZISIE ...t 20
1.2.4 1Y/ 00 0T o | TSP 20
1.25  MOMENIOVY INAEX .ceiiiiiiiiiiieieiee ettt e e e e e et e e e e e e e e anneeee s 20

1.3  Odpovédnost za Weight & Balance a Load Control dokumenty ............ccccceevvveee... 21
1.3.1  LOAASNEEL. ...ttt 21
1.3.2  THMSNEEL ...t 22

1.4 Vazeniletadel........oooooiiiiiiiiiii 23
14.1 Intervaly Pro VAzZeni ... 23
1411 Legislativni poZadavky na vazeni letadel..............ccccvvvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiinn. 23

1.4.2  Vybaveni pro vazeni letadel...............uuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii 24
1421 Legislativni poZadavky Na VANY ...............eeuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii. 24

1.4.3  Postup vazeniletadla .................uuuuimiiiiiiiiiiiiiii 24

1.5  HMOMNOSH @ PANIVO ... e 25
151 EMPty Weight (EW) ... e e e e eeeees 25
152 BasiC WeIgNt (BW)....... e e e eeeeeeeeees 25



1.5.3  Dry Operating Weight (DOW) .........uuuuummmmiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniiieiieiinneeeneneeeneeneeeneees 26

154  Zero FUEBI WEIGNt (ZFW) ....uiiiiiiiiiiiii e 26
155  Taxi WeIgNt (TWW) oottt e e e e e et e e e e e e e eannes 26
1.5.6 Take Off Weight (TOW) ... oo e e e e e aanees 26
1.5.7 Landing Weight (LAW) ..ot e e et e e e e e aanees 27
1.5.:8  PAlIVO oo 27
1.6 Dokumenty a aplikace Weight & BalancCe .............cccccoeiiiiiiiiiiiiiiie e, 28
1.6.1  Weight & Balance Manual (WBM).............uuuuuiiimmmiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeneneeneenees 28
1.6.2 IATA Airport Handling Manual (AHM) ... 28
1.6.3 IATA Ground Operstions Manual (IGOM) ..........ccovvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeee 29
1.6.4 EFA Weight & Balance Calculator (WBC)...........uuuuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiininnnens 29
165 Y N 30
1.6.6 Departure Control SYstems (DCS)...ccoiiiiiiiiiiiiiie e 30
Proces zavadéni nového typu letadla do flotily ..........cccooooiiiiiiiii e 31
2.1 VYbErtypu letadla ... 31
2.2 PoFizeni letadla............ou i 33
2.2.1  VYNOUY IEASINGU ...eeviiiiiieeeieeeee ettt e e e e e 33
2.2.2  NeVYhOAY [BASINGU .....ceiieiiiiiiiiiiiiiie ettt e e e e et eaaeeeaane 33
2.2.3  VYNOAY KOUPE ... ..ottt e e e e et e e e e e e ane 34
2.24  Nevyhody KOUPE........coooiiiiiiiiii 34
2.3 Vybér a pofizeni typu Airbus A220-300 do spole&nosti CSA........c..cccvevveeevenennnnn. 35
2.4 ZajiSENT UAIZDY ..o 37
241 TEZKA UAIZDA.......ciiiiiiiiie ittt e e e 37
242  Tratova udrzba..........ccooiiiiii 37
2.4.3  LeQISIAtIVA ..o e 37
2.4.3.1 CAMO e 38
2.4.3.2 AMO L et ae 41
2.4.33 1Y 1O LT P PP PP PPPPPPRPPPPRPN 43
2.4.4  ProCesni KONMEXL........cuiiiiiiiiiiiiiiii e ee ettt e a e e e e 43



3 Proces zavadéni letounu typu A220-300 z pohledu Weight & Balance ..............cc......... 45
3.1 Legislativni poZadavky..............uuumummimiiiiii e 45
3.2  Metodika vycviku persondlu v oblasti Weight & Balance............ccccccoeeeeeeiiiiiiiinnnnnn. 46

3.3 Uceleny soubor &innosti oddéleni spravujici Weight & Balance spoleénosti CSA pfi

zavadeéni nového typu letounu do flotily..........oooiii s 49
3.3.1  Weight & Balance Manual A220-300 ...........cccoviviiiiiiiiieeeee e e e 49
3.3.1.1 Kapitola 1 — Rozméry letadla..........cccooooeeiiiiiiiiiii e, 50
3.3.1.2 Kapitola 2 — Hmotnosti a zatizeni letadla................cccciiiiii i, 53
3.3.1.3 Kapitola 3 — Palivo, voda a dal3i kapaliny .............ccccvvveviiiiinieeniiin, 53
3.3.14 Kapitola 4 — Limity tEZiSt& .........oooviiiiii 54
3.3.15 Kapitola 5 — Weight & Balance dokumenty, aplikace a data.................... 63
3.3.1.6 Kapitola 6 — Nakladani letadel .............cccuuveiiiiiiiiiiieeeee 67
3.3.1.7 Kapitola 7 — Principy upevniovani nakladu ...............ccccccovvviiiiiiiiiinnnnnnn. 67
3.3.1.8 Kapitola 8 — EFAWBC ......ccooiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeee e 67
3.3.1.8 Prilohy — QRDD @ PCWI.. ... 68
3.3.2 Distribuce Weight & Balance dokumentace ...............ccvveeeeieeeiiiiiiiiiiee e, 70
3.3.2.1 Oddéleni spravujici Weight & Balance...............cccccuviviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiinnnnns 70
3.3.2.2 TECHNICKY USEK....cciiiiiiiiiiiiii et 70
3.3.2.3 Navigacni odd@leni ... 71
3.3.24 ODBChOANT USEK ... 71
3.3.25 SluZby odbaveni letadel...............uuuiiiiiiiiii 71

4 Posouzeni dosavadnich procesu a navrh na zlepSeni ...........eeeevveeeiiiiiiiiiiiiieeee e 72
4.1 ZajiStENI UAIZDY ...coiiiiiiiii e 72
4.2  Metodika VYCVIKU PEISONAIU.........uuuuiiiieiiiiiiiiiiiiiiiieiii e aeesneneennnnnnnnnnnnes 72
4.2.1  Oddéleni Weight & BalanCe..............cooiiiiiiiiiiiiiiiiiiceeeee e 72
4.2.2  Letovy Usek a ostatni provozni personal.............ceeeeevveiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeee 72
4.2.3  ODChOANT USEK ... e s 74
4.3  Tvorba Weight & Balance dokumentace..............ccoovvviiiiiiiiii e, 74
4.4 Distribuce dOKUMENTACE .........coiiiiiiiiiiiiiiii e 75



4.5  Navrh na zlepSeni procesu v podobé jeho Fizeni ..........cccoovvieiiiiiiiiii, 75

45.1 Projekt — Zavedeni letadla A220-300 do flotily z pohledu W&B....................... 76
4511 Urceni Cile Projekiu...........oeii oo 76
45.1.2 Urceni projektového vedoucino ..., 76
4523 L o7=T o T 1Y 1 2 1 U 76
4524 Rozdéleni pravomoci a odpovednosti............ceeviiiiiiiiiiiiiiiiii e, 77
4525 Stanoveni pravidelnych porad ... 77
45.2.6 Planovani projektu a jeho grafické rozdéleni ...........ccccccvvvvviiiiiiiiininnnnnnn, 77
4527 Uzavieni Projekiu ... 77

45.2 J R A e 79

5 Financ¢ni a Casova naro€nost zlepSovacich procesl ..........ccccccvvvvvvviviiiiiiiiiiiieeeee, 83
B DUSKUZE ...ttt a e 84
- V-1 TP PP P R PUPPRPRPTP 86
SEZNAM ODFAZKU .....coiiiiii e 88
SEZNAM TADUIEK ...ttt e e e e 89
SEZNAM PFIION. ... e e e e e 89
BIDIOGIATE ... 90



Seznam pouzitych zkratek

ACMI

ACN

AFM

AFT

AHM

AIMS

AMO

APU

ATPL

BA

BW

CAMO

CAO

CASK

CC

CG

CG

Envelope

CSA

CSAT

DCS

Aircraft, Crew, Maintenance and
Insurance
Aircraft Classification Number

Aircraft Flight Manual

Airport Handling Manual

Airline Information Management System

Approved Maintenance Organisation

Auxiliary Power Unit

Airline Transport Pilot Licence

Balance Arm

Basic Weight

Continuing Airworthiness Management

Organisation

Continuing Airworthiness Organisation

Cost Available Seat Kilometer

Cabin Crew

Center of Gravity

Center of Gravity Envelope

Czech Airlines

Czech Airlines Technics

Departure Control System

Pronajem letadla spole¢né s posadkou
a dalSimi sluzbami
Klasifika¢ni €islo letadla

Letova pfirucka

Zadni ¢ast

Organizace opravnéna k Udrzbé letadel
Pomocné energeticka jednotka

Prikaz dopravniho pilota

Rameno sily

Z&kladni hmotnost

Organizace k fizeni zachovani letové

zpusobilosti

Organizace pro zachovani letové
zpusobilosti

Naklady na nabizeny sedackokilometr
Palubni posadka

Téziste

Obalka polohy tézisté

Ceské aerolinie

Odbavovaci systémy



DIFF

DHC

DOl

DOW

EASA

EFA

EFB iMB

EMCG

EU

EW

EZFW

FAA

FCOM

FOA

FPL

FS

FWD

GOM

IATA

ICAO

IGOM

Differention

Deadead Crew

Dry Operating Index

Dry Operating Weight

European Aviation Safety Agency

Extranet Flight Application

Electronic Flight Bag internal Mass and

Balance

Empty Mass Center of Gravity

European Union

Empty Weight

Estimated Zero Fuel Weight

Federal Aviation Administration

Flight Crew Operating Manual

Flight Operations Assistant

Flight Plan

Fuselage Station

Forward

Ground Operations Manual

International Air Transport Association

International Civil Aviation Organization

IATA Ground Operations Manual

10

Diferenciace

Prepravovana posadka mimo sluzbu
Index letoun bez paliva

Hmotnost letounu bez paliva
Agentura Evropské unie pro

bezpec€nost v letectvi

Informacni systém spole¢nosti
Smartwings

Vypocetni software na W&B
Tézisté prazdného letounu
Evropska unie

Prazdna hmotnost
Pfedpokladana hmotnost letounu

vCetné payloadu bez paliva

Federalni letecka sprava

Asistent pracovnika dispe€inku

Letovy plan

Rameno sily

Predni ¢ast

Mezinarodni Asociace leteckych
dopravct

Mezinarodni organizace pro civilni
letectvi



JeppFd

JIRA

LAW

LEMAC

LIR

LS

MAC

MAX

MEL

MIN

MLAW

MTO

MTOW

NAV

NG

OASES

OcCcC

PAX

PCN

PCWI

Jeppesen FliteDeck Pro

Issue & Project Tracking Software

Landing Weight

Leading Edge Mean Aerodynamic Chord

Loading Instruction Report

Loadsheet

Mean Aerodynamic Chord

Maximum

Minimum Equipment List

Minimum

Maximum Landing Weight

Maintenance Training Organisation

Maximum Take Off Weight

Next Generation Series
Open Aviation Strategic Engineering

System

Operations Control Center

Passenger

Pavement Classification Number

Pantry Codes — Weight/Index

11

Pfistavaci hmotnost

Vzdalenost referenéni roviny od
poc¢éatku stfedni aerodynamické tétivy
Nakladaci instrukce

Nakladovy list

Stfedni aerodynamicka tétiva

Maximum

Minimum

Maximalni pfistavaci hmotnost

Organizace pro vycviky udrzby

Maximalni vzletova hmotnost

Naviga&ni oddéleni

Série nové generace

Letecky dispecer

Obchodni Usek

Cestujici

Klasifikaéni €islo vozovky

Hmotnost a index typu obc&erstveni



PPS

QRDD

QRH

RASK

REFSTA

SAT

SUM

TOW

TVL

TVP

TVQ

TVS

T™W

UCL

VAR

Wé&B

WBC

WBM

WGT

ZFW

PPS Flight Planning Software

Quick Reference DOW/DOI Values

Quick Reference Handbook

Revenue per Available Seat Kilometer

Reference Station

Mean Aerodynamic Chord

Suma

Take Off Weight

Smartwings Hungary

Smartwings Poland

Smartwings Slovakia

Smartwings

Taxi Weight

Variation

Weight & Balance

EFA Weight & Balance Calculator

Weight & Balance Manual

Weight

Zero Fuel Weight

12

Software na planovani letu

Pomér vynost a nabizenych
sedackovych kilometrd
Referenéni FS

Stfedni aerodynamicka tétiva
Soucet

Vzletova hmotnost
Smartwings Madarsko

Smartwings Polsko

Smartwings Slovensko

Hmotnost letounu pred pojizdénim
Urad pro civilni letectvi
Variace

Hmotnost a vyvazeni

Pfiru¢ka hmotnosti a vyvazeni
Hmotnost

Hmotnost letounu v€etné payloadu bez
paliva



Seznam pouzitych anglickych pojmu

All Adult VSichni dospéli
Action Akce/€innost
Allowance Pridavek
Assumed Predpokladany
Backup Zalozni
Balance Vyvazeni
Capacity Kapacita
Cargo Naklad
Center/Centroid Centralni/Stred
Chart Graf

Child Dité
Curtailments Zkraceni
Density Hustota

Dry Leasing Pronajem letounu bez posadky
Envelope Obéalka
En-Route Béhem letu

Equipment List

Seznam vybaveni

Female Zena
Flaps Klapky
Fuel Palivo
Handling Odbaveni

Hold/Compartment

Néakladovy prostor

Holiday Charter

Nepravidelny let

Inaccuracies Nepresnosti

Infant Novorozenec
In-Flight Béhem letu
Landing Pfistani

Landing Gear Podvozek
Lavatory Toaleta

Left Leva

Library Knihovna

Load Control Vyvazovani letadla
Maintenance/Line/Base Udrzba/Tratova/Tézka
Male Muz

Margin Rozpéti

Modification Sheet

List modifikace BW/BI

13




Moving Pohyblivé
Operations Provoz
Original Pavodni

Page Strana

Pantry Codes Kody typl ob&erstveni
Parts Casti
Passenger Cestujici
Payload Platici zatizeni
Person Osoba

Record Z&znam
Recurrent Opakujici se
Right Prava

Row Rada

Seating Rozsazeni
Section Sekce

Smartwings Group

Skupina Smartwings (TVS, TVP, TVQ, CSA)

Standard

Standardni/Pravidelny let

Stowing Nakladani

Take Off Vzlet

Tank Nadrz

Total Celkova

Trolley Vozik

Training Trénink/Vycvik

Trimsheet Graf obalky polohy tézisté
Values Hodnoty

Variation Variace

Weight Hmotnost

Wet Leasing Pronajem letounu i s posadkou
Winter Zima

14




Uvod

Stejné jako v pfirodé i v letectvi je zadouci urcita rovnovaha sil. Obor Weight & Balance
se zabyvd hmotnostmi letounu, vypocétem jeho tézisté a podrobnou analyzou vSech
souvisejicich ukazatell, které jsou nezbytné pro pfipravu letadla prfed startem. Dulezitost
téchto ukazatellu netkvi pouze v zajisténi bezpecnosti letl, ale také v provozné ekonomické

strance.

Tato prace pojednava o jednotlivych €innostech v procesu zavadéni nového typu letounu do
flotily letecké spole¢nosti z pohledu Weight & Balance. Dlvodem vybéru tohoto tématu pro mé
byla osobni zkuSenost pracovnika na oddéleni Weight & Balance pro skupinu Smartwings
Group. PFi feSeni problematiky zavadéni typu letounu A220-300 do flotily, konkrétné
spoleénosti CSA, mé napadlo, Ze by bylo vhodné jednotlivé ginnosti popsat, zhodnotit a vytvofit
jasné strukturovany postup spolu s jasné definovanymi odpovédnostmi jednotlivych ucastniki

procesu.

V Uvodu se nejprve zaméfim na teoreticky zéklad, ktery bude nezbytny pro pochopeni
problematiky. Jedna se predevSim a vysvétleni toho, ¢im se Weight & Balance zabyva, jeho
metodika vypocltl a predpisy, kterymi se fidi. V praktické Casti se podivame na cely proces
zavedeni nového typu letounu do flotily. Ten bych poté rada doplnila o praktické poznatky,
které vychazeji z mé osobni zkuSenosti a z konzultaci s mymi kolegy nejen z oddéleni Weight
& Balance. Vysledkem by mél byt navrh na zlepSeni v rlznych stupnich procesu pro celkové

zefektivnéni.
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1  Weight & Balance

Jeden z mnoha faktor(i bezpeéného a efektivniho provozu letadla je pfesna kontrola hmotnosti
a vyvazeni. Weight & Balance se sklada ze ¢&tyr stejné dulezitych procesu, kterymi jsou: vazeni
letadla nebo zjiStovani hmotnosti letadla, vedeni zaznami o hmotnostech letadla a jejich
zmeénach, poloze tézZisté a jeho zménach a v neposledni fadé spravnost naloZeni letounu.
VSechny Ctyfi procesy jsou spolu Uzce spjaty a jakékoli nepfesnosti znamenaji nadmeérné
namahani konstrukce a zmény letovych charakteristik vedouci az k fatalnim nasledkim
v podobé znieni zafizeni &i ztrathm na zivotech. To znamena, Zze dosazeni spravné
funkCnosti je v momenté&, kdy jsou letadla provozovana a udrZzovana zpusobem, jaky
stanovili jiz samotni konstruktéfi letadla. Z&kladni proces je tvofen stanovenim presné
prazdné hmotnosti letounu (EW), vypoétem odpovidajiciho tézisté a naslednou aktualizaci
spolu s daty nutnych oprav, udrzeb &i napfiklad zmén v rozloZeni sedacek. Nejprve je nutné

vymezit pojmy a principy, které budou v pribéhu prace vyuzivany. [1]
1.1 Pusobici sily

Pro spravné pochopeni problematiky budou definovany sily plsobici na letoun. Fyzikalni

pusobeni na letoun ve vzduchu se mlize pro zjednodu$eni zobrazit nasledujicim obrazkem

(obr. 1):
f

B

Trim
drag

ey ¢

2 Drag Trim Downforce

More Thrust drag

thrust

Obrazek 1 - RozloZeni sil pusobicich na letadlo [2]
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1.1.1 Tiha a tihova sila

Tiha F; je sila pUsobici na vSechny télesa smérem do stfedu Zemé a znazornuje ji nasledujici

vztah (vzorec 1), kde m znaci hmotnost a g tihové zrychleni.

Fe=mxg (1)

V pfipadé, ze nehybné téleso lezi na povrchu, hovofime o tize, avdak pro ucely letectvi je
predevsim zkoumana tihova sila, ktera télesu udéluje tihové zrychleni g. Hodnota tihového

zrychleni na Zemi se rovna pfiblizné 9,81 m xs~2,

Hodnoty tohoto zrychleni se snizuji
se stoupajici vySkou od stfedu Zemé, ale pro vypocty v letectvi je tato hodnota zcela

zanedbatelnd. Jeji intenzitu tak zvétSuje primarné hmotnost télesa. [3]

1.1.2 Vztlak (L)

Vztlakova sila nadlehCuje téleso v kapaliné nebo plynu, a tudiz v naSem pfipadé udrZzuje
letadlo ve vzduchu. Vztlak je zddvodnén rozdilem tlakd na horni a dolni plochu kfidla, ktery
vznika z rozdilnych rychlosti proudéni vzduchu nad horni a pod dolni plochou kfidla (v misté

rychlejSiho proudéni je nizsi tlak), coz je zplisobeno asymetrickym tvarem profilu kfidla. [4]

1.1.3 Tah (T)

Plsobenim pohonné soustavy vznika tah a ten umozriuje pohyb ve vzduchu. V tomto pfipadé
je zkouman reaktivni tah vznikajici u proudovych motoru, které funguji na principu Newtonova
zakona o akci a reakci — spaliny z motoru zenou téleso vpred. Tah vpfed je vyjadfen sou€inem

hmotnosti vzduchu a spalin za jednotku €asu a jejich primérnou vytokovou rychlosti. [3]

1.1.4 Odpor (D)

Oproti tahové sile plsobi odpor, ktery vznika kontaktem letadla s prostfedim. Sily, které
v dusledku tfeni plsobi proti pohybu télesa, se oznacuji jako odporové sily. Odpor vznika
z vyrobnich nedokonalosti, tfeni podvozku o vozovku, tfeci sily v brzdach a vlivem vird

vznikajicich na konci kFidla kvali vyrovnavani tlaku. [5]
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1.2 T&zists (CG)

Tézisté letadla je definovano jako mysleny bod, ve kterém pusobi tihova sila. Poloha tézisté
se uréuje vzhledem k podélné ose letounu a vétdinou se vyjadfuje v procentech délky stfedni
aerodynamické tétivy (MAC). MAC daného kfidla libovolného plidorysného tvaru je takova
hloubka, ktera je rovna hloubce profilu takového obdélnikového kfidla, které ma stejnou plochu
a stejné klopivé momenty jako dané kridlo. Klopivé momenty vznikaji za letu pisobenim

aerodynamickych sil na plochy letadla vzhledem k tézisti. Poloha tézisté na MAC se oznacduje

centraz a ovliviiuje stabilitu, fiditelnost a ¢aste€né i vykony letounu. [6]

N
Quarterchord p o= et o s e s s e s = == = o

Half H
= >' 30% MAC
semi-span

Obrazek 2 - Tézisté vyjadrené v procentech stfedni aerodynamické tétivy (MAC) [1]

1.2.1 Centraz

Ve v8ech fazich letu je nutné zajistit, aby se téZité letounu pohybovalo v povoleném rozmezi
centraze. Toto rozmezi je udavano pfednim a zadnim limitem. Podminkou podélné statické
stability je, ze téziSté musi byt vzdy prfed neutralnim bodem letounu. Neutralni bod letounu je
bod na podélné ose letounu, ke kterému je moment aerodynamickych sil vzdy konstantni.
Vzdalenost téZidté od neutralniho bodu se nazyva zasoba statické stability. V pfipadé krajni
pfedni centraze se hovofi o zvySené stabilité, ale snizené fiditelnosti. V disledku vétsi
vychylky stabilizatoru a tim i vétSiho odporu se hovofi o zhor§enych vykonech. Zadni centraz
letounu snizuje stabilitu a zvySuje fiditelnost. V disledku menS$i vychylky stabilizatoru se

zmenSuje odpor a zlepsSuji se tak vykony. [6]
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Obréazek 3 - Zobrazeni povolené centraze letounu [6]

