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ABSTRAKT

Predmétem bakalarské prace ,Specifika planovani posadek® je analyzovat sou¢asnou situaci
v odvétvi planovani posadek, pomoci dotazniku pro piloty a dispecery planovani posadek
zZjistit, jaké jsou aktualni problémy v oblasti provozni i legislativni a pokusit se navrhnout

vhodna reSeni.

KLICOVA SLOVA

Planovani posadek, letova doba, doba sluzby, omezeni doby letové sluzby a sluzby

a pozadavky na dobu odpocinku, unava

ABSTRACT

The subject of bachelor thesis ,,Crew rostering specifics® is analysis of the current situation in
the area of crew planning. It is trying to find out what are the most actual problems in both
operational and legislative area by using a questionaire for pilots and crew planning

dispatchers.

KEYWORDS

Crew planning, Flight duty period, Duty period, Flight time and duty limitations, Fatigue
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1. Uvod

Planovani posadek je jednim z nejaktualngjSich témat souvisejicich s vyvojem letecké
dopravy a je zde mnoho prostoru pro vylepSeni. Neni to sice oblast, kde vytvafime nové
technologie i materialy, které nas dostanou ,dale a rychleji”, avdak i pfesto mohou mit

zmény v dosavadnim systému zasadni vliv na vyvoj letecké dopravy.

Pokud bychom vzali letectvi z lehce historického hlediska, tak v zac€atcich bylo nejvétSim
omezenim letadlo. Lety byly kratké, letadla byla poruchova a o pravidelnosti zde nemohla byt
fe€. S postupem ¢asu a diky vylepSovani technologii vyuzivanych na letadlech se ale dnes
léta na obrovské vzdalenosti a letadlo dokaze byt vétSinu €asu ve vzduchu. Oproti tomu
¢lovék ne. Clovék ma svoji omezenou vykonnost a se zvysujicim se ¢asem ve sluzbé se
riziko chyby lidského Cinitele zvySuje. Hlavnim omezenim se tedy pomalu, ale jisté, stava

Clovek.

Z téchto divodu jsem si vybral pro svoji bakalafskou praci téma “Specifika planovani
posadek”. Prace bude rozdélena na C&tyfi tematické okruhy a jeji soucasti bude dotaznik,
ktery vyplnili piloti a dispecefi planovani posadek napfi¢ riznymi leteckymi spole¢nostmi.
V prvni ¢asti se podivame na vyznam planovani posadek u leteckych dopravcl a vysvétlime
si zakladni pojmy. V druhé ¢asti se podivame na faktory, které ovliviiuji planovani posadek.
Zde pujde zejména o legislativu a jeji zmény v nedavné dobé. Treti ¢ast bude vénovana
problémim v ramci planovani posadek a jiz zmifovanému dotazniku. V posledni ¢asti budou

nastinény moznosti, které by mohly vést k zlepSeni situace v oblasti planovani posadek.

Tato bakalarska prace si klade za cil najit problematické situace, ke kterym dochazi pfi
planovani posadek a pokusit se navrhnout jejich feSeni. A to jak u konkrétnich situaci, tak
i ploSné feSeni — zejména vylepSeni stavajici legislativy. PfedevSim se zaméfime na oblast
tzv. business aviation, ktera je charakterem operaci velice specificka a ktera je prozatim
legislativou relativné prehlizena, respektive predpisy spiSe vyhovuji velkym dopravcim
provozujici pravidelnou dopravu, ktefi maji v procentualnim rozlozeni komercni letecké
dopravy jednoznacnou prevahu. Avsak statistiky ukazuji, Ze business aviation je na vzestupu

a je tfeba s timto odvétvim do budoucna pocitat.[1],[2]



2. Planovani posadek u leteckych dopravcu a jeho vyznam

V této praci se budeme Casto setkavat s anglickymi vyrazy €i pojmy. Tyto pojmy budou pfi
prvnim vyskytu v zavorce prelozeny do Cestiny. Protoze se jedna o v letectvi zabéhnuté

terminy, pfi dalSim vyskytu se jiz budou objevovat pouze v anglické formé.