1.2.2 Obalka poloh tézisté (CG Envelope)

Vyrobce letadel vydava certifikované limity CG (,Centre of Gravity“) v podobé CG obalek, které
jsou uvedeny v letové pfiru¢ce. Dle Nafizeni Komise (EU) €. 965/2012 je provozovatel povinen
zajistit, ze béhem letu i pozemniho provozu budou tyto limity dodrzeny. Provozni obalky jsou
nastavené tak, aby pokryly vlivy pusobici na dané tézisté, kterymi jsou: rizné rozlozeni
obsazenych sedadel cestujicimi, rizné rozloZeni nakladu v cargo prostoru, pohyby klapek

a podvozku, pohyby cestujicich za letu, spotfeba a prelévani paliva v prubéhu letu a rizné

variace hustot paliva. [6]
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Obréazek 4 - Vzor CG obalky [6]
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1.2.3 Vypocet teziste

Vzdalenost tézisté od vztazné roviny lze vypocitat z momentové podminky rovnovahy jako
podil celkového momentu ke vztazné roviné neboli ,datum“ a celkové hmotnosti (vzorec 2).
Datum je imaginarni svisla rovina, od které se pro ucely vyvazeni méfi vdechny vodorovné
vzdalenosti. Jeji poloha se liSi dle konstrukce letadla a vyrobce, tudiz je vZdy uvedena
v provozni dokumentaci letadla. V pfipadé, Ze je tato rovina stanovena napf. pred letadlem,
jsou vSechna ramena kladna a jsou tak minimalizovany chyby ve vypocCtech. Momentove
rameno (Arm) se obvykle méfi v palcich & metrech a vyjadifuje podélnou vzdalenost

konkrétnich &asti letounu od vztazné roviny. [1]

celkovy moment
~ celkova hmotnost

(2)

1.2.4 Moment
Moment je sila, ktera pusobi na rameno kolmé k ose otaceni. Mze byt zaporny (zatizeni pred
vztaznou rovinou) a kladny (zatiZzeni za vztaznou rovinou). Moment jednotlivého zatiZeni ke

vztazné roviné je roven soucinu zatizeni (Weight) a ramene (Arm) (vzorec 3). [6]

M = velikost sily * vzdalenost plisobeni sily 3

1.2.5 Momentovy index

Momentovy index je moment déleny konstantou, a to za u€elem zjednoduSeni vypoctl
v oblasti Weight & Balance. Vysoké hmotnosti na dlouhych ramenech generuji velka €isla, se

kterymi se nasledné obtizné pocita. Index je udavan jako bezrozmérné Cislo. [1]
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1.3 Odpovédnost za Weight & Balance a Load Control dokumenty

V procesu kontroly hmotnosti a vyvazeni maji prvotni odpovédnost inzenyfi a konstruktéfi
letounu. Ta je nadale rozSifena na techniky, ktefi letoun pfijimaji a poté provadi udrzbu
a nasledné to jsou samotni piloti, ktefi letadlo obsluhuji. Konstruktéfi stanovuji maximalni
hmotnosti v souvislosti s pevnosti hosnych ploch a s maximalni moznou hmotnosti nakladu,
ktery muze letadlo bezpecné pojmout. Spolu s témito hmotnostmi konstruktéfi také urcuji
idealni tézisté letounu a maximalni odchylky od tohoto konkrétniho mista. Toto tézisté
poskytuje vyrobce spolu s prdzdnou hmotnosti letounu (EW) provozovateli v momenté, kdy
certifikované letadlo opusti tovarnu. Certifikovany mechanik &i pracovnik udrzby letadel
povéfeny danym provozovatelem ma za ukol uchovavat aktudlni zdznamy o hmotnosti
a vyvazeni. A v neposledni fadé je zde pilot, ktery ma povinnost pfed kazdym letem znat
maximalni pfipustné hmotnosti a té€zisté letounu. Musi byt zajiSténo, ze letadlo je nalozeno tak,

aby bylo po celou dobu letu v pfipustnych mezich — v tzv. obalce (CG Envelope) [1]

1.3.1 Loadsheet

Loadsheet je dokument obsahujici informace o skute€ném zatiZzeni letadla na konkrétnim letu
a slouzi jako dukaz toho, Ze se veSkeré hmotnosti a polohy tézisté pohybuji v povolenych
mezich. Loadsheet se vyhotovuje bud ruéné ve stanoveném formulafi nebo v pocitacovém
softwaru. VypInéni loadsheetu muze provést posadka letounu, specializované pracovisté
provozovatele (Stowing nebo Load Control) &i provozovatelem stanovena handlingova

organizace.

Nalezitosti, které musi loadsheet obsahovat jsou popsany v IATA AHM (516-518) a v Nafizeni
Evropské Komise (EU) €. 965/2012.

Dle Nafizeni Evropské Komise (EU) €. 965/2012 je provozovatel obchodni letecké dopravy
povinen pied kazdym letem zpracovat dokumentaci o hmotnosti a vyvazeni. Dokumentace

o hmotnosti a vyvazeni musi obsahovat nasledujici informace [7]:

e poznavaci znacCku a typ letadla;
e (islo letu a datum;
e jméno velitele letadla;

e jméno osoby, ktera doklad vyhotovila;

provozni hmotnost letadla bez paliva s pfisluSnou polohou tézistg;
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¢ hmotnost paliva pfi vzletu a hmotnost tratového paliva;
e pfFipadné hmotnost provoznich hmot jinych nez palivo;
o slozky nakladu v&etné cestujicich, zavazadel, zbozi a zatéze;

e vzletovou hmotnost, pfistavaci hmotnost a hmotnost bez paliva;

Loadsheet zminuje ve svych predpisech také organizace ICAO, konkrétné v Annexu 6
(Part 1 Chapter 4). Lze ho také najit v pfedpisu L 6/I, ktery je implementaci do narodni
legislativy. V tomto pfedpisu je stanoveno, ze let nesmi byt zahajen, dokud doklady o letové
pfipravé nejsou vyplnény a velitel letadla se nepfesvédcil, ze hmotnost a poloha tézisté letounu

dovoluje bezpecné provedeni letu s pfihlédnutim k jeho o€ekavanym podminkam. [8]

Ve skupiné Smartwings Group jsou povolené dva formaty loadsheetu. Jednim z nich je
elektronicky loadsheet vydavany pozemni handlingovou organizaci pomoci autorizovaného
DCS systému. Druhy forméat je tzv. LIR & LS Form vyuzivajici data vypocitana v softwaru iMB

nebo v tzv. Backup Trimsheet Form, ktery se vyuziva v pfipadé selhani DCS ¢&i iMB.

1.3.2 Trimsheet

Trimsheet je vyvazovaci diagram, ktery byva soucasti loadsheetu a vypovida o vyvazeni
letadla. Pracuje s poCty a rozsazenim cestujicich, hmotnostmi a umisténim zavazadel
i s vlivem paliva. Posun indexu v kazdé sekci se odedita na stupnici po 500 kg za jednotku.
V manualnim loadsheetu se dané tézisté zobrazuje grafickou metodou do obalky.

V elektronickém loadsheetu jsou stéZejni hodnoty pouze vypsany. [16]

Priklad LIR & LS a Backup Trimsheet Ize nalézt v praktické ¢asti této prace.
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1.4 Vazeni letadel

Vazeni letadla pFedstavuje jedinou zaruCenou metodu ke stanoveni hodnoty prazdné

hmotnosti (EW) a polohy tézisté pro prazdnou hmotnost (EMCG).

1.4.1 Intervaly pro vazeni

Intervaly pro vazeni letadel musi byt provadény v zavislosti na stanovenych platnych
predpisech pro provoz letadel. Letoun je také potfeba zvazit v pfipadech, kdy je nutné
prelakovani, pfi riznych modifikacich a opravach, pfi podezieni na chybné udaje v zaznamech
a také v pripadech, kdy pilot reportuje neuspokojivé letové vlastnosti, napfiklad tizivost na

ocas. [6]

1.4.1.1 Legislativni poZadavky na vazeni letadel

Pozadavky Nafizeni Komise (EU) €. 965/2012 pro letadla v obchodni letecké dopravé:
o provozovatel ur€i hmotnost a polohu tézZisté kazdeho letadla skute¢nym zvazenim:
e pfed prvnim uvedenim do provozu a poté;
e Vvintervalech 4 let, pokud je pouzivana hmotnost jednotlivych letadel, nebo;
e kazdych 9 let, pouziva-li se hmotnost letadlového parku.
Zapocitavaji se a fadné dokumentuji kumulativni uc€inky modifikaci a oprav na hmotnosti
a vyvazeni:
o hmotnost a poloha tézisté letadla by méla byt pfezkoumana kdyz:
e kumulativni zmény provozni hmotnosti bez paliva pfekroci +0,5 % maximalini
pristavaci hmotnosti, nebo
e U letoun kumulativni zména polohy tézisté prekro€i +0,5 % SAT.
Pokud vliv modifikaci na hmotnost a vyvazeni neni pfesné znam, letadla jsou zvazena znovu.
Pozadavky leteckého pfedpisu L6/1l pro letadla vSeobecného letectvi:

o 0Od 1.1. 2010 musi byt u kazdého jednotlivého letounu pfed prvnim uvedenim do
provozu a dale v pravidelnych intervalech 6 let urovana hmotnost a poloha tézisté
vazenim

o Kromé toho musi byt hmotnost a poloha tézisté kazdého jednotlivého letounu znovu
uréena vazenim, jestlize doslo ke zméné:

e prazdné hmotnosti o vice nez 0,5 % maximalni vzletové hmotnosti;

e polohy tézisté prazdného letounu o vice nez 0,5 % SAT.[7]
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1.4.2 Vybaveni pro vazeni letadel

Vybér pouzitého vybaveni pro vazeni letadla se liSi zejména dle velikosti letadla. Mezi dvé
nejCastéji pouzivané moznosti vazeni patfi elektronické vahy plodinove, které umoziuiji
pfimy vypocCet EMCG. Na tyto vahy je nutné letadlem najet nebo ho zvednout a polozit pomoci
zvedakld. Druhou moznosti jsou elektronické siloméry, které se umistuji mezi zvedak
a zvedaci bod na letadle. Tato metoda také umoziuje pfimy vyéet EMCG a jeho vyhoda

spocCiva v tom, Ze se s letadlem nemusi pohnout. [6]

1.4.2.1 Legislativni poZadavky na vahy

Pozadavky na vahy dle AMC1 CAT.POL.MAB. 100(b):

jakékoliv zafizeni pouzivané pro vazeni by mélo byt spravné cejchovano, vynulovano
a pouzivano v souladu s pokyny vyrobce. Kazda stupnice by méla byt cejchovana bud
vyrobcem, civilnim ufadem pro vahy a miry nebo pfislusné opravnénou organizaci v intervalu
2 let nebo v ramci intervalu stanoveného vyrobcem vaziciho zafizeni, podle toho, co je kratsi
presnost vazeni se poklada za vyhovujici, jestlize jsou splnéna jednotlivymi vahami pouzitého

vaziciho zafizeni tato kritéria pfesnosti:

e pro zatizeni vahy pod 2 000 kg — pfesnost +1 %;
e pro zatizeni vahy od 2 000 kg do 20 000 kg — pfesnost +20 kg;
e pro zatizeni vahy pfes 20 000 kg — pfesnost £0,1 %. [7]

DalSim vybavenim pouZzivanym pfi vazeni letadel mohou byt zvedaky nebo rampy, zakladaci
kliny, nivelacni pfistroj nebo olovnice, svinovaci metr, hustomér, naradi a méfici pfistroje pro

nafukovani a vypousténi tlumica a tlakova lahev s dusikem pro nafukovani tlumicua. [6]

1.4.3 Postup vazeni letadla

Pfed samotnym vazenim je potfeba letadlo fadné pfipravit. Letadlo by mélo byt zbaveno
veskerych nedistot, vazeliny, vihkosti, veSkerého naradi a pracovnich nastroja, pitné vody,
naplné toalet, vody pro vstfikovani do motorl, paliva ze vSech palivovych nadrzi kromé
nevyCerpatelného paliva. V pfipadé vazeni letadla spolu s palivem v nadrzich je tfeba zajistit
metodu pfesného stanoveni vahy tohoto paliva. Veskeré vybaveni zahrnuté do EW musi byt
na palubé rozmisténo v souladu se seznamem vybaveni (Equipment List) a veSkeré vybaveni,

které v EW neni zahrnuto musi byt vyjmuto. [7]
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Letadlo by mélo byt umisténo v prostoru, ktery je zajistén pred vlivem okolniho prostfedi. Mélo
by byt zkontrolovano, Ze nedochazi ke vzajemnému pusobeni mezi povrchem letounu
a pracovnim prostfedim. Pokud se pfi vazeni pouzivaji kola podvozku, musi byt zajisténé jejich
odbrzdéni a zalozeni kliny. Pfed vazenim pak dochazi k nivelaci letounu. [6]

Pfi samotném méfeni se hodnoty na vahach odecitaji po nékolika minutach. Pro kazdy reakéni
bod se zaznamenava vzdalenost od referenni roviny a nékolik udaji o zatiZeni, kdy jejich
pramer je nasledné zanesen do vazniho protokolu. EMCG muze byt vyjadifeno vzdalenosti od

vztazné roviny nebo v % SAT. [6]

1.5 Hmotnosti a palivo

V zavislosti na ur€ovani maximalnich hmotnosti letounu jsou stanoveny zakladni hmotnosti,

ze kterych se nadale vychazi:
1.5.1 Empty Weight (EW)
Empty Weight je prazdna hmotnost daného letounu, ktera je dana jiz vyrobcem. Hmotnost je

stanovena vazenim ihned po vyrobeni a je uvedena v letové pfiru¢ce (AFM). Zahrnuje drak,

pohonné jednotky, systémy a rlizné modifikace. [6]

1.5.2 Basic Weight (BW)

Basic Weight predstavuje hmotnost samotné konstrukce letounu zvySenou o doplfiikové
vybaveni provozovatele, ktera musi byt zaznamenéna v posledni verzi Weight & Balance
manualu dané letecké spolec¢nosti. V Basic Weight jsou tedy zpravidla zakomponované r{izné

modifikace, zabudovana avionika a rozsifené vybaveni palubnich kuchynék. [6]
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1.5.3 Dry Operating Weight (DOW)

Dry Operating Weight je hmotnost Basic Weight zvySena o hmotnost minimalni posadky pro
let, cateringu vCetné zafizeni pro obsluhu cestujicich, naplné toalet a dalSiho vybaveni

nezbytného pro let jako napfiklad zachrannych vest a lékarnicek. [6]

1.5.4 Zero Fuel Weight (ZFW)

Zero Fuel Weight neboli hmotnost bez paliva je hmotnost zahrnujici Dry Operating Weight
a Payload. Slovem Payload rozumime veskeré platici zatizeni, kterymi jsou cestujici,
zavazadla, cargo a posta. S pojmem ZFW se poji hmotnost MZFW neboli Maximum Zero Fuel
Weight, ktera zabranuje poruSeni uloZeni kfidel vlivem pUsobeni zvySeného vztlaku oproti

pFetizenému trupu. [6]

1.5.5 Taxi Weight (TW)

Taxi Weight neboli hmotnost pfed zahajenim pojizdéni je hmotnost Zero Fuel Weight zvySena
o palivo potifebné pro let, nebo ji Ize definovat jako hmotnost TOW zvySenou o palivo spalené
pfi spusténi motoru, pro ¢innost APU pfi stani na stojance a o palivo potfebné pro pojizdéni
na misto vzletu (Taxi Fuel). Druhou limitujici hodnotou je Maximum Ramp Weight, tedy
hmotnost pfed zahajenim pojizdéni. Divodem je konstrukéni omezeni podvozku a ulozeni

kfidla. Tato hodnota je uvedena v letové pfiru¢ce AFM. [6]

1.5.6 Take Off Weight (TOW)

Hmotnost Take Off Weight neboli vzletova hmotnost je hodnota Taxi Weight snizena o palivo
spalené pfi spusténi motorl, pro ¢innost APU a pro pojizdéni na misto vzletu (Taxi Fuel).
Hodnota Take Off Weight je omezena hodnotou maximalni pfipustné vzletové hmotnosti
(MTOW). Maximalni pfipustna vzletova hmotnost je dana jako mensi z hodnot maximalniho
konstrukéniho a vykonového omezeni. Konstrukéni omezeni (Maximum Structural Take Off
Weight) ur€ujeme na zakladé pevnosti nosnych ploch. Vykonové omezeni ovliviuji nasledujici
faktory: délka, sklon a stav drahy, meteorologické podminky na letisti vzletu a prekazky

vyskytujici se ve sméru vzletu a s tim spojené pozadované gradienty stoupani. [6]
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1.5.7 Landing Weight (LAW)

Landing Weight neboli pfistavaci hmotnost je Take Off Weight snizena o hmotnost paliva, které
bylo béhem letu spotfebovano (Trip Fuel). Tato hodnota je omezena maximalni pfipustnou
pfistavaci hmotnosti, coz je men&i hodnota z maximalni konstrukéni a vykonové omezené
vzletové hmotnosti. Konstrukéni omezeni (Maximum Structural Landing Weight) je uréeno
pevnosti pfistavaciho zafizeni. Vykonové omezeni je dano stejné tak jako u MTOW délkou,
sklonem a stavem drahy, meteorologickymi podminkami na letisti pfistani a pfekazkami,
tentokrat ve sméru nezdafeného pfiblizeni a s nimi spojenymi pozadovanymi gradienty

stoupani. [6]

1.5.8 Palivo

Celkové mnozstvi paliva pro let (Block Fuel) se sklada z paliva na pojizdéni (Taxi Fuel),

tratového paliva (Trip Fuel) a ze zalozniho paliva (Contingency Fuel). [6]

Na obrazku 5 jsou definované provozni hmotnosti letounu. Oznadeni mnozstvi paliva

pismenem M je ekvivalentni pro pismeno W (Mass=Weight).
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Obrézek 5 - Stanovené hmotnosti letounu v zavislosti na palivu [6]
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1.6 Dokumenty a aplikace Weight & Balance

Tato kapitola popisuje standardizované dokumenty a aplikace potfebné pro provoz ve skupiné

Smartwings Group.

1.6.1 Weight & Balance Manual (WBM)

Weight & Balance Manual je pfirucka, ktera spada do provozni dokumentace letadla
obsahuijici veSkeré pozadované informace o hmotnosti a vyvazeni letadla. Poskytuje podporu
provozu letecké spolec¢nosti letadla v podobé podrobnych pokynd, jak ma byt dané letadlo

nalozeno, aby byl provoz bezpecény.

Nedodrzenim pozadavkl stanovenych ve WBM narUsta pravdépodobnost vzniku incidentd,
a proto je velice dulezité, aby veSkeré slozky provozu dbaly na jeho dodrzovani. WBM je
jednim z prostfedku, jakym vyrobce letadla pfedava odpovidajici data a informace letecké
spolecnosti. Ta ho dale mize prepracovat dle svych preferenci a vyuzivat jej napfi¢ svymi
Useky. Podrobny popis tvorby WBM bude popsan v kapitole procesu zavadéni nového typu
letounu do flotily.

1.6.2 1ATA Airport Handling Manual (AHM)

IATA je zkratka pro Mezinarodni sdruzeni leteckych dopravcd, které jak jiz z ndzvu vyplyva
sdruzuje letecké dopravce na dobrovolné a nevladni urovni. Letecti dopravci, ktefi chtéji byt
Cleny této organizace museji provozovat pravidelnou mezinarodni dopravu. IATA se podili na
vysokém stupni standardizace v oblasti letecké dopravy — napf. zasilani provoznich zprav,
format a obsah letenek a nakladnich listd, visacky na kufry, podminky handlingovych smiuv,
rezervacni postupy a koédy, kritéria kvality leteckého paliva, pravni zodpovédnost vudi
cestujicim, smlouvy o vzdjemném uznavani pfepravnich dokladd atd. Jednim ze
standardizovanych dokumentu, ktery IATA vytvofila je IATA Handling Manual, obsahujici

veskeré schvalené standardy pro podporu bezpecného a efektivniho pozemniho provozu. [9]

Tento manual slouzi jako stavebni kdmen pro tvorbu AHM565 leteckych spole€nosti a timto
zpusobem spole€nosti pfedavaji data (hmotnosti, indexy a limity polohy CG) handlingovym
partneriim. Podrobné;jsi popis AHM565 bude popsan v kapitole procesu zavadéni nového typu

letounu do flotily.
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1.6.3 IATA Ground Operations Manual (IGOM)

DalSi dokument, ktery musi byt zminén v problematice Weight & Balance je IATA Ground
Operations Manual neboli IGOM. IGOM standardizuje procesy a postupy pozemniho
odbavovani, aby se snizZila sloZitost mezi spolupracemi napfi¢ leteckymi spoleénostmi, letisti
a poskytovateli pozemnich sluzeb. Kazda letecka spolecnost by méla vyuzit IGOM k vytvoreni
svého unikatniho GOM, ve kterém bude popsano, jakym zplsobem provadét jednotlivé
¢innosti v navaznosti na interni pozadavky a typ provozu. P¥i vyvafeni postupu v GOM se

vyuZziva nasledujicich publikaci [10]:

e |ATA Airport Handling Manual;

e |ATA Dangerous Goods Regulations;

e |ATA Live Animals Regulations;

e |CAO Technical Instructions for Safe Transport of Dangerous Goods by Air;

e |CAO Emergency Response Guidance for Aircraft Incidents Involving Dangerous
Goods.