2.1. Planovani posadek

Na zalatek je tfeba definovat, co to vlastné planovani posadek je. Planovani posadek je
souhrn ¢innosti, kterymi zajiStujeme obsazenost nami planovanych letd vhodnymi
zaméstnanci &i externimi pracovniky. Oddéleni, které se témto €innostem vénuje, se nazyva
Crew planning departement ¢i Crew Control Departement (Oddéleni planovani posadek).
Toto oddéleni nemusi mit nutné vSechny spole€nosti. Musime zajistit, aby pfi planovani bylo

dodrZeno nékolik pravidel.

2.1.1. Zakladni pravidla planovani posadek

Jednoduchost
Zakladem planovani je jednoduchost, a to pro obé strany. Pro piloty se jedna zejména

o0 dodrzovani pfedem jasnych a jednoduchych pravidel. Ze strany oddéleni planovani
posadek pak respektovani nize uvedenych pravidel se snahou o minimum zmén a

nepravidelnosti, které jsou zdrojem nespokojenosti.

Kvalifikace
Hlavnim pravidlem je to, ze ¢lenové musi byt plné kvalifikovani a fadné vyskoleni pro danou

¢innost. Zde se jedna zejména o platnost licenci a kvalifikaci, které jsou nezbytné pro dany
let. Musi byt platné napfiklad pilotni licence, typové a tratové kvalifikace nebo zdravotni

osvédcCeni (tzv. ,medical®), které musi byt akceptovany staty, ve kterych bude let provadén.

Normy
Pridéleny let (pfip. sluzba) musi byt v limitech neboli normach. Musime se Ffidit platnymi

smérnicemi, které jsou rizné podle oblasti plsobnosti. Napfiklad jinymi smérnicemi se Fidi
spolecnosti schvalené v USA (FAA) a jinymi spole¢nosti schvalené v Evropé (EASA). Dale
musime zajistit, aby letova doba Ci délka smény nepiekroCila maximaini povolenou dobu. Je
zde tfeba davat pozor, abychom brali v potaz jednotlivé Cleny posadky, nejen posadku jako

celek. Jedna se hlavné o kumulované hodiny, kdy jeden Clen posadky naléta za urcity



Casovy uUsek vice hodin nez druhy, a proto jiz nelze takto let naplanovat. Dale maiji planovadci

posadek za ukol rozdélit lety (pfip. sluzby) rovnomérné mezi personal, ktery je k dispozici.

Rovnovaha
Velice dllezitym uUkolem planovani posadek je schopnost nalézt rovnovahu mezi potfebami

letecké spole€nosti a potfebami jednotlivce. Protoze, jak vyplyne z dotazniku pozdéji, pouze
spokojeny a odpocinuty ¢len posadky je schopen podat stoprocentni vykon. Je tfeba chapat
potfeby jednotlivce jako dulezitd omezeni pfi tvorbé planl sluzeb. Bohuzel, se vzrustajicim
tlakem na uspory a ekonomiénost provozu letecké spole¢nosti (tudiz plné vyuziti letovych
posadek) je tento velice dllezity bod ¢asto opomijen. Na druhou stranu, ani opak neni tou
spravnou cestou. Malo planovanému pilotu se postupem ¢asu budou zhorSovat navyky
a plynulost postupl. Pro provozovatele je tedy kli€¢em k uspéchu urcit idealni pocet posadek

vzhledem k poctu letadel a oCekavanému provozu.

Rozmanitost
Toto pravidlo velice Uzce souvisi s bodem pfedchozim a védni disciplinou, kterd se nazyva

lidska vykonnost. Jedna se zejména o rozmanitost dennich a no€nich sluzeb. Dale je také
tfeba zohledhovat pFelétani Casovych pasem pfi delSich letech ve sméru zapad/vychod.

Tomuto bodu se hodné vénuiji Upravy stavajici legislativy.

Dead-heading (pfemisténi posadek)
Pokud naSe letecka spole¢nost neléta pouze z jednoho letisté (tzv. baze), je potfeba zajistit

pfepravu posadek na misto letu, ktery je pro né naplanovan. K tomu se vyuziva bud
vlastnich linek letecké spole¢nosti, nebo nékteré jiné vhodnéjSi (pokud napfiklad do dané
destinace nema spole¢nost zavedenou linku), pfipadné neletecké spojeni — viak, autobus,

nebo kombinaci leteckého a jiného spojeni.