V GOMu spole€nosti Smartwings Group jsou popsany nasledujici kapitoly:

e postupy pfi odbavovani cestujicich;

e postupy pfi odbaveni a manipulaci se zavazadly;
e postupy pfi manipulaci s ndkladem;

e postupy pfi odbavovani letadla;

e postupy nakladky a vyvazovani;

e bezpednost;

e UKlid letadla;

o bezpedi;

e nebezpectné zbozi.

1.6.4 EFA Weight & Balance Calculator (WBC)

Extranet Flight Application (EFA) je webova aplikace, ktera je zakladni soucasti
komunikacniho systému skupiny Smartwings Group, a ktera umozfiuje a zajiStuje efektivni
vyménu informaci souvisejicich s operacemi skupiny (v€etné pfiruCek, smérnic a dalSich
relevantnich provoznich informaci) napfi¢ provoznim personalem. EFA je vzdalené pfistupna

po celém svété vSem zaméstnanclim skupiny Smartwings Group, poskytovateldm smluvnich

29



sluzeb (jako jsou handlingové spole€nosti, poskytovatelé stravovacich sluzeb atd.) a smluvnim
leteckym spoleCnostem (v pfipadé letd ACMI). Pfistup a prava k EFA zajiStuje oddéleni
spravujici Weight & Balance. Soucasti EFA je modul EFA Library, ktery slouzi k publikovani
firemni dokumentace. DalSi neméné podstatnou funkci pfedstavuje zobrazovani veskerého
letového provozu z databaze. Databaze obsahuje informace jako jsou napfiklad €islo letu,
posaddka na daném letu, FPL, informace o cestujicich a nakladu atd. Kazdy let ma také
k dispozici Weight & Balance Calculator (WBC). Tento calculator automaticky pocita
DOW/DOI a EZFW kazdého letu. Za integritu a pfesnost dat, kiera jsou potfebna k témto
vypoc&tlim, zodpovida oddéleni spravujici Weight & Balance.

1.6.5 EFB iMB

Electronic Flight Bag internal Mass & Balance je aplikace vyuzivajici vhodny hardware
a software ke zpracovani dat v elektronické podobé. Tato aplikace slouzi k vypoc¢tim
hmotnosti a vyvazeni. Za integritu a pfesnost dat odpovida stejné tak jako u WBC oddéleni
spravujici Weight & Balance ve skupiné Smartwings Group. Na obr. 6 je zobrazen tok dat

hmotnosti a vyvazeni.

WBM DATA
EFA WBC AHM 565 EFB

Obrazek 6 - Schéma toku dat hmotnosti a vyvazeni [Zdroj:Autor]

1.6.6 Departure Control Systems (DCS)

Vétsina letist vyuziva odbavovaci systémy k elektronickému odbaveni cestujicich, nastupu
cestujicich do letadla ¢i k automatickému load controlu, ktery je zaloZzeny na datech
z AHM565. V oblasti DCS systémU je pro leteckou spole€nost dulezité udrzovat databazi
schvalovanych letist, a to na zakladé kontroly a schvaleni zaslanych testovacich loadsheetu
vytvofenych poskytovateli handlingovych nebo stowingovych sluzeb podle dokumentace
dodané spolecnosti. Schvalovani probiha po kazdé zméné zminéné dokumentace nebo

v pravidelnych intervalech, zpravidla pfed letni a zimni sezénou.

30



2  Proces zavadéni nového typu letadla do flotily

Proces zavadéni nového typu letounu do flotily je slozen z nékolika stéZejnich bodd.
V nasledujicich kapitolach bude kratce popsan proces vybéru urc€itého typu letadla do flotily
letecké spole€nosti, moznosti pofizeni nového letadla a prevazna ¢ast prace se bude zaobirat
samotnému zavedeni letounu do provozu z pohledu Weight & Balance, jehoz souéasti budou
popsany jak pozadavky na vycvik personalu, tak legislativni pozadavky. Nasledujici schéma
obr. 7 zobrazuje zjednoduseny proces problematiky, ktera bude v nasledujicich kapitolach

rozebrana.

VYBER VHODNEHO

S ZAVEDENI DO
i VOLBA PORIZENI frfcpatyaits

Obréazek 7 - Zjednodu$eny postup pfi procesu zavadéni nového typu letadla do flotily [Zdroj: Autor]

2.1 Vybér typu letadla

Planovani flotily letecké spolecnosti je proces skladajici se z posuzovani mnoha faktoru tak,
aby byl vhodné vybran takovy typ letadla, u kterého bude pIné vyuzit jeho potencial a zaroven

uspokoji poptavku zakaznik( v segmentu, pro ktery aerolinka provoz uvazuje.

Tento stéZejni proces je urCen predevSim z hlediska ekonomického. N&kup, zpusob
financovani, pfipadné prodej letound zasahuje do financi spolecnosti nejen v okamziku
investice, ale zasadné ovliviiuje budouci profitabilitu plynouci z vyuzivani této flotily. Je
zfejmé, Ze napfiklad z pohledu tradi¢ni aerolinky bude efektivni vyuzZivat odliSnou flotilu oproti
nizkonakladové spole¢nosti. Neexistuje v8ak jednotna prirucka pro tento proces, avsak i zde

plati, Zze profitabilita je zakladnim stavebnim kamenem.

Pro potfeby planovani se zvazuji faktory jako jsou nabizené sedackové kilometry, které
mohou byt vztazeny na konkrétni trasu tedy soucin vzdalenosti letu a po¢tu sedadel letounu
pFipadné na celkovou kapacitu po secteni vSech useku. DalSim faktorem pak muze byt pomér
vynosu a nabizenych sedackovych kilometrd tzv. RASK ¢&i ndklady na nabizeny sedackovy
kilometr tzv. CASK.

Technické faktory jsou Uzce spjaty s ekonomickymi, jelikoz napfiklad fyzické kapacity letounu

ovliviiuji nejen maximalni pocet platicich cestujicich, ale také napfiklad moznost si pfiplatit
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za nadmérné zavazadlo. Stézejnim atributem je samoziejmé také vykon a spotieba motoru,
které dokazou letecké spoleCnosti vyrazné uSetfit na provoznich nakladech. Stejné tak

technické pozadavky pfi formovani firemni strategie.

Jako prvni je tfeba si uvédomit, co takovy typ letadla musi splfiovat, na jaké linky a letisté
bude nasazovan a s jakou kapacitou je tfeba pocitat. Hovofime tedy o tom, jaké jsou
pozadované rozméry, vykon, hmotnosti a interiér letadla. Po strategické strance hovofime
o tom, jakym zplUsobem se spole¢nost prezentuje. Je to pravé image aerolinky, ktera
vyznamné ovlivni, jakou flotilu si zvoli. Bude-li cilem vzbuzovat dojem exkluzivity, pak
napfiklad technické vybaveni, stafi letounu &i jeho design bude hrat pfi vybéru velkou roli.
Dale je zde voleno, jaka bude planovana konfigurace letadla tzn. pozadovany pocet tfid.
Zabavni vybaveni kazdé tfidy pak bude zalezet na faktorech jako je jiz zminéna image,
predpokladana obsazenost cestujicimi a konkurenéni prostfedi, ve kterém se aerolinka

vyskytuje.

A v neposledni fadé to jsou provozni aspekty, kdy je nutné se podivat na samotnou strukturu
spolecnosti jako takovou. Pocet zaméstnancu, kapacita a velikost hangaru, zajisténi udrzby,

to vSe jsou aspekty, které se musi pfi vybéru zohledriovat.

Za provozné strategicko-ekonomické aspekty jsou povazovana ruzna spojenectvi a jiz
existujici kontrakty s vyrobci letadel. Napfiklad to, Ze mezi jednotlivymi typy letadel stejného
vyrobce existuje podobnost, diky které je nasledné zavedeni do provozu snazsi a rychlejsi.
Tento fakt zkracuje dobu vycviku posadek pfi pfechodu z jednoho typu letadla na druhy
a diky stejnym &i podobnym systémum, ovladanim, postupim udrzby a provozu jsou také
snizovany naklady. Z pohledu Weight & Balance se musi nasledné pocitat s tim, Ze vétSina
modernich letadel je navrzena tak, Ze v pfripadé plného platiciho zatizeni a zaroven napinéné
kapacity palivovych nadrzi by byl letoun pfetizen a nebylo by mozno s touto hmotnosti
operovat. Provozovatelé tedy museji volit mezi tim, zda naplnit kapacitu letadla a v pfipadé
dlouhych letld tak naplanovat mezipfistani, ¢i zvolit pozadovany dolet a platici zatizeni
pFizpusobit na zakladé zbyvajici kapacity. V pfipadé pretizeni letadla je negativné ovlivnén
cely let a to tak, ze letoun potfebuje vyS$Si vzletovou rychlost a s tim spjatou delSi drahu
rozjezdu, snizuje se rychlost i Uhel stoupani, cestovni rychlost i dolet jsou snizené, zhorSena
fiditelnost a vysSi rychlost pfistavani, coz ma za nasledek delSi brzdnou drahu a rychlejsi

opotfebeni pfistavaciho zafizeni.
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2.2 Porizeni letadla

Jednim z nejobtiznéjSich rozhodnuti v letecké spole€nosti je, zda si koupit, €i pronajmout
potiebné letadlo. Kazda letecka spolecnost ma odliSny pfistup k pofizeni ¢i vyméné svych
stavajicich letadel. Zalezi na tom, zda je spoleCnost mala ¢&i velka, popfipadé podporovana
statem ¢i Cisté fungujici na soukromé bazi. Tudiz nelze obecné fici, jaka forma pofizeni

letounu je nejvhodnéjsi. Velkou roli samoziejmé hraje samotny kapital provozovatele.

V pfipadé, ze provozovatel zvoli koupi letounu, nastava zde otazka, zda zvolit letoun novy
pfimo od vyrobce daného typu ¢&i letadlo pouZité. V obou téchto pfipadech se provozovatel

stava majitelem letounu a je tak zapsan do leteckého rejstfiku.

Volba pronajmu se nazyva leasing a mize mit dvé podoby. Prvni pfipad je pronajem letadla
samotného. Takovy typ se nazyva dry leasing. U druhé podoby hovofime o tzv. wet leasingu,
coz znamena pronajem letadla i s posadkou. V obou téchto pfipadech zlstava majitelem ten,
kdo letadlo pronajiméa. Existuje zde také finan¢ni leasing, ktery se lisi tim, ze po zaplaceni
veSkerych splatek a poplatkll se provozovatel stava maijitelem daného letadla. Nasledujici

kapitoly jsou vénovany vyhodam a nevyhodam vyse zminénym moznostem pofizeni letounu.

2.2.1 Vyhody leasingu

¢ netfeba tak velkého kapitalu jako pfi koupi stroje;

e |ze sjednat na ur€itou dobu a poté stroje jednodude vyménit za novéjsi Ci lépe
odpovidajici aktualnim potfebam;

e riziko za inflaci nese pronajimatel;

e v pfipadé finan¢niho leasingu si u vyrobce Ize konfigurovat letadlo dle svych pfedstav.

2.2.2 Nevyhody leasingu

e zavislost na leasingové spole¢nosti — V pfipadé vaznych finan¢nich potizi je nutnost
letoun navratit leasingové spoleCnosti a nasledné jednat o vyrovnani. Toto je
povazovano za znacné naruseni provozu, kdy se aerolinka v podstaté ze dne na den
musi s touto skute€nosti vyporadat.

e nutnost dodrzovani leasingové smlouvy — v pfipadé poruSeni nastavaji sankce;

e VvétSinu rozhodovacich prav ma pronajimatel letounu;
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e v pfipadé vybéru od leasingové spolecnosti je nutné se spokojit s konfiguraci letounu,

kterou leasingova spole€nost nabizi.

Dry leasing je vyhodny pro ty provozovatele, ktefi buduji flotilu se zamérem ji po ukonceni
operacniho leasingu obnovit a vyménit stavajici letadla za nova. Naopak wet leasing je
vyhodny pro ty provozovatele, ktefi potfebuji pokryt zpravidla sezénni narlst provozu, aniz
by museli navySovat poCet zaméstnancu (pilotu i stevardu), pro které by jinak neméli vyuziti.
Vyhodné v tomto pfipadé je to, Ze provozovatel nemusi zajiStovat potfebné vycviky apod.
Nevyhodou vsak napfiklad mize byt rozdilnost provozu mezi zemémi, odkud obé strany

pochazi.

2.2.3 Vyhody koupé

e vlastnicka prava jsou pIné v rukou provozovatele;
e provozovatel je odkazan pouze na svj provoz,
e |ze si u vyrobce nakonfigurovat letadlo dle svych pfedstav;

e vlastnictvi letounu mize zvySovat kredibilitu spole¢nosti.

2.2.4 Nevyhody koupé

e znacna vstupni investice;

viv s

e riziko spojené s inflaci.

Koupé a provozovani nového stroje samo o sobé pfinasi vétsi pozitek pro cestujici. U novych
letadel je pravdépodobné, Ze obsahuji modernéjSi a inovativnéjSi systémy a zaroven letoun
nejevi zadné znamky opotfebeni. V pfipadé koupé jiz pouzivaného letadla je
pravdépodobnost zastaralejSich systému a konstrukce, tudiz hrozi poruchy ve vétsi mife, nez
je tomu u letadel novych. Zarover zde provozovatel kupuje jiz hotovy produkt, a tak je zde
vyfazena moznost konfigurace letounu dle svych potfeb jako je tomu u koupé& nového letounu
od vyrobce. Veskeré vySe zminéné klady a zapory se odrazi ve finalni cené, za kterou se
dany letoun prodava. Zaroveri je ale nutné posoudit, jaky je rozdil provoznich nakladi mezi

jednotlivymi letadly.
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2.3 Vybér a pofizeni typu Airbus A220-300 do spole&nosti CSA

Divodem vybé&ru nového typu letadla do flotily spoleénosti CSA byla kongici smlouva
s leasingovou spole€nosti na turbovrtulova letadla typu ATR 72-212(A). ATR 72 je letoun
uréeny pro krati regionalni traté, a pravé za tato letadla si CSA volilo nahradu. Zakladni
parametry a podobu letounu ATR 72-212 |ze spatfit v tabulce 1 a na obrazku 8. Tato nahrada
v§ak musela jiz od poc¢atku splfiovat navyseni kapacity, a to z 68 pasazért na minimalné 130
pasazéru, protoze poptavka po operovanych linkach timto typem letounu prevySovala
nabizenou kapacitu, a tim vznikal nevyuzity potencial. Konkrétné se jedna o nahradu na
pravidelnych linkach spoleénosti CSA, a to napfiklad na linkach z Prahy do Kyjeva, Varsavy,
Stockholmu a rozSifeni na jiné destinace. DalSim pozadavkem byl vy$Si komfort cestujicich

Z pohledu snizovani hluku v kabiné.
A

Tabulka 1 - Zakladni parametry letounu ATR 72-212(A)

[Zdroj: Autor]
. i
CSA - ATR 72-212(A) , ‘

NejvysSi prakticky dolet 1528 km

Cestovni rychlost 509 km/hod

Max. pocet sedadel 68
MTOW 22,81

Obrazek 8 - ATR 72-212(A) [17]

StéZejnim aspektem, ktery hral pfi vybéru nového typu letadla do spolecnosti CSA roli byl
fakt, ze CSA jiz mélo smlouvy s vyrobcem Airbus na typ A319 a A320. Diky moznosti tyto
smlouvy provazat s novym vybérem a diky dal$im vySe zminénym aspektiim, volilo CSA
letoun z jejich vyroby. Touto skuteCnosti byla vyfazena z vybéru potencialni varianta
v podobé Boeingu 737 i dalSich typu letadel od jinych vyrobcu. Na zakladé veskerych faktort
a analyz byl zvolen jako nejvhodnéjsi typ pro flotilu CSA Airbus 220-300, ktery po vSech
strankach splfioval stanovené pozadavky. Podoba typu A220-300 je zobrazena na obrazku
9. A220-300 je letoun urCeny k regionalnim a stfedné dlouhym tratim, ktery vznikl pravé
k vyplnéni mezery na trhu mezi typem A319 a Embraerem E190. Zakladni parametry letounu
A220-300 Ize spatfit v tabulce 2. CSA pro tento letoun zvolilo leasingovou smlouvu u vyrobce
Airbus a letoun si nakonfigurovali dle svych pozadavk(. Letoun se jevi jako vhodna volba,

a to diky snizeni spotfeby paliva az o 20 % oproti pfedchozi generaci a niZSim provoznim
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nakladiim az o 15 %. Diky pokro€ilym materialim, uspornéjSimu motoru a pokrocilé avionice

je pilotim umoznéno vyuziti maximalniho potencialu letadla.
Typ A220 se také vyrabi v mensi varianté, konkrétné A220-100 pro 100-120 pasazéru, coz

ale neni dostate¢na kapacita pro potieby aerolinky CSA, a proto byla zvolena varianta A220-
300.

Tabulka 2 - Z&kladni parametry letounu Airbus 220-300 [Zdroj: Autor] p A

CSA — A220-300
NejvysSi prakticky dolet 6297 km
Cestovni rychlost 829 km/hod
Bpg
Max. po&et sedadel 140 Vil
RN
MTOW 67,6t \*7\

Obrazek 9 - Airbus 220-300 [13]

Na zakladé pfedpokladaného typu provozu, se kterym se s danym typem letadla pocita, byl
vybran motor s vykonem 21K a maximalni vzletova hmotnost letadla 67585 kg. Volba vysSi
maximalni vzletové hmotnosti by v provozu generovala vysSi poplatky (pfeletovy, pfistavaci,
parkovaci, hlukovy atd.), které jsou na této hmotnosti zavislé. Pfiklad pfistavacich poplatku
Ize nalézt v tabulce 3. Mimo jiné by u planovaného provozu CSA vy$si maximalni vzletova
hmotnost nenasla v praxi své vyuziti, a to napfiklad z divodu provozu na krat$i vzdalenosti

a zaroven predpokladaného provozu bez dokladani letounu vétsim mnozstvim carga.

Tabulka 3 - Priklad vypoctu pristavaciho poplatku na letisti LKPR [11]

Letadlo s MTOW Sazba
Otaz5tvcetné 1110,- K&
6taz9tve. 2220,- K¢
10taz 24 t ve. 2273,- K& + 225,- K& x (MTOW —-91t)
25taz 49t ve. 5689,- K& + 195,- K& x (MTOW — 24 1)
50taz 100 t v¢. 10575,- K& + 186,- KE x (MTOW — 49 t)
101 t a vice 20070,- K& + 99,- K& x (MTOW — 100 t)
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2.4 Zajisténi udrzby

Slovem udrzba se rozumi veSkeré CcCinnosti, které maji za ukol zachovavat letadlo
v provozuschopném stavu s cilem maximalizovat bezpecnost letu za prfedpokladu dodrzovani

veskerych predpisa.

Pro popis zakladni problematiky je nutné rozdélit adrzbu na tézkou a tratovou.

2.4.1 Tézka udrzba

Tézka udrzba neboli Base Maintenance je oznaeni pro provadéni pravidelné pfedepsané
motord, vymény podvozkl a modifikaci interiérd kabin. Tézka udrzba se provadi v hangaru

a po dobu jeji trvani je letadlo vyfazeno z provozu. [15]

2.4.2 Tratova udrzba

Tratova udrzba neboli Line Maintenance se provadi pravidelné i nepravidelné. B&éhem niz
probiha celkova kontrola letadla, doplnéni provoznich kapalin, odstranéni drobnych zavad
i kontrola jednotlivych €asti letadla. V ramci tratové udrzby dochazi k zhodnoceni, zda je

letadlo v pofadku a zpusobilé k dalSimu letu. Zpravidla je provadéna venku na stojance. [15]

2.4.3 Legislativa

Aby mél drzitel prikazu zpusobilosti k udrzbé letadel narok na vykon prav k osvéd€ovani pro
urCity typ letadla musi mit absolvovany typovy vycvik + zacvik na tento konkrétni typ letadla

a jeho typovou kvalifikaci zapsanou ve svém prukazu zpusobilosti.

Legislativni rdmec udrzby v letecké dopravé tvofi 49/1997 Sb. Zakon o civilnim letectvi
a Nafizeni Komise (EU) €. 1321/2014 o zachovani letové zpusobilosti letadel a leteckych
vyrobku, letadlovych ¢asti a zafizeni a schvalovani organizaci a personalu zapojenych do
téchto Ukoll. Toto nafizeni se sklada z nékolika pfiloh, které specifikuji danou problematiku

a stanovuji pravidla. Jedna se o nasledujici pfilohy [6]:

e Part M — Pozadavky na zachovani letové zpUsobilosti;

e Part 145 — Opravnéni organizace k udrzbé;
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o Part 66 — Osvédcujici personal;

o Part 147 — Pozadavky na vycvikové organizace.

Toto zminéné nafizeni bylo vdak zménéno Nafizenim Komise (EU) €. 2019/1383 a 2019/1384,

kde byly vydany nasledujici pfilohy:

e Part ML — pravidla pro zachovani letové zpusobilosti jinych nez slozitych motorovych
letadel;

e Part CAMO - pozadavky na organizace kfizeni zachovani letové zpUsobilosti
spadajici dfive do Part M podkapitoly G;

e Part CAO — umoziuje fidit zachovani letové zpUsobilosti i provadét samotnou udrzbu.

Dle zmény z bfezna 2020 se od 24.09.2021 organizace opravnéné dle Part M museji zménit
na organizace opravnéné k fizeni zachovani letové zpUsobilosti dle Part CAMO, nebo Part

CAO. Pro tuto zménu je nutné podat zadost na UCL. [6]

2.4.3.1CAMO

CAMO je zkratka pro Continuing Airworthiness Management Organisation tedy organizace
k fizeni zachovani letové zpUsobilosti. V pfipadé, ze chce spole€nost provozovat novy typ
letadla, ktery ve své flotile je$t€ nema, je nutné se stat na tento typ letounu opravnénou
organizaci fizeni zachovani letové zpusobilosti. Takova organizace ma nasledné odpovédnost
za napfiklad vytvareni programu udrzby, hlaSeni zavad, modifikace, nasledné samotnou
udrzbu planovat a poskytovat Gdaje k udrzb&. CSA jsou organizaci CAMO pro typy letadel
ATR 72-212A, AIRBUS A319/320, AIRBUS A330-300 a B737 — Next Generation Series.
V pfipadé provozovani nového typu letadla CSA museji podat zadost na Utad civilniho letectvi
o opravnéni dle ¢asti CAMO (obr. a 10 a 11). Dle zmény z bfezna 2020 by CSA mohlo Zadat
také o opravnéni dle ¢asti CAO a je velice pravdépodobné, Ze tuto moznost vyuZzije a bude tak

disponovat opravnénim k fizeni zachovani letové zpUsobilosti tak i k fyzické udrzbé zaroveri.
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0CZECH REPUBLIC
CESKA REPUBLIKA

a member of the European Union
Elensky stat Evropské unie

CONTINUING AIRWORTHINESS MANAGEMENT ORGANISATION APPROVAL CERTIFICATE

OSVEDGENi O OPRAVNENI ORGANIZACE K RiZENi ZACHOVANI LETOVE ZPUSOBILOSTI
Reference / Cislo opravnéni: CZ.MG.0001 (Ref. AOC / Cislo AOC: CZ-01)

Pursuant to Regulation (EC) No 216/2008 of the European Parliament and of the Council and to Commission Regulation (E!
the time being in force and subject to the condition specified below, the Civil Aviation Authority of the Czech Republic hereby ge rtifies:

Na zakladé momentainé plalného zn&ni nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) & 216/2008 a nafizeni Komise (BU) ¢. 1321/2014 a

v i na p ych nize, Urad pro civilnf letectvi Ceskeé republiky timto osvédéuje:

as a inui i isation in I with Section A, Subpart G of An
1321/2014, approved to manage !he conllnumg airworthiness of the aircraft listed in the attached schedule
issue s and review certificates after an airworthiness review as specified in poini
when stipulated, to |ssue permits to fly as specified in point M.A.711(c) of Annex | (Part-M) of the sam 1

eégulation (EU) No
kand, when stipulated, to
f Annex | (Part-M) and,

jako organizaci k fizeni zachovani letové zpUsobilosti v souladu s oddIIemA hlavou G, prilohy
k fizeni letové zplsobilosti letadel denych na
d eni a édceni y letové zpUsobilosti po kontrole letové zpusobllostl stanove

10, k vydavani povoleni k letu podle bodu M.A.711 pism. c) piilohy | (¢4st M) téhoZ na
CONDITONS / PODMINKY:

1. This approval is limited to that specified in the scope of approval section of the approveg“on uing airworthines§ management exposition as referred to in Section A,
Subpart G of Annex | (Part- M) of Reguiatlon (EU) No 1321/2014. E

{(EV) & 1321/2014, opravnénou
okud je tak stanoveno, k vyd.avénl

Toto je v ¢ésti sjici rozsah op du fifeni zachovanl letové zpasobilosti podle oddilu A, hlavy G,
pfllohy 1 (¢ast M) narizeni (EU) L‘ 1321/2014
2. This approval requires i with the inuing air p pecified in the Annex | (Part-M) and, if applicable,

Annex Va (Part-T) to Regulation (EU) No 132112014
Toto oprévnéni vyZaduje pinéni postupt stanovenych ve schvaleném vykladu fizenf
natizeni (EU) 6. 1321/2014.

3. This approval is valid whilst the app

Va (Part-T) to Regulation (EU) No 1321/2014.
Toto oprévnéni je platné, pokud organizace opravnénd k fizeni zachol leto isobilosti trvale pini poZadavky pillohy | (¢ést M) a pripadné prilohy Va (¢ést T)
naffzeni (EU) é. 1321/2014.

4. Where the al i

valid subject to such i fulfilling
Pokud organizace k fizeni zachovani letové zpaso

vé zpisobilosti podle pfilohy | (¢ast M) a pfipadné pfilohy Va (¢ast T)

organisation remains in compliance with Annex | (Part-M) and, if applicable, Annex

fer its Quality System the service of an/several organisation(s), this approval remains

imci svého systému jakosti dohodu o poskytovani sluZeb s jednou nebo nékolika organizacemi,
tyto organizace pini platné smluvni zévazky.

5. Subject to comphance with the condlllo is sapproval shall remain valid for an unlimited duration unless the approval has previously been

Za pfedpokladu pinénl vyse uvadenych aZ 4 zustava toto opravnéni plalné po neomezenou dobu, pokud se jej drzitel nevzdal nebo nebylo nahrazeno,
pozastaveno nebo zruseno.

If this form is also used for lice:
reference, in addition to the sta
Jestlize je tento formulaF pouZit
p (AOC) ke

6. This approval does néqgstilule an aul
Toto op ji

(EC) No the Air Operator Certificate (AOC) number shall be added to the
‘condition 5 shall be replaced by the following extra conditions:
0 Ie(ecké pravce JimZ byla vydéna licence v souladu s nailzsnlm (ES) & 1008/2008, dopini se Cislo Osvédcenl leteckého
5 se nahradl p

fisation to opemte the types of aircraft referred in paragraph 1. The authorisation to operate the aircraft is the AOC.
py letadel uvedené v odst. 1. Opravnénl provozovat letadlo je déno osvédéenim AOC.
cation of the AOC automatically invalidates the present approval in relation to the aircraft registrations specified in the AOC, unless
y The competent authority.
0 zru$enl osvédéen! AOC automaticky rusf platnost tohoto ve vztahu k p: letadla, jeZ jsou v osvédcenl AOC
Sny ufad vyslovné jinak.

the previous conditions, this approval shall remain valid for an unlimited duration unless the approval has previously been surrendered,

)y k zlstavé toto op platné po dobu, pokud se jej drZitel nevzdal nebo nebylo nahrazeno,
Datum puvodniho vydani: 26.09.2005
Date of this revision Revision No
Datum této zmény: 25.06.2020 Zména €.: 17

For the Competent Authority / Za pfisluSny Gfad:
CAA CZ / Ufad pro civilni letectvi

Ing. Vit Zarybnicky Signed / Podpis:

Director of Technical Division / Reditel Sekce technické

EASA Form 14 Issue 4/ Formulai 14 EASA — 4. vydani Page 1 of 2 / Strana 1 (celkem 2)
CAA/F-ST-081-4/05

Obrazek 10 — Osvédceni o opravnéni organizace k fizeni zachovani letové zplsobilosti
strana 1/2 [12]
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CONTINUING AIRWORTHINESS MANAGEMENT ORGANISATION
ORGANIZACE K RIZENi ZACHOVANI LETOVE ZPUSOBILOSTI

APPROVAL SCHEDULE / ROZSAH OPRAVNENI

Reference / Cislo opravnéni: CZ.MG.0001 (Ref. AOC / Gislo AOC: CZ-01)

Organisation / Organizace: L

Ceské aerolinie, a.s., Evropska 846/17a, Vokovice, 160 00 Praha 6 ,éé_
A R
Airworthiness Permits to fly . £ -
¢ 2 Organisation(s) working under quality
Aircraft type/series/group review authorised authorised syst % ;
Opravnéni ke Opravnéni
Typlsérie/skupina letadel kontrole letové Kk vydavani Organizace p'%%lé:;\‘/mwsystemu
zpusobilosti povoleni k letu , Ljakosti |
- o
ATR-72-212A Yes/ano Yes/ano Czech A ines F&chnics, a.s.
AIRBUS A 319/320/321 Yes/ano Yes/ano Czech Allires, T/ -';E'hnics, a.s.
AIRBUS A 330-300 Yes/ano Yes/ano Cz%&jﬁ-?geé- Technics, a.s.
B 737 — Next Generation Series Yes/ano Yes/ano é ESmartwinigs, a.s.
— = ‘

This approval Schedule is limited to that specified in the scope of approfal conlé%d ﬁﬁe approved Continuing Airworthiness
Management Exposition section:

A‘ g
Tento rozsah opravnéni je omezeny do miry stanovené vcasxf' a_geﬁ&mzsaﬁ opravnéni ve schvaleném vykladu fizeni
zachovani letové zplsobilosti v &asti: 0-2-3 7 ‘-;_-., S
A =
N =
Continuing Airworthiness Management Exposition Referen ‘“\ 7 .
Cislo vykladu fizeni zachovani letové zpusobllostl‘ o T CSA-MN-11 issue 2
‘==*.-. N

Date of original issue =
Datum piivodniho vydani: 157-”&. b4

—_— 7

= Issue No/Vydani &.: 2

Date of last revision
Datum posledni zmény: 20.02,2020 Revision No/Zména ¢.: 14
For the Competent Authority / Za usn
P y Al Fi%
CAA CZ / Utad pro civilaj IW

s 92 4
g. Vit Z@Jﬁcky Signed / Podpis:
Director of Tocl?ajial Divisfon / Reditel Sekce technické
——
= \_=k_._
IL‘A‘ \
4 ‘— "\J
g
ré. & Y4
”%‘ ?e%;‘
=
&
|
|
EASA Form 14 Issue 4/ Formulai 14 EASA — 4. vydani Page 2 of 2 / Strana 2 (celkem 2)

CAA/F-8T-081-4/05

Obrazek 11 - Osvédceni o opravnéni organizace k fizeni zachovani letové zpisobilosti strana 2/2 [12]
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2.4.3.2 AMO

Zkratka AMO znamena Approved Maintenance Organisation tedy organizace opravnéna
k udrzbé letadel. V obchodni letecké dopravé fizena Nafizenim komise (EU) €. 1321/2014
Casti 145. Jedna se o opravnéni vykonavat udrzbu letadlovych celkt a letadel. CSA je
opravnéno k provadéni tratové udrzby, ale pro zakladni neboli ,base* CSA opravnéni nema.
V pfipadé provozovani nového typu letadla bude CSA Zadat o rozsifeni rozsahu opravnéni
organizace k udrzbé. Rozsifeni zadosti bude také platné v pfipadé pfevodu CSA na Part CAO.

Na Obr. 12 a 13 Ize vidét podobu osvéd&eni o opravnéni organizace k udrzbé.

CZECH REPUBLIC
CESKA REPUBLIKA

a member of the European Union

Glensky stat Evropské unie

MAINTENANCE ORGANISATION APPROVAL CERTIFICATE
OSVEDCENI O OPRAVNENI ORGANIZACE K UDRZBE

REFERENCE / CISLO OPRAVNENI: CZ.145.0100

=
Pursuant ta Regulation {EC) No 216/2008 of the European Patliament and of the Council and to Commission Regulatlon (EUFNo.1321/2014
for the time being in force and subject to the condition specified below, the Civil Aviation Aulhaily of the Czech Re;z lic hercby fertifies:

Na zaklade momentaln® platného znénf nafizenf Eviopskéha parlamentu a Rady (ES) . 216/2008 a nafi:
v zéwislosll na podminkach uvedenych niZe, UFad pro civilni letectvl Ceeké republiky timto osvedc,u]e

Isati : wilh Section A of Annex 11 (Part-145) of-Régulatioh(EUT No 1321/2014, approved to maintain L
products, parts and appllancas Ils(sd In the aftached approval schedule and |ssus-s~§lal rificates of roloase to servica using the above i

and, wi to issue and air i rewcw mnff?a(ss after an airworthiness revisw as specified in
point M.A901{E MAnnex | (Pait-I4) of the same Regulation for those aircrs cm;,hcd approval schedule.

jako organizaci k udrzhe pvd\a udd\lu A ptiiohy Il {Cast 145} naflzent (EU) @1321!2@4 opravnenau provadét Gdrzbu vyrobkd, ietadlovych
castl a zaffzeni rozsahu a aval i o uvelnéni do provozu za pouZiti vise
uvedencha Gisla opravnén( a pokud je tak stanoveno, vydavat ;I@guru a.asvédoem kontroly letové zplisobilosti po kontrole lctové
#pisobilosti, jak stanovi hod M.A.901 pism. ) piflohy | (¢ast Mztehor@tizent, pro letadta, jejichz vicet je uveden v piilozeném rozsahu
npnvnem

CONDITIONS  PODMINKY:

. This approval Is limited to that specified in the scope
Section A of Annex It (Part-145), and
Toto aprévriéai fe omezend do miry stanm[en&_l( Gasti AI%F]{M roxsoh praci ve schvaleném vykfade organizece tdrZby podie oddiu A
piiohy il (Cést 145), & g

rk section of the approvad maintenance organisation exposition as refeired la in

|1lln
JJI

2. This approval requires compliance wifh thagmcedups specified In the approved maintenance organisation exposition, and
Toto oprévnéni vy¥aduje doddoveﬁmstuweuych ve vykiadu arganizace Udriby, a

3. This approval is valid whrlst 0 apmﬁ_ isation remains in I with Annex I} (Part-145) of Regulation (EU} No
132112614, =
Tota oprévnéni je pla(ne’“ iEe k U2 trvale pini pozadavky prilohy i (Gast 145) naitzent (EU) ¢. 1321/2014.

4. Subject to compl e with (hamegomg condifiors, this approval shall remain valid for an unlimited duration unless the approval has
i boen j or revoked.
Za pit pnEnRse e incle zitstava toto opré! 1 platné po dobu, pokid ss Je] drzital navzdat nebo
nebylo ng[yazenp “pozaslaveno nebo rudeno.,
E N
Date of G@gﬁhssui?— Datum plivodniho vydani: 16.11.2017

i re}lslon { Datum ¢éto zmény: 29.10.2018

Rewslongz {Zména&.: 1

For the competent aulhonty 1 Za pfisludny (l?ad H
CAA CZ/ Ufad pro civilni letectvi

Ing. Vit Zarybnicky Signed / Podpis:
Director of Technical Division / Reditel Sekce technické

EASA Form 3-145 Issue 3 / Formular 3-146 EASA - 3. vydanl Page 1 of 2/ Slrana 1 (celkem 2}
CAAF-ST-069-4/04

Obrazek 12 - Osvédceni o opravnéni organizace k udrzbé 1/2 [12]
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MAINTENANCE ORGANISATION APPROVAL SCHEDULE
ROZSAH OPRAVNENI ORGANIZACE K UDRZBE

Reference / Cislo opravnéni: CZ.145.0100

Organisation / Organizace: Evropska 846/176a, Vokovice, 160 00 Praha 6

Place of business / Provozovna: Letisté Vaclava Havla, Praha 6, budova APC

CLASS/TRIDA | RATING / KVALIFIKACE LIMITATION / OMEZENI HeL |

SRCRART A1 = Aeroplanes/Letoliny ATR 42-400/500/72-212A (PWC PW 120) NO

LETADLA A above 5700 kg/nad 5700 kg Airbus A318/A319/A320/A321 (CFM-56) NE
Alrbuis A 330 (PW 4000),(RR Trent700) =

This approval Is limited to thosa products, parts and appiiances and activities specified in the scope of work secti
organisation exposition,

Toto opravnéni je omezeno na vyrobky, letadlové asti a zafizeni a na ginnosti stanovené v ¢asti uvadgiict r
vykladu organizace Gdizby,

of approyed’maintenance

F=pract ve schvaleném

Maintenance Organisation Exposition reference / Cislo vykladu organizace Gdrzby: CSA-M

Date of original issue / Datum pavodniho vydani 27.10.2017
Date of last revision approved / Datum posledni schvalené zmény: 20.10.2018

Revision No f Zména ¢.: 3

For the Gompetent Autharlity / Za pifsludny Gfad:
U¥ad pro civilni letectvi / CAA CZ

Sigried / Podpis:

Director of Technical Division / g;ditel Sekee tachnické

EASA Form 3-145 Issue 3 / Formular 3-145 EASA - 3. vydani Page 2 of 2/ Strana 2 {cetkem 2}
CAA/F-8T-069-4/04

Obrazek 13 - Osvédceni o opravnéni organizace k udrzbé 2/2 [12]
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2.4.3.3MTO

Maintenance Training Organisation (MTO) neboli organizace pro vycviky udrzby je organizace
uréena k teoretickému i praktickému vycviku persondlu pracujiciho v oblasti udrzby letadel.
CSA neni vlastnikem tohoto opravnéni, a tak si bude nechavat $kolit své pracovniky tratové
udrzby pfi zavadéni nového typu letadla do flotily za pfedpokladu, ze si rozsifi AMO na dany

typ letounu — tedy A220-300. Takové externi Skoleni probiha u tzv. subdodavatele

2.4.4 Procesni kontext

Zajisténi udrzby nastava jiz v momenté uzavirani smluv s vyrobcem potazmo leasingovou
spole€nosti. V procesu uzavirdni smluv se v pfipadé vztahu vyrobce a provozovatele
vyjednavaji podminky pravé v oblasti zajiStovani udrzby daného letadla v podobé zajisténi

vycviku pracovniku udrzby.

Provozovatel musi rozhodnout, zda se mu vice vyplati urCité sluzby zajiStovat externé na
zakladé smlouvy se specializovanou spole¢nosti ¢i ma moznost si tyto sluzby a Cinnosti
zajiStovat sam. Obecné Ize Fici, Zze v pfipadé nizkého poctu letounu stejného &i podobného
typu je vhodnégjsi vyuzivat externich sluzeb udrzby. Divodem jsou striktni pozadavky jako
napfiklad na prostory, vybaveni jako jsou nafadi a materialy, a také samoziejmé na personal
vykonavajici udrzbu. Pfi rozsahlejsi flotile se naklady na tyto pozadavky rozpoditaji, a tak vétsi
spole€nosti mnohdy voli tuto variantu. Nasledné mohou své sluzby poskytovat pravé

provozovatelim, ktefi se rozhodnou pro externiho dodavatele této sluzby.

V momenté&, kdy CSA budou zavadét typ letounu A220-300 do flotily, bude jiZ platit legislativni
zména z brezna 2020, ktera bude znamenat, ze CSA pravdépodobné zazadaji o osvédéeni
0 opravneéni fidit zachovani letové zpusobilosti i provadét samotnou udrzbu tzv. CAO. Zde
bude nutné opravnéni rozsifit o novy typ letounu. Dle stavajici logiky CSA budou po vyskoleni
svych pracovnikld udrzby pfimo u vyrobce letounu opravnéni k tratové udrzbé. Opravnénim
k té8zké udrzb& CSA nedisponuje ani u svych stavajicich typ(, a tedy nebude ani u A220.
Zaroven, ale i pfes opravnéni vykonavat tratovou Udrzbu, bude CSA stejné tak jako u t&Zké
udrzby, vyuzivat externi spole¢nost. Sluzby udrzby letadel poskytuji bud specializované
organizace ¢i aerolinky jako takové. CSA vyuZivaji pro své stroje CSAT tedy Czech Airlines
Technics, ktefi se staraji jak o jejich tratovou udrzbu, tak i udrzbu tézkou. Pouze na jeden
letoun typu B737-800 CSA vyuzivalo sluZeb udrzby Smartwings a.s., ktefi ale v této dobé

prevzali tento letoun pod své AOC. Na novy typ letadla A220-300 nema momentalné
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opravnéni k udrzbé od Utadu pro civilni letectvi CR Zadna spoleénost. Bude tedy nutné zajistit
smlouvu se spole¢nosti, ktera ma toto opravnéni v Evropé. Muze to byt napfiklad aerolinka
AirBaltic, ktera jako prvni evropska aerolinka dosahla opravnéni provadét uplnou udrzbu typu
A220 a své sluzby také nabizi. DalSi variantou je uréita podoba pfedbézné smlouvy s CSAT ¢&i

Smartwings, v pfipadé, ze by jedna z t&chto spole€nosti o opravnéni v budoucnu usilovala.
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3 Proces zavadeéni letounu typu A220-300 z pohledu Weight &

Balance do spole&nosti CSA

3.1 Legislativhi pozadavky

Problematika Weight & Balance se opird zejména o nasledujici legislativu a doporuceni:
1) Nafizeni Komise (EU) €. 965/2012 — CAT.POL.MAB.100/105, které specifikuje oblast
Weight & Balance v kapitolach popisujicich nasleduijici:
o limity tézisté letounu a s tim spojena obalka poloh tézisté;
e pozadavky na hmotnosti, vyvazeni a nakladani;
e nakladani letadla a s tim spojené hmotnosti pasazérl a jejich zavazadel,
e pozadavky na dokumentaci a EFB software Weight & Balance;

¢ Udaje a dokumentaci o hmotnosti a vyvazeni.
2) ICAO Annexy a od nich odvozené predpisy L.:

e L5 — pouzivani méficich jednotek v letovém a pozemnim provozu;
e L6 — EFB, nebezpectné zbozi, bezpecnost nakladového prostoru;
e L8 —definuje hmotnosti a jeji rozloZeni, informace o nakladani, vyvazeni;

e |18 — bezpet&na letecka doprava nebezpetného zbozi.

3) Doporuceni organizace IATA

i hospodarnost letecké dopravy. Napfiklad vydava pfirucku stanovujici podminky pro prepravu
nebezpecného zboZi i doporuceni v podobé IATA dokumentu AHM565, jakozZto splnéni

v vw

pozadavkl predpisu o existenci dokumentace k jednotlivym hmotnostem a tézisti letounu.
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3.2 Metodika vycviku personalu v oblasti Weight & Balance

S problematikou Weight & Balance je nutné obeznamit nasledujici Useky:

e letovy Usek;
e provozni usek;
e technicky Usek;

e obchodni Usek.

Pfi zavadéni nového typu letounu do flotily A220-300 si piloti, ktefi budou na daném typu létat,
musi absolvovat typovy vycvik. Typovy vycvik se ovSem nezabyva Weight & Balance
dopodrobna, ale pouze informuje studenty o tom, jak vypada dana certifikovana obalka.
Postupem skupiny Smartwings Group je nasledné vysSkoleni svych zaméstnancl letového
provozu v internim Skoleni, kde jim jsou blize vysvétleny stanovené principy a postupy pro

zachovani povolenych hmotnosti a poloh tézisté b&éhem veSkerého provozu letounu.