Rozpis sluzeb dopredu
Musime také zajistit, aby posadky dostaly sv(j rozpis letd dostate¢né v€as dopredu tak, aby

si mohly naplanovat odpocinek. Bohuzel ale praxe ukazuje, ze tento pozadavek jde velice
Casto proti poZzadavku na flexibilitu, ktery je u business aviation nebo charterovych dopravci

stézejni pro udrzeni konkurenceschopnosti.

2.1.2. Planovani posadek ve strukture letecké spole¢nosti
Oddéleni planovani posadek je jakymsi prostfednikem mezi operacnim dispecinkem,

oddélenim vycviku, posadkami a tzv. supportem (podporou), jak je vidét na Obrazku 1. Tato
tfi oddéleni jsou €asto spojena v jedno oddéleni spole¢né s dispeCinkem — zejména u malych
spoleCnosti s mensSim objemem provozu. Nasledujici schéma plati pro vétsi spolenosti

s vét§im objemem letl, a tim padem i vétSimi naroky na planovani.



Operacni dispecink

|

Oddéleni vycviku — | Planovani posadek | ¢——— Support

vlv

Posadky

Obrazek 1 Pozice oddéleni planovani posadek ve struktuie spole¢nosti

Zdroj: autor

Operacni dispecink feSi vSechny nastalé provozni situace. Napfiklad za letoun, ktery je
zpozdén nebo uzemnén, hleda odpovidajici nahradu. Informace ohledné nového letadla
musi predat planovani posadek tak, aby na letu byli vSichni fadné vySkoleni a dany let monhl
byt letén.

Vycvikové oddéleni planuje prodluzovani kvalifikaci, tzv. recurrent, security, emergency
equipment, ditching (nouzového pfistani na vodé), crew resource managment (postupy
a efektivni vyuziti vice€lenné posadky) a jina Skoleni tak, aby vSichni zaméstnanci byl
adekvatné vySkoleni. Na dispeCerech planovani posadek je nalézt vhodné misto v rozpisu

let(l a pfedat informace letovym posadkam o daném vycviku.

Support (Oddéleni podpory) ma na starosti zafizovani Ukonu, které souviseji s provozem
posadek. Mezi Cinnostmi, kterymi se Support zabyva, je zejména doprava a ubytovani
posadek. Dopravou, kterou nazyvame Positioning nebo také Dead-heading, se rozumi
zajisténi jizdenek nebo letenek na vhodny spoj pro posadky, které zahajuji nebo koncCi svoji
sluzbu mimo svoji bazi. Jak jiz bylo zminéno, Support musi zajistit ubytovani pro posadky,
pokud je planovano, Ze posadky zUstanou mimo svoji bazi pfes noc nebo na delSi ¢asovy

usek. Je zde proto nutna uzka spoluprace obou oddéleni.



2.1.3. IT systémy v planovani posadek

Protoze normy jsou dnes pomérné slozité a pozadavkl na planovani posadek je, pfedevsim
u velkych leteckych spole¢nosti, skute€né hodné a je tfeba, aby celé planovani probihalo
velice dynamicky, byly vyvinuty informacni systémy zabyvajici se planovanim posadek. Ty
usnadnuji dispecerim planovani posadek praci a eliminuji chyby, které by vznikaly pfi
manualnim planovani, které je dnes kvuli vyse uvedenym dlvodim prakticky neproveditelné.
Jednou z dulezitych funkci softwaru pro planovani je jednoducha distribuce mezi cleny
posadek. Zde si uvedeme jen nékolik nejznaméjSich systému a ukazeme si vystupy z téchto

systému.

Mezi nejpouzivanéjsi IT nastroje planovani posadek patfi programy od firmy Jeppesen, Leon
Software (hojné vyuzivané v prostfedi business aviation), AIMS E-Crew (easyJet, Travel
Service), ACS - Airline Control. Dale mlze byt systém vyvinut samotnou leteckou
spole¢nosti (ABS Jets). To zaruci, Ze systém bude sedét na miru dané spole¢nosti, vdechny
funkce systému budou vyuzity a zarovern letecka spole¢nost muze uSetfit za provoz
a podporu komeréniho systému.

easyJet PERSONAL CREW SCHEDULE FROM 01/05/2014 TO 31/05/2014 Page : 1
Thu ,17 Zpr 2014 All times in Local, Actmal, showing crew check-in/check-out times Time : 15:20