Provozni usek, do néhoz spada i oddéleni Weight & Balance je na tuto problematiku vyskoleno
nejvice. Zaméstnanci toho oddéleni létaji zpravidla na Skoleni pfimo k vyrobci letadla, kde
absolvuji velice konkrétné zaméfené Skoleni na Weight & Balance systém daného typu
letadla. PFi objednavce letadel bylo toto Skoleni objednano, a tak po stanoveni konkrétniho
terminu pfevzeti letounu budou tito zaméstnanci na Skoleni vyslani. Dokumentaci, kterou

spravuji mohou vsak pfipravovat daleko dfive, a to zpravidla jiz z pfedchozich znalosti.

Po nasledném proskoleni zaméstnancl oddéleni Weight & Balance se provadi jiz zminéné
interni Skoleni. Jedna se pfedevsim o letecké dispelery a navigatory, ktefi ke své praci
vyuzivaji znalost této problematiky. Na nasledujicim obrazku (obr. 14) je zobrazen formular
Skoleni, v ramci kterého jsou dispecCefi a navigatofi Skoleni na Weight & Balance. Takovi
zameéstnanci museji napfiklad znat hmotnosti letounu kvuli letistim, na kterych by mohla byt
za urc€itych podminek omezena Unosnost — tedy hodnota PCN je niz§i nez hodnota ACN

konkrétniho letadla.
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= & czecH
smaﬂwrngs ¥ AIRUNES G-F-036 | RO | 17 APR 21 | Page 1 of 1 | Internal

Operations Control Centre Training Record

FOA Recurrent Training (Winter)

Name: ID:

Content Date Instructor Signature

Aviation meteorology and other
meteorological services

Emergency procedures (ERP)

Flight planning

Weight and balance

Obrazek 14 - Formular $koleni dispecert [Zdroj: EFA Library]

Technicky usek se fidi principy popsanymi v kapitole 2.4. - zajisténi udrzby, kde se s Weight

& Balance konkrétniho typu setkavaji v ramci pfislusného vycviku udrzby.

Zaméstnanci handlingovych spolecnosti, ktefi se zabyvaji problematikou Weight & Balance
absolvuji Skoleni ve svych matefskych spole¢nostech. Tato Skoleni jsou jednak zaméfena na
problematiku W&B obecné a pak také na specifiky konkrétnich typu letadel a na rozdily v jejich
nakladani. Nékteré handlingy mohou mit ve svych internich postupech nafizeno, aby letecka
spole¢nost, pro kterou tyto sluzby poskytuji, jejich zaméstnance vyskolila pfimo na dané typy

obsluhovanych letadel a postupy konkrétni spolecnosti.

Obchodni oddéleni je Skoleno také oddélenim Weight & Balance, ale se zaméfenim na jiné

aspekty letounu nez useky zminéné v pfedchozi ¢asti prace.

Témata rozebirana na Skoleni pro letovy a provozni Usek jsou nasledujici:

obecny popis provoznich hmotnosti letounu, které se nevazou ke konkrétnimu typu;

e pfiklad vypoctu indexu letounu s vyuzitim konstant;

e ukazka a popis CG obdlky, a to jak certifikované, tak provozni spolu s informaci jejiho
vyuziti;

e nazorna ukazka vypoctu DOW/DOI a metody jejich zjisténti;

¢ definice moznych osob na palubé (posadka, cestujici, extra posadka atd.);

e pravidla rozsazeni extra posadek;

e pouzivané hmotnosti osob na palubg;
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o WBC — Weight & Balance Calculator (EFA), ktery slouzi pouze pro informaci a ovéfeni;
e software iMB;

e sekvence nakladani letounu.

Skoleni obchodniho UGseku na Weight & Balance pro konkrétni typ letounu obsahuje

nasledujici témata:

¢ maximalni hmotnosti platiciho zatizeni na urcitych letech (payload x dolet);

e moznosti pfepravy nakladu (rozméry, objem, hmotnost, zvéf a potazmo i cennosti
a nebezpetné zbozi);

e moznosti zmén konfigurace sedadel v kabiné pro jiné rozdélni tfid & konfiguraci

letounu pro pfepravu nakladu.
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3.3 Uceleny soubor €innosti oddéleni spravujici Weight & Balance
spoleénosti CSA pfi zavadéni nového typu letounu do flotily

Do procesu zavadéni nového typu letounu, konkrétné A220-300, se oddéleni spravujici Weight
& Balance ve skupiné Smartwings Group zapojuje v momenté, kdy je nutné pracovniky na
dany typ vyskolit. Problematika vycviku personalu byla popsana v pfedchozi kapitole, nebude

tedy dale rozebirana.

DalSim krokem je zajisténi veSkeré dokumentace k letadlu. V tomto pfipadé provozovatel
jedna pfimo s vyrobcem, tzn. dokumentace je dodavana pfimo od Airbus S.A.S. Tato
dokumentace je zajisténa smluvné a je stanoven i Cas jeji doruCeni provozovateli. Pro
zavadéni zminéného typu byla spolecnosti doru€ena vesSkera genericka dokumentace, ktera
nedisponuje pouze konkrétni hodnotou Basic Weight a pfisluSsnou polohou tézisté.
V praktickém zavadéni letounu A220-300 bude do firemnich manuali pouzita prozatimni
generickd hodnota prazdného letounu spolu s odpovidajicim indexem. Finalni hmotnosti
budou zaslany pfed dodanim letounu po jeho zvazeni vyrobcem v podobé& protokolu

z vazeni.

V pfipadé, Ze letoun bude zvazen ve stavu, kdy vybaveni letadla v dobé vazeni neodpovida
tomu, které je soulasti Basic Weight dle definice provozovatele, musi vytvofit tzv. BW/BI
Modification Sheet. V této modifikaci je nutné bud pfiCist (v pfipadé, ze urcité vybaveni
nebylo v pribéhu vazeni k dispozici na palubé) nebo odecist (v pfipadé, ze béhem vazeni
bylo na palubé vybaveni, které do Basic Weight dle pravidel provozovatele nepatfi)
pFisluSnou hmotnost tohoto vybaveni a na zakladé jeho umisténi vybaveni pfepocitat

odpovidajici index letounu.

StéZejnim ukonem oddéleni spravujici Weight & Balance je zpracovani dokumentace od
vyrobce a jeji implementace do firemni provozni dokumentace. Z&kladnimi dokumenty ve
skupiné Smartwings Group jsou Weight & Balance Manual (WBM) a Airport Handling Manual
(AHM565). Tvorba WBM potazmo AHM565 bude podrobné popsana v nasledujici kapitole.

3.3.1 Weight & Balance Manual A220-300

PFi tvorbé firemniho WBM pro typ letounu A220-300 musi byt dbano na dodrzeni jednotnosti
napfi¢ vdemi typy letadel. Pro nazornost zde budou popsany zmény ve vSech kapitolach
tohoto WBM - v jeho hlavni €asti i v jeho pFilohach. Kompletni verze tohoto manuélu bude

pFilohou 1 této prace.
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WBM je dokument slouzici pfedevs§im nasledujicim usekim skupiny Smartwings Group:

o letovy Usek: vyuziti jako alternativni zdroj hodnot BW/BI;

e obchodni Usek: vyuziti znalosti maximalnich kapacit nakladového prostoru;

e DCS: doplaujici informace k AHM565 ve smyslu jako napf. rozsazovani deadhead
crew (DHC);

e handling/stowing: doplriujici informace ke GOM.

Kazda fizena dokumentace skupiny Smartwings Group ma unifikovanou titulni stranku
definujici konkrétni typ dokumentu a je mu pfidéleno €islo, pod kterym je dokument veden ve
firemnich systémech. Toto Cislo bude uréeno v fadu tydnd pred planovanym zacatkem
provozu. Dale je v dokumentu potfeba zminit odpovédné osoby za tento dokument s jejich
podpisy. Pro lepSi orientaci ¢tenafe WBM je cely dokument shrnuty v obsahu a zkratky

vysvétleny v pfedni ¢asti dokumentu.

3.3.1.1 Kapitola 1 — Rozméry letadla, umisténi jednotlivych ¢asti a jejich omezeni

V prvni kapitole se vyskytuji zadkladni obecné rozméry letounu a letadlovych &asti spolu se
zakladnimi jednotkami, ve kterych se hodnoty udavaji. Dale je zde stanoven cely
referenCni/soufadny systém letounu spolu s popisem vzorcu a konstant. Referenni systém
typu A220-300 byl nastaven tak, ze vztazna rovina neboli datum se nazyva ,Fuselage Station”
(dale jen ,FS*). FS je méfitko v metrech zacinajici 4,267 m pred pfidi letounu a jeho posledni
rameno konci v Casti ocasu. Referenéni systém letounu se stanovuje z duvodu urCovani
momentd na letadle a nasledného uréeni polohy tézisté. Obr. 15 a 16 popisuji pozice
jednotlivych letadlovych &asti na FS. Umisténi dale bude popisovano na pfislusnych ramenech
této FS — tedy na Balance Arm (BA).

Vzorce vypoctu %MAC (vzorec 4) a INDEXU (vzorec 5) letounu povazuji za stézZejni na celém
Weight & Balance systému, a tak zde budou uvedeny spolu s konstantami.

(FS—LEMAC).100]

%MAC =" o, kde &)

e LEMAC (m) — vzdalenost referencni roviny od pocatku stfedni aerodynamické tétivy
=20,803 m
e MAC (m) — celkova délka aerodynamicke tétivy = 3,781 m
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INDEX = (Weight).. + K kde (5)

(FS (m)—REFSTA)
Cc

e REFSTA (m) — Referen¢ni FS odpovidajici 25% MAC = 21,748 m

e C (m.kg) — Zvolena momentova konstanta ke zjednoduseni vypocta = 806,487 m

o K () - 2Zvolena konstanta vztazné roviny = 50

V kapitole se nachazi informace o umisténi sedadel posadek, jednotlivych kuchynék,
konfiguraci letounu, rozdéleni kabiny do sekci a informace o umisténi nakladovych prostora.

Je zde zminéna také maximalni mozna kapacita jednotlivych ¢asti.
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Obrézek 15 - Zobrazeni jednotlivych ¢asti letounu [13]
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rumber __ FS(m) number __ FS(m) rumber _ FS(m)
1 4.002 34 15.418 61 28.448
2 5.131 35 15.951 62 28.081
3 5.436 36 16.485 63 20.134
4 5.662 37 17.018 64 20.515
5 5.889 38 17.551 65 30.048
6 6.115 39 18.085 66 30.429
7 6.342 40 18.617 67 30.582
8 6.558 41 19.159 68 31.140
9 6.775 42 10.529 69 31.699
10 7.009 43 10.846 70 32.258
11 7.242 44 20.164 ! 32.817
12 7.474 45 20.485 72 33.350
13 7.700 46 20.803 74 33.731
14 7.927 47 21.120 75 34.201
15 8.153 48 21.437 76 34.671
17 8.636 49 21.096 78 35.103
19 9.119 50 22.555 79 35.621
20 9.601 51 23114 80 36.039
22 10.084 52 23.647 81 36.536
24 10617 52a 24.003 82 37.032
25 10.770 53 24.181 a3 37.647
26 11.151 53a 24.562 84 38.315
27 11.684 54 24714 85 38.080
28 12.065 55 25.248 86 39.116
20 12.217 56 25781 a7 30.815
30 12.751 57 26.314 a8 40.249
30a 13.284 58 26.848
31 13.818 59 27.381
32 14.351 60 27.915
33 14884

Obrazek 16 - Umisténi jednotlivych casti letounu [13]
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3.3.1.2 Kapitola 2 — Hmotnosti a zatiZeni letadla

V této kapitole se vyskytuji informace o zakladnich jednotkach pro hmotnost. Nasledné jsou
uvedené obecné hmotnosti letounu spolu s obsahem, ktery se do dané hmotnosti zapocitava.
Jedna se o hmotnosti jako je BW, DOW, ZFW, TOW, TW, LAW a pokud mozno i jejich
maximalni hodnoty. Maximalni certifikované hmotnosti letounu se v Zadném pfipadé nesmi

pfekraCovat. Preferovana jednotka pro hmotnost je ve skupiné Smartwings Group je kilogram
(k).

Soucasti této kapitoly jsou také stanovené hmotnosti pro cestujici, posadku a zavazadla dle
Nafizeni Komise (EU) ¢. 965/2012 — AMC1 CAT.POL.MAB.100 (e). Standardni hmotnosti

pasazéru Ize vidét v tabulce 4. Cargo, posta a zavazadla jsou pfed letem vazené.

Tabulka 4 - Standardni hmotnosti cestujicich. Vahy zahrnuji 5 kg pfiruéni zavazadlo [Zdroj: Autor]

Set of Weights Male (kg) Female (kg) [All Adult (kg)
Standard 88 70 -
Holiday charters - - 76
Child (2-11 let) 35
Infant (do 2 let) 0
3.3.1.3 Kapitola 3 — Palivo, voda a dal$i kapaliny

Tato kapitola popisuje veskeré tekutiny, které maji vliv na vyvazeni letounu. Jsou zde popsana

objemova mnozstvi, jejich hustota a hmotnost.

V prvni fadé je nutné popsat usporadani palivovych nadrzi a postup jejich plnéni palivem ¢i
jejich vyprazdhovani. Dale v manualu musi byt zapsana kapacita jednotlivych nadrzi, a to jak
v kilogramech, tak v litrech. Hodnoty se vztahuji ke stanovené hustoté paliva. Jeji povolené
rozmezi je od 0,7549 kg/l do 0,8507 kg/l a je na provozovateli se kterou hodnotou hustoty
paliva bude pocitat. Pro A220-300 byla zvolena hodnota 0,809 kg/l. Variace hustot paliva maji

na polohu tézisté zanedbatelny vliv u tohoto typu letounu. Kapacita jednotlivych nadrzi je

zapséna v tabulce 5.
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Tabulka 5 - Kapacita palivovych nadrzi pri hustoté paliva 0,809 kg/I [Zdroj: Autor]

Tank A220 Capacity (I) | A220 Weight (kg)
Left Main Tank 3770 3050
Right Main Tank 3770 3050
Center Tank 13968 11300
Total 21508 17400

Mezi ostatni kapaliny ovliviiujici vyvazeni letadla patfi oleje do motoru, APU hydraulické
kapaliny, toaletni odpad a pitna voda vsamostatnych nadrzich. VeSkeré tyto kapaliny
a nadrze jsou zapsané ve WBM s pfislusnou hustotou a maximalnim mnozZstvim v daném

zarizeni. Kazda kapalina ma své umisténi v letadle a je uvadéna s pfisluSnym BA.

3.3.14 Kapitola 4 — Limity téZisté

Jak jiz bylo v této praci zminéno, provozovatel musi v kazdé fazi letu zajistit, Ze té€zisté letounu

bude vzdy ve stanovenych limitech.

Tyto limity stanovuje vyrobce a dodava je spolu s veSkerou dokumentaci v podobé
certifikované obalky poloh tézist&é pro konkrétni typ letounu o urlitych certifikovanych
hmotnostech. Tuto certifikovanou obalku poloh tézisté muze provozovatel omezit, aby bylo
vzdy zajisténo, Ze hodnoty pfednich a zadnich limitd opravdu zustanou dodrzeny po celou

dobu letu.

Proces omezeni certifikované obéalky se sklada ze série vypocltl nepfesnosti pfi vypoctu
tézisté, které se v provozu mohou vyskytnout. NejvyraznéjSimi odchylkami jsou nasledujici

nepresnosti neboli variace:

e variace rozsazeni cestujicich;

e variace umisténi ndkladu v nakladovych prostorech;

e Vliv zataZeni podvozku a vytazeni klapek;

e pohyb cestujicich a palubniho personalu béhem letu v kabinég;
e nepresnost DOW/DOI;

e nepresnosti paliva.
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Vysledkem omezeni certifikované obéalky je provozni obéalka (tzv. Balance Chart), ktera je
posléze vyuzivana v DCS systémech pro tvorbu elektronického loadsheetu, v softwaru Weight

& Balance a v Backup Trimsheet. Vychozi certifikovana obélka je zobrazena na obrazku 17.

/ o N\
/ XN
i N\

rve WY

TRRARRRENRNRNNNNE]E
TN EER NN N

Welght (kg)

/

MFW

ED0 100 20 140 1680 180 200 220 240 260 280 300 320 340 3E0 380 400 420

G (v MAC)

@mpm

Obréazek 17 - Certifikovana CG obalka [13]
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3.3.14.1 Tvorba provozni obalky

Tvorba provozni obalky spociva ve vypoctech tzv. curtailments, které konkrétni certifikovanou

obalku omezi na zakladé vySe uvedenych skuteénosti.

Variace rozsazeni cestujicich

Pro vypocet nepfesnosti variace rozsazeni cestujicich bude zvaZovana nejhorsi realnd mozna
varianta z pohledu vlivu na tézisté pro kazdou sekci zvlast. Vypocet bude vysvétlen na sekci
OA (tabulka 6). Z obecnych znalosti preferenci cestujicich Ize fici, ze vyhledavanéjsi ¢asti
letounu jsou pfedni fady. Dale jsou to sedadla u okének a v uliCce. Zcela jisté jsou nejméné
vyhledavanou variantou sedadla uprostfed. Pro vypocet bylo tedy na zakladé preferenci

zvoleno rozsazeni zobrazuijici obr. 18. Cervené te¢ky oznaduji obsazené sedadlo.

0
e

B~ o -
®

® 5 ®

Obrazek 18 - Variace rozsazeni cestujicich [Zdroj: Autor]

Vypocet spoCiva v zjisténi rozdilu mezi momentem jednotlivych fad a momentem stejné
hmotnosti umisténé ve stfedu dané sekce. Tento rozdil je zjiStovan pro kazdou sekci
jednotlivé. Vysledek je poté dan odmocninou souctu druhych mocnin rozdill z jednotlivych
sekci. Vstupnimi pfedpoklady jsou: rozdéleni vypocta do jednotlivych sekci (OA, 0B, 0C, 0D),
znalost BA jednotlivych fad, uréeni BA sekce a uréeni hmotnosti cestujiciho na 88 kg (jakozto

vy8Si hmotnost muze majici vétsi vliv na téziste).
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Tabulka 6 - Priklad vypoctu variace rozsazeni cestujicich v sekci OA [Zdroj: Autor]

Section Row Row Bzl VBiEL

. RO BA . . . Row Section
Section Centroid Seating Weigh | Momen

W (m) (m) t (kg) |t (m.kg) Moment | Momen

' (m.kg) |t (m.kg)

0OA | 1 |11,128 101 1| |1 352 |3017,1 | 17s527,7 | 113
0A 2 11,941 1111 1 | 352 | 42032
0A 3 |12,753| 12,75 |1]1 |1 1 | 352 |4489,1
0A 4 13,566 1 1| 176 | 2387,6

0A 5 |14,379 1 1| 176 | 2530,7 | YAM&UO | 4594

n (m.kg)

Vysledky z vypoctl ostatnich sekci spolu s finalnim vysledkem jsou uvedeny v tabulce 7.

Tabulka 7 - Vysledek predni nepresnosti rozsazeni cestujicich [Zdroj: Autor]

Section Variation (m.kg)
0A -429,1232
0B -643,72
oC -1788,16
0D -858,3771429
Non Syst FWD Var -2129,049005

v v

Takto rozsazeni cestujici maji vliv na dopfedny posun tézité. V pfipadé rozsazeni cestujicich

v ovv

2129.

Variace rozlozeni nakladu

U vypoctu rozloZeni nakladu bude pocitano s nepfesnosti centraze nakladu vpied i vzad oproti
stfedu jednotlivych nakladovych prostort o 10 % délky kazdého z nich. Tzn. v jednom pfipadé
se tézisté posune o 10 % délky urcitého prostoru vpfed a v druhém pfipadé vzad. Vypocet
spociva v zjisténi rozdilu mezi momentem predniho nakladového prostoru s posunutym BA
0 10 % jeho délky (vpfed/vzad) a momentem pfedniho nakladového prostoru s BA umisténym
ve stfedu celého predniho nakladového prostoru. Tento stejny postup bude opakovan
u zadniho nékladového prostoru. Vstupnimi podminkami jsou rozdéleni celého prostoru do
jednotlivych ¢asti (A, B, C, D, E), znalost BA a délek jednotlivych nakladovych prostor(
a pocitani s maximalni moznou hmotnosti pro jednotlivé nakladové prostory. Vysledek je dan
odmocninou souc¢tu druhych mocnin rozdili z pFfedniho/zadniho nakladového prostoru.
Vypocet je zobrazen na pfikladu pfedni nepfesnosti pfedniho nakladového prostoru v tabulce
8.
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Tabulka 8 - Vysledek predni nepresnosti pfedniho nakladového prostoru [Zdroj: Autor]

. Sum.
comp| FWD | ArTBA |Centroid| 10% |WGT) Section | o - | Hold | b
BA Margin | Limit | moment* Moment
FWD (m) (m) Moment (m.kg)
(m) (m) | (ko) | (mkg) | iy | (mk)
A 9,967 12,253 11,11 | 0,229 | 800 | 8705,11 |31978,41|32930,5| -952,1
B 12,253 16,96 14,61 0,47 | 1646 | 23273,3
Assumed | 13,463 | TTL | 2446

*Moment sekce je souc€in maximalni hmotnosti v sekci a pfislusného posunutého BA

Vysledky z ostatnich zminénych vypoctld spolu s finalnimi hodnotami jsou uvedeny v tabulce

9.

Tabulka 9 - Viysledky predni a zadni nepresnosti posunutim nakladu [Zdroj: Autor]

Compartment FWD Var AFT Var
(m.kg) (m.kg)

A+B -952,09 963,2142

C+D+E -1178,76 | 1179,679

Non Syst Var |-1515,24| 1522,966

Vliv zataZeni podvozku a vysunuti klapek

Momenty zatazeni podvozku, maximalni vysunuti klapek pfi vzletu a maximalni hodnotu pfi

pfistani Ize naleznout v generickém WBM. Zobrazeny jsou v nasledujici tabulce (tabulka 10).