NAME 3

m 3 (LGW F0-319,320 )

May0l May02 May03 May0d May05 May06 May07 May08 May09 Mayl0 Mayll Mayl? Mayl3 Mayld Mayls Maylé Mayl7 Mayl8 Mayl9 May20 May2l May22 May23 May2d May25 May26 May2:
Thu Fri Sat S  Mon Twue Wed Thu Fri Sat S  Mon Tue Wed Thu Fri Sat Sm  Mon Tue Wed Thu Fri Sat  Sm  Mon  Tue

/0 REST D/C

D/0 /0 D/0

/0 D/0 D/0

D/0 D/0 /0

Obrazek 2 Vystup ze systému AIMS E-crew - seznam let

Zdroj: respondent dotazniku
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Z prostfedi svého okoli autor zna systém AIMS, a proto jej zde blize popiSe. Vyhodou

systému AIMS E-crew je moznost pfipojit se odkudkoliv a zkontrolovat si zmény v rozpisu

sluzeb. Na prvni strance (Obrazek 2) vidime samotny rozpis letl, kdy v hlavi¢ce najdeme pro

koho je tento plan ur€en, jeho kvalifikace, identifikani €islo, jaké €asy jsou v planu pouzity

(UTC/mistni ¢as) a kdy byl pozadavek o plan letl podan (k jakému Casu je aktualni). Kazdy

sloupec pak symbolizuje jeden den v zobrazeném Casovém useku. V téchto sloupcich jsou

bud lety (v€etné Casu zacatku sluzby a jeho konce), nebo jiné informace, které jsou pro

prehlednost zakddovany. Druha stranka (Obrazek 3) pak obsahuje hlavné doplnujici

informace. Napfiklad legendu pouzitych kédu, celkovy pocet hodin (at’ jiz blokovych nebo ve

sluzbé), informace o ubytovani/dopravé, dead-heading (jakymi linkami a €asy) a vycviky

(misto a €as konani). Na obrazku 4 pak vidime systém AFOS pouzivany v ABS Jets.

easyJet
Thu ,17 2pr 2014

NAME
m

PERSONAL CREW SCHEDULE FROM 01/05/2014 TO 31/05/2014

All times in Local, Actual, showing crew check-in/check-out times

(LGW FO-319,320 )

Page : 2
Time : 15:20

OODE EXPLANATIONS TOTALS BOTEL INFORMATION IN LOCAL STATION (*) DEAD-HEADING
OOOE | DESCRIPTION Block Hours| 63:30 PORT NAME / ADDRESS TELEPHONE OODE |DESCRIPTION Date Dep Flt
D/O |Day off Duty Hours [119:05 BCN JORSU CATALANA HOTEL 0034 93 378 3200 OWN Own transport 25May LGW 1413
REST|Rest Day Plaza Volateria 3 OWN Own transport 25May XBH 1703
LSBY|Late Standby Polignono Mas Blau, OWN Own transport 26éMay LGW 2556
LOEV|LOEX AND AVSEC FOR DAY 1 El Prat De Llbregat, Bcn,08820 OWN Own transport 2éMay XBH 9737
LOE |LOE Simulator DATE :May13
LIS TRYP LISBOA AERDPORTO
Rua c, 00351 218 425 000
1700-008 Lisboa
Portugal
DATE :May18
May19
May20
MAD AXOR BARAJAS HOTEL 00349 1312 1960
Calle Campezo 4
28022 Madrid
Spain
DATE :May31
TRAINING
DATE REPORT TYPE DUTIES WITH |Sim / Class|Course Code |Course Name |Memo

25/05 9:00 LCE Day 1 Examinatio trainee CLARKE ANDREW TRAINER ISIM #1 CAE |Airbus LOE+AVSEC|

26/05 9:00 LOE/ISS Day 2

trainee CLARKE ANDREW TRAINER |SIM #1 C2E |Airbus LOE+AVSEC|

Obrazek 3 Vystup ze systému AIMS E-crew - dalsi informace

Zdroj: respondent dotazniku
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Zdroj: ABS Jets
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2.2. Definice
Pro pochopeni nasledujici kapitoly, ktera nam bude objashovat legislativu pro planovani

posadek, je nezbytné si jiz v této kapitole definovat urcité pojmy. Terminologie zminéna

v této podkapitole vychazi z literatury [3].