Tabulka 10 - Vliv klapek a pristavaciho zarizeni [Zdroj: Autor]

Aittor FWD Var AFT Var
(m.kg) (m.kg)
Max TOW Flap | -101,42 0
Max LDG Flap -109,58 0
LDG Gear -874,38 0

Pohyb cestujicich a palubniho personalu

Modelovym pfikladem pohybu v kabiné budou nasledujici kombinace:

e cestujici z fady, ktera se nachazi mirné pred tézistém letounu pujde smérem dopfedu
na toalety a zaroven stevard/stevardka pljde s vozikem ze zadni kuchyriky smérem
do 1. fady;

e cestujici z fady, ktera se nachazi mirné za té€zistém letounu pujde smérem dozadu na
toalety a zaroven stevard/stevardka z pfedni kuchynky pljdei s vozikem smérem

dozadu k posledni radé.
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Vypocet spociva v zjisténi rozdilu mezi plvodnim momentem pozice cestujiciho

a stevarda/stevardky s vozikem a momentem jejich nového umisténi.
Vstupnimi predpoklady jsou: znalost BA plGvodnich umisténi cestujiciho i stevarda/stevardky
s vozikem, hmotnost jednotlivych komponentu (cestujici, stevard/stevardka, vozik), BA novych

umisténi. Vypodet pfedni i zadni nepfesnosti je zobrazen v tabulce 11.

Tabulka 11 - Vliv pohybu cestujiciho a stevarda/stevardky s vozikem [Zdroj: Autor]

Activity Location/Moment
FWD
Person Original (m) 20,246
Person Lavatory (m) 8,839
1 PAX FWD (m.kg) -1003,816
Trolley Original G4 (m) 35,128
Cabin Crew Original (m) 34,569
Trolley + Cabin Crew Original Moment (m.kg) 6105,475
Trolley New (Fm G4 to Fwd Aisle) (m) 11,128
Cabin Crew New (Fm G1 to Fwd Aisle) (m) 11,128
Trolley + Cabin Crew Original Moment (m.kg) 1947,4
Trolley + Cabin Crew Moment Diff (m.kg) -4158,075
AFT
Person Original (m) 22,685
Person Lavatory (m) 35,179
1 PAX AFT (m.kg) 1099,472
Trolley Original G1 (m) 8,382
Cabin Crew Original (m) 9,195
Trolley + Cabin Crew Original Moment (m.kg) 1527,825
Trolley New (Fm G1 to Aft Aisle) (m) 33,251
Cabin Crew New (Fm G1 to Aft Aisle) (m) 33,251
Trolley + Cabin Crew Original Moment (m.kg) 5818,925
Trolley + Cabin Crew Moment Diff (m.kg) 4291,1

Nepresnost stanoveni hodnot DOW/DOI

Zde je nutné vypocitat, jaka je nepfesnost stanoveni DOW/DOI. Pfedpisem je stanovena
maximalni hodnota odchylky 0,5 % LAW a 0,5 % MAC. Tedy je nutné spoditat jaky vznikne
moment pfi takovém posunu. Dry Operating Weight je hmotnost skladajici se z BW a z Bl
letounu, hmotnosti a indexu posadky a hmotnosti a indexu typu obCerstveni na palubé. Pro
BW/BI letounu byly zvoleny hodnoty generické prazdné hmotnosti a indexu letounu. Hmotnost

obcgerstveni odpovida hmotnostem jiz zavedenym typlm obdcerstveni ve flotile a hmotnost
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posadky je dana predpisem. Index k t€mto hmotnostem byl vypocitan. Zakladni parametry Ize

najit v tabulce 12.
Tabulka 12 - Zakladni parametry DOW [Zdroj: Autor]

Basic | 2/3, BOB
BW (kg) 38555 | 39709
BI () 48,39 |51,00439
BA (m) 21,714 | 21,7684
MAC (%) 24,1 25,5
Moment (m.kg) 864401,4

Predpis povoluje odchylku maximalné 0,5 % MAC, proto budou zvazovany krajni mozné

hodnoty MAC pro tento konkrétni pfipad, a tim jsou 25 % a 26 % MAC. Vypocet je naznacen

v tabulce 13.
Tabulka 13 - Vysledek vypoctu nepresnosti hodnoty DOW/DOI [Zdroj: Autor]
Weight | Moment Moment Var
0,
MAC (%) | BA(M) | ") | (mkg) |BASIC (mkg)| (m.kg)
FWD 25 21,74825| 39709 | -863601 864401,4 -800,104
AFT 26 21,78606| 39709 |865102,7| 864401,4 |701,2936

NepfFesnost hustoty paliva

Nepresnost paliva je ur€ena jeho riznou hustotou. Stanovena maximalni a minimalni hodnota
hustoty paliva je 0,75 a 0,85 kg/l. Pro A220-300 byla zvolena hodnota 0,809 kg/l. Rozdil
momentu této hodnoty s hodnotou momentu maximalni a nasledné minimalni hustoty nam urci

danou nepfesnost.

Vstupnimi pfedpoklady jsou: znalost kapacity hmotnosti a objemu jednotlivych palivovych
nadrzi pfi hustoté paliva 0,809 kg/l. Nepfesnost je FfeSena pfi naplnéni a zachovani stejné
hmotnosti v hlavnich nadrzich. OdliSnou hustotou se zméni objem paliva. V pfipadé hustoty
0,75 kg/l tak bude potfeba &ast paliva naplnit do centralni nadrze. Vypocet je naznaCen

v tabulce 14.
Tabulka 14 - Vliv paliva na tézisté [Zdroj: Autor]

BA

Main (I) | Main (kg) 5:5 Ce(r|1)ter C(Errrllt)er M&Mé] ';IT DI\I/IF?:I\?ENkL)
Assug‘een‘f Fuel 19809 7540 | 6099,9 | 22,17 | o 135233,9
Asézmelairf.“e' 0,75 | 8133,15 | 6099,9 | 22,17 | 593,15 | 20,72 | 134589,5 | -644,38
Assumed Fuel | 5o/ | 7561 74 | 6099,9 | 221 | O 134819,11| -414,79
Den. Max.
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v viv

Vysledky momentl pro obé hustoty paliva (0,75 kg/l a 0,84 kg/l) maji vliv na posun tézisté

dopfedu. Pro nasledné pocitani bude vybrana pouze hodnota -644,38 m.kg.

Shrnuti nepfesnosti

V tabulce 15 jsou veskeré nepfesnosti seltené jako nesystémové nepresnosti tzn. jako
odmocnina z druhych mocnin souctu jednotlivych nepfesnosti. Pro Basic Allowance se scitaji
hodnoty DOW, Cargo a Passengers. Pro T/O Allowance jsou to hodnoty Basic Allowance, Fuel
a Moving Parts na Takeoff. Pro Landing Allowance jsou to hodnoty Basic Allowance, Fuel
a Moving Parts na Landing. Pro Inflight Allowance se s¢itaji hodnoty Basic Allowance, Fuel,

Moving Parts pro Inflight a Inflight Movements.

Tabulka 15 - Viysledné nepresnosti [Zdroj. Autor]

Inaccuracies AL AP
(m.kg) (m.kg)
DOW -800 701
CARGO -1515 1523
PASSENGERS -2129,05 | 2129,05
FUEL -644,38 0
MOVING TAKEOFF| -101,42 0
PARTS LANDING -109,58 0
INFLIGHT | -874,38 0
IN-FLIGHT
MOVEMENTS -5161,89 | 5390,57
Basic Allowance -2732,78 | 2709,94
T/O Allowance -2809,55 | 2709,94
Landing Allowance -2809,86 | 2709,94
Inflight Allowance -8843,99 | 8100,51

Predposlednim krokem je odecteni vyslednych momentu pro jednotlivé faze letu od momentd
certifikované obalky a na zakladé nového momentu a pfislusné hmotnosti jsou mozné zjistit

ostatni potfebné hodnoty pro vykresleni nové obalky (viz. tabulka 16 a obr. 19).
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Tabulka 16 - Certifikované a omezené hodnoty (curtailed) [Zdroj: Autor]

Weight | BA MAC Moment Moment BA curt MAC Index
(kg) (m) (%) (mkg) | Curt(m.kg) | (m) | curt(m) | curt()
Takeoff
FWD 36287 | 21,33 | 13,94% | 774001,7 | 776811,26 | 21,41 | 15,99% | 34,68
55792 21,3 | 13,14% | 1188370 | 1191179,15 | 21,35 14,48% 22,49
57140 | 21,3 | 13,14% | 1217082 | 1219891,55 | 21,35 14,45% 21,74
58740 | 21,33 | 13,94% | 1252924 | 1255733,75 | 21,38 15,20% 23,04
67585 21,5 | 18,43% | 1453078 | 1455887,05 | 21,54 19,53% 32,70
AFT 67585 | 21,96 | 30,60% | 1484167 | 1481456,66 | 21,92 29,54% 64,41
60781 | 22,16 | 35,89% | 1346907 | 1344197,02 | 22,12 34,71% 77,69
59997 | 22,16 | 35,89% | 1329534 | 1326823,58 | 22,15 34,70% 77,29
36287 | 21,82 | 26,90% | 791782,3 789072,4 21,75 24,92% | 49,879
EnRoute
FWD 36287 | 21,26 | 12,09% | 771461,6 | 780305,61 21,50 18,53% 39,01
54658 | 21,26 | 12,09% | 1162029 | 1170873,07 | 21,42 16,37% 27,89
57140 | 21,3 | 13,14% | 1217082 | 1225925,99 | 21,46 17,24% 29,23
58740 | 21,33 | 13,94% | 1252924 | 1261768,19 | 21,48 17,92% 30,52
67585 21,5 | 18,43% | 1453078 | 1461921,49 | 21,63 21,90% 40,18
AFT 67585 22 31,66% | 1486870 | 1478769,49 | 21,88 28,49% | 61,074
60781 22,2 | 36,95% | 1349338 | 1341237,69 | 22,07 33,42% 74,02
45359 | 22,21 | 37,21% | 1007423 999322,88 22,03 32,49% 65,94
36287 | 21,97 | 30,86% | 797225,4 | 789124,88 21,75 24,96% 49,95
Landing
FWD 36287 | 21,33 | 13,94% | 774001,7 | 776811,57 21,41 15,99% 34,68
55792 21,3 | 13,14% | 1188370 | 1191179,46 | 21,35 14,48% 22,49
57140 | 21,3 | 13,14% | 1217082 | 1219891,86 | 21,35 14,45% 21,74
58740 | 21,33 | 13,94% | 1252924 | 1255734,06 | 21,38 15,20% | 23,04
AFT 58740 | 22,16 | 35,89% | 1301678 | 1298968,46 | 22,11 34,67% 76,65
55792 | 22,16 | 35,89% | 1236351 | 1233640,78 | 22,11 34,61% 75,14
45359 | 22,16 | 35,89% | 1005155 1002445,5 22,10 34,31% 69,81
36287 | 21,9 | 29,01% | 794685,3 | 791975,36 21,83 27,04% 53,48 |
Curtailed CG Envelope
70000
65000
60000
= 55000 —@— Takeoff
,% —@—En Route
= 0000 —@— Landing
45000
40000 l
35000
0,00% 5,00% 10,00% 15,00% 20,00% 25,00% 30,00% 35,00% 40,00%

MAC (%)

Obrézek 19 - Vysledna omezena obalka [Zdroj: Autor]
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Posledni faze spociva ve vybéru té nejkriti¢téjSi obalky pro jednotlivé faze letu a jeji nasledné

upraveni pro provoz spoleénosti CSA. Finalni provozni obalka je zobrazena na obrazku 20.

16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36
70000
%MAC
65000
60000
© 55000
X
}_
I
G
$ 50000
45000
40000
35000
15 25 35 45 55 65 75 85 95
INDEX
Obrazek 20 - Provozni CG obalka A220-300 [Zdroj: Autor]
3.3.15 Kapitola 5 — Weight & Balance dokumenty, aplikace a data

Kromé WBM jsou dalSimi Weight & Balance dokumenty GOM a AHMS65. Pfi zavadéni nového

typu letounu je vSak tvorfen pouze AHMS565.

AHMS65

Pro kazdy typ letounu ve flotile spole&nosti CSA musi byt vytvoren AHM565, jakoZto dokument
predavaijici informace handlingovym partnertim. Sablona tohoto IATA dokumentu je pro kazdy
typ letounu stejna a méni se pouze data v ni. Zdrojem pro vyplnéni AHM565 muze slouzit

Weight & Balance Manual.

Nékteré kapitoly zUstavaji pfi zavadéni typu A220-300 stejné. Poskytuji napf. informaci

o pouzivanych jednotkach, hmotnostech posadky a cestujicich, vzorcich a konstantach.
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Zmény nastavaji v kapitolach, které slouzi pro zapsani certifikované i provozni obalky poloh
tézisté daného typu letounu. Vyznamnou zménou je kapitola o palivu. Lze se zde docist
hustota, ktera se pouziva pro pfepocet objem — hmotnost a jak se s pfibyvajicim mnozstvim

posouva prislusny BA.

DalSi kapitolou, ktera se bude ménit pfi zavadéni nového typu letounu je nastaveni
stabilizatoru, kapacita a umisténi jednotlivych nakladovych prostor(, informace o dvefich na
letadle, rozdéleni do sekci spolu s jejich BA, umisténi ¢lent posadky, umisténi jednotlivych
kuchyné€k a jejich maximalni kapacita v kilogramech, umisténi nadrze na vodu a jeho
maximalni kapacita. Dale je to informace o poltu sedadel v letounu, jeho registrace
a certifikované hmotnosti. V AHM565 Ize také vycist rozsazeni stevardl/stevardek v zavislosti
na jejich poétu a zvoleny systém pantry kéd. AHM565 pro A220-300 spoleénosti CSA je

pfilohou 2 této prace.

PFi zavadéni nového typu letounu do flotily je nutné stanovit systém pro tvorbu loadsheetu.
Tyto dokumenty popisuje WBM ve své kapitole 5. Za primarni formu loadsheetu si spole¢nost
zvolila elektronicky loadsheet tvofeny autorizovanym ground handlingem za pouziti DCS
systému. Druhou variantou je vyplnéni tzv. LIR & LS Form, pro ktery je nutné mit na palubé
certifikované zafizeni pro Weight & Balance vypocty. Tento systém bude pro A220-300
soucasti jiz existujiciho iIMB. Takovy software podléha schvalovani ufadu. Stejné tak je nutné
mit certifikovany drzak na EFB. Vypocty ze softwaru se zapisuji pravé do formulafe LIR & LS
Form (viz. obr. 21) Pro pfipad selhani DCS ¢&i iMB je pfipraveny Backup Trimsheet (viz. obr.
22).
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LIR & LS Form Airbus 220-300
ALL WEIGHTS IN KILOGRAMS

RAMP SUPERVISOR NAME:

LOAD AND BALANCE INFORMATION

DATE FLIGHT # A/CREG DEP DEST1 DEST2
PASSENGER INFORMATION™ AIRCRAFT CONRGURATION CARGO HOLD INFORMATION DEST1 DEST 2
DEST1 DEST 2 TOTAL* 140v BAGS PCS
SECTION \ HOLD BAGS WEIGHT
/ \
0A / “ A CARGO & MAIL WEIGHT
ROW 1.6 A TOTAL WEIGHT for DEST
’Q_: SECTION 20 & TOTAL WEIGHT
2 OB BAGS PCS
L&J ROW 711 ( y | HOLD BAGS WEIGHT
SECTION \ 8 CARGO & MAIL WEGHT
% ocC } TOTAL WEIGHT for DEST
E ROW 1221 L — s e et b TOTAL WEIGHT
S SECTION BAGSPCS
% oD HOLD BAGS WEIGHT
2| rowzas MAX 38 P C CARGO & MAIL WEIGHT
G o ,‘ TOTAL WEIGHT for DEST
— \ || WAL 15384 TOTAL WEIGHT
fa) )\‘ BAGS PCS
\\!/ ;
<Oz FORMATION. LOAD AND/OR DANGEROUS GOODS H! [/ —V~ 2% e mimslomemecl
— . ~d D CARGO & MAIL WEIGHT
x' TOTAL WEIGHT for DEST
— M F CH INF TOTAL Max TOTAL WEIGHT
DEST 1 BAGSPCS
IDESI’ 2 HOLD BAGS WEIGHT
|rotac E CARGO & MAIL WEIGHT
* Valid for 140Y TOTAL WEIGHT for DEST
PAX INFO SHALL be without XCR seated on PAX seats BUT incl. DHC AAX 2 TOTAL WEIGHT

Maximum allowed total oad for AFT (C+D4E) companment is 2606 kg
RAMP SUPERVISOR SIGN.:

"CREW USE ONLY

UNDERLOAD

TRIP FUEL

PERFORMANCE LIMITS - NOT
MANDATORY FIELD; MTOW / MLAW
LIMITS APPLY, IF LEFT BLANK

EFB iMB LOAD AND TRIM CHART

DEST M/F/CH CARNMOW +/- WEIGHT
L 0 CFT HEREBY CONMRME THE DATA IN THS SHEET ARE CORIECT AND MAXIMUM WEGHTS
AND €I LIMETS AS PROGRAMMED IN OFT WEAE NOT EXCEE0ED AND (260 AMLINES WHTHT AND
BALANCE PROCEDURES MAVE BEEN FOLLOWED AS DESCRISED IN OM-A.
LMCTOTAL # /-
CPT NAME: CPT SIGNATURE:
WHITE COPY TO CAFTAIN TEULOW COPY TO DEPARTURE STATION BT COPY TO ARRNAL STATION ¥WA 5C CSALI 15 FORM-UF/I00- REV.AEW

Obrézek 21 - LIR & LS Form pro A220-300 [Zdroj: Autor]

65



<

czecH ~ E .
W AiRUNES T Backup Trimsheet Form Airbus 220
ALL WHGHTS IN KILOGRAMS
DATE FUGHT # A/CREG ADEP ADES FUEL INDEX CHANGE (DENSITY
= 0.209 KGS/L)
8 Tark | Fuel [KGS] | Index CNG
. a7 a2
B DOLI: g — 03
caBiN 1618 03
St PASSENGER COUNT INDEX CHANGE PER 1 PASSENGER TOTAL SECTION INDEX : T =
x | 2 24
0A 09 5 = T
= | a7 o1
0B 0,5 £ e 02
3301 15
E ue 02 g 3825 2.6
€100 32
~N| °P 0,9 6424 2.2
x ] 7071 15
= w TOTAL SUM OF CABIN INDEX CHANGE: = o=
Z| oweo INDEX CHANGE PER 100KGS OF - 2383 a3
5 Y LOAD WEIGHT EAD TOTAL HOLD INDEX = " =
| a 13 E s€50 30
9 £ o 10307 42
— 10534 33
E B B g -é 1801 | &2
= | p= 2288 | w2
E € 08 § [omee [ =s
1333 | -108
D 1,2 g #50 | aiE
o 14837 -13.1
£ 14 i1 | 52
: 15808 | -132
u3 TOTAL SUM OF HOLD INDEX CHANGE 38132 E0
- 164535 | -167
LOFW (U1 + L2 + U3} I LIZFW: =3
z REMARKS: 7102 | 181
2 T/O0 I FUELQTY / INDEX CHANGE | / e T T
LITOW:
§ LZFW » T/O FUEL INDEX] ;
i LAW | FUEL QY / INDEX CHANGE | / ERAS
AW Z
A e LILAW:
3 CE C
USE BELOW BALANCE CHART TO PLOT (LI)ZFW, {LI)TOW & (LI)LAW TO CHECK THE COMPLIANCE WITH ESTABLISHED LIMITS
i€ 18 2 22 24 5 28 32 34 36
Mo
WAL
000
80000
-
= / /
E : 2000
@) E
B 2 s
=
é A%00
a4
42000
%000
L = = L
NDEX
T RALILIS TV KR LTI RV MW

Obrazek 22 - Backup Trimsheet pro A220-300 pouzivany v pripadé selhani DHC ¢i iMB [Zdroj: Autor]
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3.3.1.6 Kapitola 6 — Nakladani letadel

Zmény v oblasti nakladani letadel se tykaji stability letadla na zemi. Oproti stavajicim typam
Airbusu, které jsou soucasti flotily CSA je A220-300 t&z&i na zadni &ast, tedy je zde vétsi riziko
mozného prekroeni povoleného tipping limitu. Také je nutné se fidit pravidlem nakladky
a vykladky nakladu. Nakladka musi zaéinat v pfednim nakladovém prostoru a vykladka musi

zacCinat v zadnim nakladovém prostoru.

Zménou je také mozZnost pfevozu Zivych zvifat pouze v pfednim nakladovém prostoru

z divodu neexistence vyhfivani v zadnim nakladovém prostoru.

3.3.1.7 Kapitola 7 — Principy upevriovani nakladu

Upevniovaci systém na typu A220-300 je sloZen ze siti, které jsou soucasti pfedniho i zadniho
nakladového prostoru. DalSi upevrniovaci prvky na tomto typu letounu jsou navrzeny na
maximalni zatizeni 626 kg a jakykoli 1 kus nakladu nesmi pfekrocit 159 kg. Princip upeviovani
nékladu je zobrazen na obrazku 23.

LEGEND

- UP Load.
I:’ FWD & AFT Load.
B s

Obrazek 23 - Upevnéni nakladu [13]

3.3.1.8 Kapitola 8 — EFA WBC

V této kapitole se nachazi podrobny popis EFA Weight & Balance Calculator.
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3.3.1.8 Prilohy — QRDD (Quick Reference DOW/DOI Values) a PCWI (Pantry Codes —
Weight/Index)

Pfiloha 1 WBM obsahuje jasny a stru¢ny prfehled hodnot DOW a DOI na zakladé BW a Bl
registrace OK-CAC, poctu ¢lent posadky, typu nalozeného obc&erstveni a mnozstvi vody.
Systém QRDD je nastaven tak, Ze pfi zméné BW, Bl a %MAC se tato tabulka automaticky
pfepocita pro kazdou jednotlivou hodnotu BW a BI. Tato pfiloha slouzi pfedevSim pilotim
tohoto letounu pro rychlé zjisténi hodnot DOW/DOI. Pfiloha 2 obsahuje informace
o vyuzivanych typech obcerstveni pro A220-300. Soucasti je hmotnost, index a rozlozeni

v jednotlivych kuchyrikach. Obr. 24 a 25 obsahuje popisované pfilohy.

Airbus A220 - WBM P = ATTACHMENT No. 1
REV1 s CZECH _ -2 Attachment Rev. 1
xx xxx 2021 ‘AIRUNES A EFF 0000 2021
Quick Reference DOW/DOI Values Airbus A220-300
All weights in kilograms. OK.CAC
Crew Member Weight Maximum Weights
Pilot 85 | wow T wtow | miAw | mzew ST Taxi Fuel
Cabin crow 75 | esosa | 67585 | ss7a0 | ss792 | 150 |
Last weighing: 000
Registration/Pantry Code COoX BOB CS1 CcSs2 CS2B
OK-CAC BW 38555
G 21,71
Config. STD Bl 48,39
p— DOW DOI DOW DOl DOW DOl DOW DOI DOW DOI
20 38894 47,86 39484 49,85 39599 51,11 39814 47,28 39814 53,06
21 38969 46,69 39559 48,68 39674 49,94 39889 46,11 39889 51,89
212 39044 47,82 39634 49,81 39749 51,07 39964 47,24 39964 53,02
23 39119 49,01 39709 51,00 39824 52,26 40039 48,43 40039 54,21
2/4 39194 49,84 39784 51,83 39899 53,09 40114 49,26 40114 55,04
3/0 38979 46,40 39569 48,39 39684 49,65 39899 45,82 39899 51,60
31 39054 45,23 39644 47,22 39759 48,48 39974 44,65 39974 50,43
32 39129 46,36 39719 48,35 39834 49,61 40049 45,77 40049 51,56
33 39204 47,55 39794 49,54 39909 50,80 40124 46,97 40124 52,75
3/4 39279 46,38 39869 48,37 39984 49,63 40199 45,80 40199 51,58
Potable Water tank filled with 159 | included; assumed crew seating is described in WBM
Wator and Miscallancous fems | 10l DOW | Total DOI
Water tank 100% 0 0,00 EXAMPLE: DOW/DOI for OK-CAC, Crew 23, BOB, Water 100%
Water tank 75% -40 -0.66 Item Weight Index
Water tank 50% -80 -1,31 2/3, BOB 39709 51,00
Water tank 25% -120 -1,95 Water 100% 0 0,00
Water tank 0% -159 2,61 DOW/DOI 39709 51,00

Printed not copies of this arec uncontrolled.

Obrazek 24 - QRDD A220-300 [Zdroj: Autor]
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ATTACHMENT No.: 2

VCZECH

AIRUNES: 7 Attachment Rev. 1
Airbus A220-300 - WBM EFF xx xxx 2021
Al PCWI
XX XXX 2021

Pantry Codes - Weight/Index Change Data

ALL WEIGHTS IN KILOGRAMS; POTABLE WATER TANK QUANTITY IS INCLUDED IN BELOW WEIGHTS

BOB OK-CAC 759 4,60 20,42 75 175 225 125

A220 CS1 OK-CAC 874 5,86 20,05 85 185 273 172

A220 (1) ¢ OK-CAC 159 2,61 28,05 0 0 0 0

A220 CSs2 OK-CAC 1089 2,02 19,67 200 300 265 165

A220 CS2B OK-CAC 1089 7.81 19,60 110 210 355 255
Note 1: Potable Water tank filled with 159 | included

7 Pnt y Codes

Tv* BOB

. — S| covouer
o — = oo 08
(;SVA‘ ::: HMYK)S?(:-{(MYD' LK*, GV* OM(';: VG'C" cs2 Flights to and J':)E\ Canary Is. or
CTSVA" ::: HMYK)S(I)-l(MYB"' ______ LK*, GV* OME; VC.;C', CS2B Flights to and Lfjr;\)lrzn Canary Is. or

Obrazek 25 - PCWI A220-300 [Zdroj: Autor]
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3.3.2 Distribuce Weight & Balance dokumentace

Dal$im vyznamnym bodem pfi zavadéni letounu do flotily z pohledu Weight & Balance je jeji

distribuce do internich systému a v ramci rliznych oddéleni.

3.3.2.1 Oddéleni spravujici Weight & Balance

Oddéleni spravujici Weight & Balance skupiny Smartwings Group je zaroven i zodpovédné za
spravu EFB i jinych firemnich aplikaci. Dale je zodpovédné za distribuci dat v ramci

spolecnosti. Data distribuuje napfimo do nasledujicich systému:

e PPS Planning Software: oddéleni implementuje novou registraci do systému, ktery
slouzi k vypoctlim a planovani trati;

o EFA WBC: implementace registrace letadla spolu s pfislusnym indexem, kédy riznych
druhu obCerstveni na palubé neboli Pantry Codes a vlivem rlizného mnozstvi vody do
modulu Weight & Balance Calculator, ktery je sou€asti aplikace EFA a je dostupny ke
kazdému letu;

e EFA Library: nahrani Weight & Balance dokumentace (i jin€) jako jsou napf. WBM,
AHM, FCOM, AFM, MEL, QRH;

o AIMS — AIMS je zkratkou pro Airline Information Management System, jehoZ obsahem
jsou mimo jiné informace o letadlech ve flotile i letovy fad na mésice dopfedu. V pfipadé
nového typu letounu se mohou data o letadle zavést do systému dopredu a pfipadné

jeho operovani muze byt naplanovano jesté pred jeho samotnym dodanim.

iMB — implementace dat do vypoc¢etniho softwaru pro Weight & Balance vypocty.

Toto oddéleni nasledné distribuuje data nasledujicim stranam v ramci i mimo skupinu

Smartwings Group:

3.3.2.2 Technicky Usek

Technickému Useku jsou poskytovany informace nutné pro sledovani udrzby. Systém, ktery
technicky usek vyuziva se nazyva OASES (Open Aviation Strategic Engineering System).
OASES technickému useku umozhuje planovat, fidit a monitorovat udrzbu. Oddéleni
spravujici Weight & Balance poskytuje technickému Useku skrze systém OASES data 0 novém

typu letounu jako jsou: BW, Bl, index a %MAC, pro pfipadné kontroly a audity.
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3.3.2.3 Navigacni oddéleni

Toto oddéleni ve skupiné Smartwings Group zajistuje komunikaci s evropskou mezinarodni
organizaci Eurocontrol, ktery na zakladé MTOW stanovuje preletové poplatky. Oddéleni
spravujici Weight & Balance zajiStuje aktualnost dokumentl AFM, které jsou posléze
vyuzivany jako ovéfeni MTOW kazdého typu letounu pro stanoveni pravé napf. preletovych
poplatkd. V pfipadé zavadéni nového typu letounu, navigacni oddéleni poskytne pfislusnou
AFM organizaci Eurocontrol. Hlavni ¢innosti navigaéniho oddéleni je, na zakladé dat v PPS,

tvorba trati pro vypocet letového provozniho planu a pfiprava podkladl pro provadéni letd.

3.3.24 Obchodni Usek

Pfi zavadéni nového typu letounu zasila oddéleni spravujici Weight & Balance obchodnimu
useku konkrétni konfiguraci sedadel letadla, ktera jsou nasledné vyuzivana v aplikaci EFA pro
cestovni kancelafe. Dale jsou jim poskytovany maximalni hmotnosti platiciho zatizeni ke

konkrétnim registracim letadel.

3.3.25 Sluzby odbaveni letadel

Oddéleni spravujici Weight & Balance zasila AHM, pfipadné WBM, smluvnim handlingovym
partnertim, ktefi data vyuzivaji pfi tvorbé DCS databazi a pfi odbavovani letadel i cestujicich.
Ti zavedou data do DSC systému a nasledné zasilaji zpét oddéleni spravujicimu W&B

testovaci loadsheet.
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4  Posouzeni dosavadnich procesUt a navrh na zlepSeni

V predchozich kapitolach bylo detailné popsano, jakym zpusobem se do letecké spolecnosti
zavadi novy typ letounu z pohledu Weight & Balance. Nejdfive zhodnotim jednotlivé slozky

samostatné a nasledné provedu navrh projektového Fizeni.

4.1 Zajisténi udrzby

V procesu Weight & Balance technicky usek zajistujici udrzbu figuruje ve vztahu ,technicky
Usek — provozni usek®. Jeho povinnosti je dorugit protokol z vazeni na provozni usek, ktery
provede kontrolu a Upravu zaslanych dat z vazeni a doruci ho zpét pfes systém OASES na
technicky Usek. Systém OASES sam automaticky informuje oddéleni spravujici W&B 0 novém
zvazeni letounu. Data jsou v tomto systému uchovavana pro pfipadné kontroly. Pracovnici
udrzby jsou fadné Skoleni na zakladé platné legislativy. Pfislusné dokumenty jsou vydavany

v&as, tzn. pfed uvolnénim letounu zpét do provozu. Tento proces je tedy piné funkéni.

4.2 Metodika vycviku personalu
Metodika vycviku byla rozdélena na zakladé jednotlivych useku ¢i oddéleni dle jeho obsahu.

4.2.1 Oddéleni Weight & Balance

Pracovnici oddéleni spravujici Weight & Balance jsou na tuto problematiku Skoleni velice
podrobné. Jelikoz se tento vycvik provadi pfimo u vyrobce konkrétniho typu, maiji tak pfehled
o veskerych vlastnostech letounu, které potfebuji znat pro jeho zavedeni a provozovani. Takto
rozsahly vycvik tomuto oddéleni umoznuje poté Skolit jina oddéleni ve spole¢nosti. Proces je
plné funkéni. Na jeho zakladé je zajiSténa spravnost vydavanych dokumentd a spravnost

predavanych informaci na dil€ich Skolenich.

4.2.2 Letovy Usek a ostatni provozni personal

Letovy Usek a ostatni provozni personal jako jsou dispecefi, navigatofi a pracovnici
handlingovych partneru jsou interné skoleni oddélenim spravujicim Weight & Balance. Existuji

specialni kurzy pro takovy personal, ve kterém je soucasti pravé i problematika W&B. Skupina
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Smartwings Group téchto vycvikll nevyuziva, protoze dokaze vyskolit své zaméstnance na
potfebné urovni odpovidajici jejich vykonu prace. Zaroven na zakladé auditi u handlingovych

partnerl ovéfuje kvalitu i na jejich strané.

Pokud se vyskytuji néjaké incidenty spojené s W&B, tak vznikaji v souvislosti se Spatné
nastavenymi nakladacimi procesy, nedostateCnym vycvikem letového personalu a personalu

handlingovych organizaci.

V téchto pfipadech se muze stavat, Ze palubni personal nemiva povédomi o optimalnim
rozsazeni cestujicich ¢&i piloti nemivaji pfehled o spravné poloze CG a stejné tak nemaji
pfedstavu o tom, co zpUsobi zména CG na daném typu letounu. Velice Casto se vyskytuji
chyby ve spojitosti s odbavovanim nového typu letounu, se kterym se personal dosud nesetkal

a nema k nému tak popsané postupy.

VesSkeré vyse zminéné skutecnosti jsou zac¢lenény do Skoleni a audittd skupiny Smartwings
Group, aby se podobnym incidentim pfedchazelo. Systém je také nastaven tak, ze napf.

v pfipadé, ze se na néjaké urovni vyskytne chyba, v dalSi urovni je tato chyba napravena.

ZlepSenim by v této oblasti mohlo byt zaméfeni se na efektivnéjsSi nakladani z pohledu Uspor
paliva tzn. spiSe blize k zadnimu limitu polohy tézisté tak, aby v zadném pfipadé nebyla
narusena bezpecnost samotného letu. Toto zminéné pozadované nakladani ma skupina
Smartwings Group stanovené a smluvni partnefi jsou timto obeznameni. Bohuzel ne vzdy vSak

tento pozadavek pini.

Navrhem na zlepSeni by vtomto pfipadé mohlo byt, Ze piloti budou zaSkoleni v rdmci
efektivnéjSiho nakladani a tato problematika bude soucasti jiz probihajiciho Skoleni na Weight
& Balance pfi zavadéni nového typu letounu do flotily. Pracovnik oddéleni Weight & Balance
zapracuje téma do tohoto Skoleni. Pfedpokladana doba Skoleni bude o par desitek minut
prodlouzena. Piloti budou postup aplikovat pfed letem, kdy si vyzadaiji u pracovnika handlingu
konkrétni nalozeni. V pfipadé, Ze handling letoun nalozi automaticky a dle svého, pilot maze,
pokud situace dovoli, nechat dany letoun prelozit. Doba vycviku se mirné prodlouZzi jeho trvani,
kazdopadné naklady navic se zde vyskytovat nebudou. Ob&asné prekladani nakladu se v jisté
mife déje i momentalné, takze v tomto ohledu také nevyvstane zadny pozadavek na nové

procedury.
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4.2.3 Obchodni Usek

V pfipadé obchodniho useku nehovofime o bezpecnostnim riziku spojenym s nedostateCnym
Skolenim. Efektivni Skoleni ma za cil usporu €asu jak na strané obchodniho oddéleni, tak na
strané zaméstnancu spravujicich W&B a vykonovych analyz. Obchodni Usek by si na zakladé
Skoleni W&B mél umét vyselektovat na prvni pohled nerealné poptavky ze strany klienta. Napf.
prevoz velkého objemu materialu, téZkého materialu & materialu, ktery by se nevesel do dvefi
nakladového prostoru. Skoleni, které v tuto chvili obchodni isek mé, je organizovano 2x roéné.

Popis jednotlivych bodl Skoleni je soucasti metodiky vycviku obchodniho oddéleni.

Na zakladé vlastni praxe doporucuji pfidat praktické online Skoleni, které bude jako doplnék,
k jiz stavajicimu a bude moci byt vyuzivano i jako uceleny soubor potfebnych informaci
k posouzeni poptavek. Soucasti tohoto Skoleni by mély byt nazorné pfiklady informaci
o0 maximalni mozné objemové i hmotnosti kapacité konkrétnich typU letadel. Dale o rozmérech
dvefi nakladovych prostor(i jednotlivych typu letadel, obecné znalosti v problematice doletu
s uréitym mnozstvim payloadu, umisténi a poctu zvifat pfepravovanych v konkrétnich typech
letounu. Veskeré tyto informace budou dale potfeba ukéazat na feSeni modelovych prikladd
tak, aby si pracovnik obchodniho Useku v realném provozu dokéazal poptavky podobného typu

vyhodnotit.

Skoleni bude vytvaret oddéleni spravujici W&B a vykonové analyzy. V ptipadé jakékoli zmé&ny
bude nova skute€nost implementovana do tohoto online Skoleni s vyzvou k absolvovani.
Tvorba tohoto online Skoleni zabere pracovnikovi pfislusného oddéleni okolo 2-4 hodin ¢asu
a vyuzile ktomu nastrojl, které jsou jiz ve firmé vyuzivany ktvorbé& online Skoleni.
Zaméstnanci maji ve svych pracovnich povinnostech, aby inovovali a zlepSovali cely provoz,
tudiz budou tvofit tato Skoleni v ramci své standardni pracovni doby. Absolvovani Skoleni na
strané obchodniho Useku bude nastaveno na 30-60 minut a budou ho také vykonavat v ramci
své pracovni doby. Zadné dodatecné naklady na personal ani na vyuZiti nastrojd pro tvorbu

Skoleni nevzniknou.

4.3 Tvorba Weight & Balance dokumentace

Dokumentace W&B je koncipovana tak, Ze obsahuje veSkeré informace potfebné pro vSechny
slozky, které tuto dokumentaci vyuzivaji. V této praci jsem vytvorila kompletni W&B
dokumentaci pro typ letounu A220-300 na zakladé pozadavkl skupiny Smartwings Group

a pfi jeji tvorbé jsem nezaznamenala zadné nedostatky.
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4.4 Distribuce dokumentace

Ukony spojené s distribuci dat z W&B dokumentace pfi zavadéni nového typu letadla slouzi
k predavani dat jednotlivym oddélenim, ktera tato data vyuzivaji ke své dalSi Cinnosti
a pripadné je predavaji tfetim stranam. Rozdéleni ukonl v procesu vSak neni nijak stanoveno

a fizeno, a proto se timto procesem ma prace zabyva.

4.5 Navrh na zlepSeni procesu v podobé jeho fizeni

V mé diplomové praci byly popsany jednotlivé €innosti pfi zavadéni nového typu letadla do
flotily z pohledu W&B. Jako celek tyto Cinnosti tvofi proces, kterého se uc€astni vice pracovnik.
Tento proces zacina ziskanim dokumentace ke konkrétnimu typu letounu a koné&i zavedenim
W&B dat do vSech pfislusnych systém(. Mezi tim probihaji dalSi ¢innosti, které na sebe
mohou, ale nemusi byt zavislé. V ramci zlepSeni navrhuji zavadéni nového typu letounu Fidit

projektové. Charakteristiky projektu Ize vidét na obr. 26.

Hlavnim ucelem mé prace bylo identifikovat ¢innosti a popsat postupy prace spolu s pracovni
naplni subjektd v procesu zavadéni letounu do flotily z pohledu W&B. Tento jiz popsany postup
(kapitola 3.3) nadale vyuziji k tvorbé diagramu procesu a k naslednému zalozeni projektu

v softwaru JIRA. Shrnuti jednotlivych €innosti zobrazuje tabulka 17.

Pokud v projektu chybi projektové fizeni, tak jsou veskeré jeho dil¢i Cinnosti provadény
neorganizované a neefektivné. Celkové muize dojit ke zmatku, ktery vede k moznym chybam

v ¢innosti jednotlivych zaméstnancu nebo vyssi chybovosti celého procesu.

Ukolem fizeni projektu je efektivné zorganizovat &innosti, tak aby vysledkem byl kvalitni
vystup. Takové Fizeni pfinasi jasné pracovni zadani vSem subjektim v procesu, fizené
delegovani spojené se snizenou zatézi vedoucich, rychlejSi reakce na provedeni zmén,

systémové FeSeni pfipadnych problém0 a zvySeni efektivity celé organizace. [14]
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Obréazek 26 — Charakteristiky projektu [Zdroj: Autor]

4.5.1 Projekt — Zavedeni letadla A220-300 do flotily z pohledu W&B

Pro dosazeni vySe zminénych cilll je nutné stanovit si urcité body a ty nasledné dodrzovat.

4.5.1.1 Urc¢eni cile projektu

Hlavni cil projektu je zavedeni daného typu letounu do flotily CSA z pohledu Weight & Balance
ve stanoveném cCase. Dil¢im cilem pak je vykonani veSkerych cCinnosti spravné a ve
stanoveném ¢&ase. Cas uréeny na tento projekt je 6 mésici. Casy dilich projektl budou

vyobrazeny pouze graficky.

4.5.1.2 Uréeni projektového vedouciho

Odpovédnym vedoucim projektu bude uréen vykonny feditel CSA. Rizenim projektu bude
povéfen vedouci oddéleni Fleet Managementu. Jeho ukolem je jasné stanovit jaké dilCi
¢innosti je nutné vyresit, jaké zdroje jsou k tomu potfeba a kdo za né zodpovida. Zaroven

zodpovida za vesSkeré zdroje, systémy a zajisténi komunikace mezi jednotlivymi fesiteli.
4.5.2.3 Uréeni tymu
Tym pracujici na tomto projektu bude sloZzen ze zastupcl oddéleni, ktera maji ve své spravée

Cinnosti vyskytujici se v tomto projektu. Témi jsou: oddéleni spravujici W&B, navigacni

oddéleni, obchodni usek, technicky usek, OCC a Usek letovy.
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4.5.2.4 Rozdéleni pravomoci a odpovédnosti

Za kazdou jednotlivou ¢innost budou odpovédni vedouci jednotlivych oddéleni. To, zda
nasledné praci na danych &innostech prfevedou na své podfizené, je Cisté jejich rozhodnuti.
Vedouci je vSak ten, kdo bude prezentovat vysledky daného oddéleni a bude se za né

zodpovidat.

4.5.2.5 Stanoveni pravidelnych porad

Jak jiz bylo naznaceno, je dullezité stanovit pravidelné porady, na kterych budou jednotlivi
vedouci oddéleni prezentovat své vysledky. V pfipadé, Ze se v néjakém procesu vyskytne

problém, je nejefektivnéjSi o ném informovat zbytek tymu praveé touto cestu.

4.5.2.6 Planovani projektu a jeho grafické rozdéleni

Cely projekt je nutné rozdélit na jednotlivé dili ¢asti a toto rozdéleni prezentovat vSem Elenliim
v tymu. Vhodné je si urCit techniky a systémy, které budou v fizeni projektu vyuzivany. Pro
model zavadéni letounu byl zvolen vyc&et jednotlivych €innosti v tabulce spolu s odpovédnym
oddélenim. Pro zobrazeni zavislosti mezi jednotlivymi ¢innostmi byl zvolen diagram procesu.

V ramci systémového feSeni bude model vytvofen v softwaru JIRA.

4.5.2.7 Uzavreni projektu

Po zdarném dokonc&eni veskerych €innosti by mélo nastat urcité zhodnoceni. Mezi které patfi
i uvédomeéni si nedostatkll a pouceni, které ztéchto nedostatkll vyplyva pro budouci

realizovani podobného projektu.
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Tabulka 17 - Souhrn ¢innosti pfi zavadéni nového typu letounu do flotily [Zdroj: Autor]

Souhrn ¢innosti spojenych s W&B Zodpovédné oddéleni
BW/BI Modification W&B
Distribuce konfigurace sedadel obchodnimu Gseku Wé&B
Distribuce MTOW - EUROCONTROL Navigaéni
Distribuce W&B dokumentace navigaénimu oddéleni W&B
Kontrola testovacich loadsheetl - schvaleni Wé&B
Nahrani dokumentace W&B do EFA Wé&B
Nahrani dokumentace W&B do JeppFD W&B
Dokonéeni AHM W&B
Dokonéeni WBM W&B
Zaslani testovacich loadsheetl DCS
Zaskoleni zaméstnancu obchodniho Useku W&B/Obchodni
Zaskoleni posadek, navigatoru a dispecerl W&B/Naviga¢ni/OCC/Letovy
Zaskoleni zaméstnancu spravujici W&B W&B
Zavedeni dat do EFA WBC Wé&B
Zavedeni dat do OASES Wé&B
Zavedeni dat do vypocetniho softwaru iMB Wé&B
Zavedeni konfigurace sedadel do EFA Obchodni
Zavedeni letounu do AIMS Wé&B
Zavedeni letounu do PPS Wé&B
Zavedeni dat z AHM do systému DCS DCS
Ziskéni dokumentace od vyrobce Wé&B
Ziskani protokolu z vazeni letadla od vyrobce W&B
Pfiprava WBM Wé&B
Pfiprava AHM Wé&B
Distribuce AFM naviganimu oddéleni Wé&B
Distribuce AHM smluvnim partneriim Wé&B

Na zakladé souhrnu veSkerych cinnosti byl vytvofen diagram procesu, ktery zobrazuje,

v jakém pofadi budou postupovat jednotlivé €innosti za sebou (obr. 27).
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Proces zavedeni nového typu letadla

Ziskani dokumentace Zaskoleni zaméstnanct
od vyrobce

Distribuce Distribuce AFM

Zavedeni dat

Priprava WBM konfigurace navigacnimu do AIMS Zaskoleni Zaskoleni posadek,
sedadel OU oddéleni zaméstnancii obchodniho navigatorl a
useku dispeceru

Zavedeni Distribuce
konfigurace MTOW
sedadel do EFA [EUROCONTROLU

Priprava

Efptata e softwaru iMB

Ziskani protokolu z vazeni

BW/BI
Modification

Dokonceni WBM

Dokonceni AHM

Distribuce W&B Nahrani Nahrani
dokumentace dokumentace dokumentace
na NAV do EFA do JeppFd

Zaslani AHM
smiuvnim
partnerum

Zavedeni dat
do OASES

Dokonceni Zavedeni dat Zavedeni dat
iMB do PPS do WBC

Zavedenidatz
AHM do DCS

Zaslani
testovaciho
loadsheetu

Kontrola a
schvaleni

testovaciho LS

Obrazek 27 — Diagram procesu [Zdroj: Autor]

4.5.2 JIRA

Vhodnym nastrojem pro fizeni projektt je software JIRA, ktery maji zaméstnanci skupiny
Smartwings Group k dispozici. V tomto softwaru Ize fidit projekty na zakladé pfidélovani
rdznych ukold & pozadavkl v €asovych oknech. Kazdy uzivatel muze byt pfifazen
k jednotlivym oknim a byt tak soucasti ur€itého projektu. Pokud je dany uzivatel pfifazen
k ur€itétmu ukolu, dostane automatické upozornéni, ze byl k Ukolu pfifazen a ze ho ma
v urCitém Casovém obdobi spinit. V navrzeném systému mé prace maji jednotlivi feSitelé
zobrazeno, které ukoly na sebe navazuiji a Ize je splnit bez potfeby jinych podminek. Je také

vidét jaké jednotlivé Ukoly jsou jiz zpracovany nebo zda jsou stale v procesu, popf. ukoly na
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kterych se nezacCalo pracovat. Systém zavadéni letounu do flotily v softwaru JIRA byl vytvofen
na zakladé diagramu procesu zobrazeného na obrazku 27. Casovéa okna byla uréena tak, Ze
pfifazeni zaméstnanci k jednotlivym Gkolim, maji dostatek ¢asu na to, aby pozadavky splnili
v pozadované kvalité, ale zaroven v co mozna nejkratSim Case. Veskeré Cinnosti soucasti
projektu jsou vyobrazeny na ¢asové ose v softwaru JIRA (obr. 28-29). Celkova doba projektu
byla nastavena na 6 mésici z divodu dodani dokumentace na letadlo zpravidla pravé 6
meésiclt pfed planovanym pfedanim letounu provozovateli. V mém prfikladu a pro nastaveni
systému byl zvolen termin dodani dokumentace na zacatek bfezna a tim padem k predani
letounu by v tomto modelu mélo dojit na pfelomu srpna a zafi. Na obrazku 30 si Ize vS§imnout

3 stupnd mozného pinéni ukolu.

Task BREZEN DUBEN - CERVEN CERVENEC — ZARI RIJEN — PROSINEC LEDEN - BREZEN 22
Ziskani dokumentace od vyrobce .
Zaskoleni zam&stanci spravujici Weight and... _
Zaskoleni zaméstnanc( obchodniho Useku _
Zaskoleni posadek, navigatora a dispetera _

Distribuce AFM dokumentace navigacnimu od. -

Priprava AHM [ |

Piprava WBM [ ]

Priprava vypoéetniho softwaru iMB -

Distribuce MTOW - EUROCONTROL

Distribuce konfigurace sedadel obchodnimu @... .

Zavedeni konfigurace sedadel do EFA -

Ziskani protokolu z vaZzeni od vyrobce

BW/BI Modification

Dokonéeni AHM

Dokonéeni WBM

Zavedeni letounu do PPS

Zavedeni datdo EFA WBC

Nahréni dokumentace W&B do EFA

Nahrani dokumentace do JeppFD

Zavedeni letounu do AIMS .
Dokonéeni vypo&etniho softwaru iMB

Zavedeni dat do OASES

Distribuce W&B dokumentace navigaénimu od..

Zaslani AHM smluvnim partnerim

Zavedeni datz AHM do DCS

Zaslani testovacich loadsheetd

Kontrola testovacich loadsheetl - schvaleni

Obrazek 28 - Zobrazeni ¢asové osy celého projektu [Zdroj: Autor]
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Task

Ziskani dokumentace od vyrobce

Zaskoleni zam&stanci spravujici Weight and
Zagkoleni zamé&stnanci obchodniho Gseku
Zaskoleni posadek, navigatora a dispecera
Distribuce AFM dokumentace navigaénimu od
Priprava AHM

Priprava WBM

Priprava vypoéetniho softwaru iMB

Distribuce MTOW - EUROCONTROL
Distribuce konfigurace sedadel obchodnimu ...
Zavedeni konfigurace sedadel do EFA
Ziskani protokolu z vazeni od vyrobce

BW/BI Modification
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Obrazek 30 - Ukazka moznosti tfi stuprid pln
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5 Financ¢ni a ¢asova naroc¢nost zlepSovacich procesu

Ackoliv se ¢asova naro¢nost muze zdat rozsahla, jedna se ve vétsiné pfipadech o procesy,
které se prekryvaji s procesy jiz zavedenymi. Cilem mého navrhu je predevSim zduraznéni
kritickych mist a zefektivnéni celého procesu. Zanedbatelné prodlouzeni ¢asu prezencéniho

Skoleni by spole¢nosti nemélo zvySit naklady na zaméstnance ani na vyukové materialy.

V ramci pfipravy online Skoleni se jedna o vétsi ¢asovou narocnost, nicméné jak jsem jiz
zminila, online Skoleni bude nepfretrzité k dispozici na firemnich platformach, tudiz jeji aplikace
nebude stat dodate¢né vydaje. Zde je vhodné pfipomenout vyznam celého procesu zlepSeni.
Motivaci vSech zainteresovanych zaméstnanci by mél byt pfedevsim fakt, Ze vynaloZenim

svého usili do spravného Skoleni usetfi mnohonasobné vice ¢asu v budoucim provozu.

Muj projekt byl vytvoren jako podklad pro vedeni spolecnosti, ktera by jej mohla vyuzit pro
efektivnéjdi proces zavadéni nového typu letounu do flotily z pohledu Weight & Balance,

potazmo projekt rozsifit na dalsi urovné tohoto procesu.

Soucasny proces zavadéni sice zahrnuje komunikaci mezi jednotlivymi oddélenimi, ale
neprobihaji zadné schizky, na kterych by se prezentovaly vysledky a reporty danych oddéleni.
Prubéh probihajicich €innosti v procesu neni nijak monitorovan a v pfipadé potfebné urgence
se vyuziva pouze emailova korespondence. Licence softwaru JIRA je jiz ve skupiné
Smartwings Group zakoupena, a tak v mém pfipadé vytvofeni projektu negeneruje dodatecny

naklad.
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6 Diskuze

V prvni ¢asti bych se rada vénovala relevantnosti zpracovaného tématu. Téma této prace jsem
si vybrala proto, ze jsem se z zadného zdroje nedozvédéla, co vie obnasi zavést novy typ
letounu do flotily. V mnoha zdrojich Ize naleznout samotnou teoretickou ¢ast problematiky
Weight & Balance, ale nikde se ¢tenaf v ucelené formé nedocte, co vse je potifeba pro uspésné
a bezpecné zavedeni letounu do flotily aerolinky vykonat. Jako pracovnikovi oddéleni
spravujiciho Weight & Balance by se mi takovy uceleny popis zcela jisté hodil a usnadnil by

mi orientaci v problematice samotné. Z tohoto hlediska povazuiji praci za pfinosnou.

V mé diplomové praci jsem se zameéfila na letoun A220-300 z divodu jiz existujici smlouvy na
tento typ letounu mezi spoleénosti Airbus a spoleénosti CSA. Smlouva je kvali momentalni
pandemii pozastavena a dodani letounu, ke kterému mélo dojit na jafe 2021, se odsunulo na
neurcito. | pfes tyto komplikace bylo potfeba pfipravit odpovidajici W&B dokumentaci na toto
letadlo, protoZze se muze stat, Ze se smlouvu vedeni spole¢nosti rozhodne ,rozmrazit‘ ze dne
na den a pfiprava takové dokumentace by pak mohla zbyteéné cely proces zdrzet €i snizit

kvalitu odvedené prace z duvodu tlaku, ktery by byl na pfislusné zaméstnance vyvijen.

Na druhou stranu se také muze stat, Ze se dana smlouva na typ letounu A220-300 zrusi.
V tomto pfipadé bude tato prace stale plnit svUj ucel, a to v podobé souboru €innosti v tomto
procesu. Bude se moci vyuzit pfi zavadéni jiného typu letadla v budoucnu &i ji maze jina
spole¢nost vyuzit jako inspiraci ve svych procesech zavadéni letounu do flotily. Systém, ktery
byl vytvofen v softwaru JIRA neni vazan na konkrétni typ letounu a da se vyuzit pro jakékoli

zavadéné letadlo.

V druhé Casti této diskuze se zaméfim na obsah dané prace. Samotny proces zavadéni
letounu do flotily z pohledu Weight & Balance obsahuje nékolik Cinnosti, které souvisi s W&B
pouze okrajové. V popisu vybéru jsem se snazila poukazat na faktory, které vedly k volbé typu
letounu A220-300. Za finalnim rozhodnutim vSak stalo takovych faktord mnohem vice

a samoziejmé i zcela z jiného sektoru, nez je problematika W&B.
V kapitole zajisténi udrzby jsem nastinila jednotlivé moznosti bez jasného zavéru. Bude na

vedeni spole¢nosti, pro kterou volbu se aerolinka rozhodne, a se kterou spole¢nosti zajistujici

udrzbu se rozhodne navazat spolupraci.
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V procesu tvorby dokumentace W&B jsem postupovala v ramci jasnych pravidel, které

stanovuji, co by méla dokumentace obsahovat a jak by méla vypadat.

Vysledkem této prace je nejen podrobny popis procesu zavadéni nového letounu do flotily
Z pohledu W&B, ale také jasné ureni odpovédnosti a posloupnosti jednotlivych €innosti. Tuto
posloupnost jsem zanesla do firemniho softwaru JIRA, kde jsem ke kazdému procesu
nastavila urcité Casové obdobi pro jeho spinéni. Nastavena ¢asova okna jsou zanasena pouze
teoreticky, protoze v realném procesu se muze stat, Zze nastane neocCekavana komplikace

a Casova osa se bude muset mirné pozménit.

Po konzultaci mé prace s odborniky, ktefi se zabyvaji danou problematikou ve spole¢nosti,
jsme dospéli k nazoru, Ze cely proces je poskladan logicky a procesné spravné. Otazkou je,
zda budou zainteresovani zaméstnanci do tohoto procesu otevieni vyuzivani softwaru JIRA
k Fizeni jejich dil€ich ukonu. Jsou zde nazory mladSich zaméstnancu, Ze systém budou radi
vyuzivat pro jejich efektivn&jsi pracovani a lep8i orientaci v této problematice a zaroven vidi
velky pfinos vtom, ze JIRA bude zobrazovat ukoly, které jsou jiz hotové &i v procesu
zpracovani. Bohuzel se ale také najdou i taci pracovnici, ktefi neradi pracuji s novymi systémy,

a tak pro né tato aplikace nema znacny pfinos.
Velky vliv na vyuzivani systému v JIRA, bude mit také forma, jakou vedouci projektu predstavi
systém svym zameéstnancum. Pokud je dokaze presveédCit o bonusech spojenych s jeho

vyuzivanim, lidé budou Iépe motivovani s nim pracovat.

Ja vnimam c¢aste€nou automatizaci a inovaci v systémech a softwarech jako budoucnost

veSkerého fizeni procesq, a tak si myslim, Ze tento systém dfive i pozdéji najde své uplatnéni.
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Zaver

Oblast Weight & Balance hraje v oblasti letectvi obrovskou roli, at uz se jedna o oblast
planovani &i provedeni letu jako takového. Jednotlivé Cinnosti v procesu zavadéni letounu do

flotily letecké spole€nosti z pohledu Weight & Balance by mély byt jasné stanoveny a fizeny.

Cilem préace bylo vytvofit uceleny soubor postuptd pro oddéleni Weight & Balance pfi zavadéni
nového typu letounu do flotily. PFi tvorbé takového postupu je dllezity legislativni ramec celé

problematiky a popis jednotlivych €innosti spolu s pfislusnymi odpovédnostmi.

Teoreticka Cast prace se zamérovala na vymezeni podstatnych pojm, které ctenafi pomohou
orientovat se v problematice vramci celé této prace. Zejména se jednalo o popis pojmu
spojenych s tézistém a se samotnym vazenim letounu, které je nepochybné zakladem pro jeho
pfesné urceni. V druhé Casti teoretické prace byly zminény jednotlivé hmotnosti vyuzivajici se

v provozu letounu a také zakladni Weight & Balance dokumenty.

Nasledujici kapitola této prace byla zamérena na mozné aspekty vybéru nového typu letounu
do flotily a moznosti jeho nasledného pofizeni aplikované na konkrétni vybér letounu A220-
300 do flotily letecké spole¢nosti CSA. Vzhledem k dileZitosti obstarani adrzby nového typu
letounu byly vtéze kapitole rozebrany moznosti zajiSténi uadrzby vramci Ceského

i zahrani¢niho trhu.

Weight & Balance. V prvni fadé byla problematika zasazena do kontextu legislativnich
pozadavkl, které tvofi jeji hlavni ramec. Nasledné byla popsana metodika vycviku
zaméstnancu na jednotlivych usecich ve skupiné Smartwings Group. Pro nazornou pfedstavu
o Weight & Balance dokumentaci byla konkrétni registrace nového typu letounu ve flotile A220-
300 zavedena do CSA AHM a WBM s popisem jednotlivych kapitol. Zavér tohoto procesu byl
vénovan dokonéeni zavedeni nového typu letounu v podobé distribuce dat zminéné
dokumentace ¢i dokumentace samotné na pfislusna oddéleni a Useky spole€nosti €i smluvnim

partneriim.
Posledni ¢ast prace obsahovala zhodnoceni celého procesu a mozné navrhy na zlep3eni. Byl

vytvoren funkéni systém v softwaru JIRA, ktery by mél vypomoci pfi fizeni projektu, jako je

pravé projekt zavadéni nového typu letadla do flotily.
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Veskeré stanovené cile se podafilo naplnit a prace tak dava ¢tenafi jasnou predstavu o tom,
co se skryva za celym procesem zavadéni nového typu letounu do flotily a zaroven poskytuje
pracovnikim nékolika oddéleni ve skupiné Smartwings Group podporu v podobé jasné
delegace a popisu jednotlivych Cinnosti.

Na tuto praci by se dalo navazat analyzou dalSich nutnych Cinnosti pfi zavadéni nového typu

letounu do flotily, a to ze vSech moznych uhli pohledu, nejen Weight & Balance.
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Seznam tabulek

Tabulka 1 - Zakladni parametry letounu ATR 72-212(A) [Zdroj: AUOr]........coevvviiiiieieeeneieens 35
Tabulka 2 - Zakladni parametry letounu Airbus 220-300 [Zdroj: AUtOI] ........ccevvviiiieieeeeeiienn, 36
Tabulka 3 - Pfiklad vypoctu pfistavaciho poplatku na letisti LKPR [11] ......coooviiiiiiiiiennn, 36
Tabulka 4 - Standardni hmotnosti cestujicich. [Zdroj: AULOI] .........covviiiiieiiiiiiee e, 53
Tabulka 5 - Kapacita palivovych nadrzi pfi hustoté paliva 0,809 kg/I [Zdroj: Autor] .............. 54
Tabulka 6 - Pfiklad vypocCtu variace rozsazeni cestujicich v sekci OA [Zdroj: Autor]............. 57
Tabulka 7 - Vysledek pfedni nepfesnosti rozsazeni cestujicich [Zdroj: Autor]...................... 57

Tabulka 8 - Vysledek pfedni nepfesnosti pfedniho nakladového prostoru [Zdroj: Autor]...... 58

Tabulka 9 - Vysledky pfedni a zadni nepfesnosti posunutim nakladu [Zdroj: Autor]............. 58
Tabulka 10 - Vliv klapek a pfistavaciho zafizeni [Zdroj: AUtOr] .........eveiiiiiiiiiiiiiie e, 58
Tabulka 11 - Vliv pohybu cestujiciho a stevarda/stevardky s vozikem [Zdroj: Autor]............ 59
Tabulka 12 - Zakladni parametry DOW [ZdrOj: AULOIT .....cccoeiiiiiiiiiiiiiiee et 60
Tabulka 13 - Vysledek vypoctu nepfesnosti hodnoty DOW/DOI [Zdroj: Autor] ........ccevvvveeee. 60
Tabulka 14 - Vliv paliva na t&Zisté [Zdroj: AULOI] ......coeeeiiiiii e 60
Tabulka 15 - Vysledné nepfesnosti [Zdroj: AULOr]..........eueeiiiii i e e 61
Tabulka 16 - Certifikované a omezené hodnoty (curtailed) [Zdroj: Autor] .........ccceeeeieeeniinnnn, 62
Tabulka 17 - Souhrn ¢innosti pfi zavadéni nového typu letounu do flotily [Zdroj: Autor]....... 78

Seznam pfiloh

Pfiloha 1 — WBM
Pfiloha 2 — AHM565

89



Bibliografie

(1]

(2]

[3]

[4]

[5]

[6]

[7]

(8]

9]

Federal Aviation Administration, ,Weight and Balance Handbook,“ 2016. [Online].
Dostupné z:

https://www.faa.gov/regulations policies/handbooks manuals/aviation/media/faa-h-8083-
1.pdf. [Pfistup ziskan 29 01 2020].

PadPilot, ,PadPilot,“ Smarter.education, 2020. [Online]. Dostupné z:
https://padpilot.com/atpl-a-students. [Pfistup ziskan 21 2 2021].

R. Volner, FLIGHT PLANNING MANAGEMENT, Brno: CERM, s.r.o0., 2007.

A. Brus, M. Donovalova a S. Novotny, ,Bernulliho rovnice a jeji aplikace,“ 2008. [Online].
Dostupné z: http://fyzsem.fjfi.cvut.cz/2008-2009/Zima08/proc/bernuli.pdf. [Pfistup ziskan
30 01 2020].

L. Smetanova, ,Analyza soucasného pfistupu k vykonovym vypoctim ve vSeobecném
letectvi, ,dspace®, 2018. [Online]. Dostupné z:
https://dspace.cvut.cz/bitstream/handle/10467/77561/F6-BP-2018-Smetanova-Lucie-
Smetanova Lucie BP.pdf?sequence=-1&isAllowed=y. [PFfistup ziskan 01 02 2021].

v v

K. Stuchlikova, ,Hmotnosti a tézisté,” 2020. [Online]. Dostupné z: https://moodle-
vyuka.cvut.cz/mod/folder/view.php?id=102901. [Pfistup ziskan 29 01 2020].

Nafizeni Komise (EU), ,Nafizeni Komise (EU) €. 965/2012,“ EUR-Lex, 2012. [Online].
Dostupné z:https://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/?uri=CELEX%
3A02012R0965-20160825. [PFistup ziskan 30 01 2021].

,LLETECKY PREDPIS L 6 PROVOZ LETADEL CAST |, Letecka informaéni sluzba,
[Online]. Dostupné z: https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-6/L-6i/index.htm.
[Pristup ziskan 20 3 2021].

IATA, ,Airport Handling Manual,” [Online]. Dostupné z:

https://www.iata.org/en/publications/store/airport-handling-manual/. [PFistup ziskan bfezen
2021].

90



[10]

[11]

[12]

[13]

[14]

[15]

[16]

[17]

IATA, ,IATA Ground Operations Manual,” 2020. [Online]. Dostupné z:
https://www.iata.org/en/publications/store/iata-ground-operations-manual/. [Pfistup ziskan
21 4 2021].

Letisté Praha, a.s., ,Letistni cenik,“ bfezen 2018. [Online]. Dostupné z:
https://www.prg.aero/sites/default/files/obsah/staticke-stranky/5150/soubory/resource2.pdf.
[Pristup ziskan duben 2021].

Ufad pro civilni letectvi, ,caa,” [Online]. Dostupné z:
https://www.caa.cz/dokumenty/formulare/formulare-sekce-technicke/. [PFistup ziskan
duben 2021].

Bombardier Inc., Weight and Balance Manual, Toronto, 2019.

ATTIS, ,Procesni fizeni,“ [Online]. Dostupné z: https://www.attis.cz/procesni-rizeni-rizeni-

procesu. [PFistup ziskan duben 2021].

Czech Airlines Technics, a.s., ,CSAT,” 2017. [Online]. Dostupné z:
https://www.csatechnics.com/cs. [Pfistup ziskan 21 4 2021].

Smartwings, a.s., Weight and Balance Manual 737, Praha, 2021.

Czech Airlines, a.s., Weight and Balance Manual ATR 72-212(A), Praha, 2020.

91