Home Base (Bdze) — Kazdy provozovatel je povinen pfidélit ¢lenim posadek jejich
domovskou bazi. Jedna se o misto (letisté), ze kterého bude dany ¢len standardné pracovat,
resp. misto, kde bude nejCastéji sluzba zacinat a kde neni provozovatel povinen poskytnout

odpovidajici ubytovani.

Crew
Existuji rdzné druhy (pocet ¢lent) posadek v souvislosti s ur€itym typem letadla. Ty hlavni

kategorie jsou tyto:

Basic crew — Zakladni posadka pfidélena na dany let. Vychazi z Provozni pfirucky
(Operation Manual) letecké spolecnosti. NemUze byt mensi, nez je minimalni posadka.
Minimal crew — Minimalni posadka, ktera je definovana pro dany let. Je dana provozni
pFiruckou daného letadla (AFM).

Augmented crew — Zesilena posadka. Je to takova posadka, jejiz pocet ¢lenl je vyssi, nez
zakladni posadka pro dany typ letadla, ale nizSi nez zdvojena posadka. Slozeni posadek
musi umoznit vystfidani ¢lend posadky za letu za u¢elem odpocinku.

Double crew — Zdvojena posadka. Uplathuje se pfi dlouhych letech, kdy se vystfida ve

sluzbé cela posadka.

Casové udaje

Casovy posun — zména asu mezi dvéma geograficky vzdalenymi misty uréena v hodinach.
Lokalni den — Casovy usek 24 po sobé jdoucich hodin zacinajicich v 0:00 lokalniho ¢asu.
Lokalni noc — Casovy usek 8 hodin spadajicich do obdobi mezi 22:00 a 08:00 lokalniho

casu

Window of Circadial Low (WOCL) — Utlumova faze cirkadialniho rytmu. Je to &asovy
interval mezi 2:00 a 5:59. Bylo dokazano studiemi v 50. letech minulého stoleti na vzorku cca
2500 lidi, Zze absence spanku v tomto obdobi je pro ¢lovéka nejcitelngjsi. Tudiz mize dojit

k poklesu vykonnosti jedince a tudiz mize snadno dojit k chybé.
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Poledne
12:00

Vysoka bdélost . X
10:00 Nejlepsi koordinace
’14:30

Nejrychlejsi reakéni doba
15:30

Nejvetsi sekrece testosteronu 09:00
Pravdépodobné stievni pohyby 08:30

Nejvétsi kardiovaskulamni ui¢innost

Kon¢i sekrece melatoninu 07:30, a sila svali

Nejostiejsi narust 06:45 p
krevniho tlaku

06:00
18:30 Nejvyssi krevni tlak
19:00 Nejvyssi télesna teplota
Nejnizsi télesna teplota 04:30v

1:00 Zacina sekrece melatoninu

02:00
Nejhlubsi spanek 2:30
00:00 Potlaceny pohyby ve stievech

Piilnoc

Obrazek 5 Denni biologicky rytmus ¢clovéka

Zdroj: WIKIMEDIA COMMONS

Block Time — Blokovy &as je tzv. “Spalky-Spalky”, tedy od prvniho pohybu letadla az do jeho

koneéného zastaveni v destinaci.

Sluzby
Flight Duty Period (FDP) — Doba letové sluzby. Je to Casovy uUsek, kdy zaméstnanec

vykonava sluzbu jako ¢len posadky. Zacina v €ase poZzadovaném provozovatelem a konci na
konci posledniho letu, kde je tento €len jako aktivni ¢len posadky. V pfipadé planovani
posadek je to udaj, s kterym planovaci uvazuji Casové dopredu — jak dlouho mlZze byt tento

Cloveék v praci.

Duty Period (DP) — Doba sluzby. Casovy Usek zadinajici v tzv. reporting time (&len posadky
se ohlasi do sluzby) a koncici v momentg, kdy je ¢len posadky zbaven vSech povinnosti. Do
doby se podita prakticky v8e, co je spojeno s ¢innosti ve spoleCnosti — lety, Skoleni,
pfemisténi, pohotovost, poletové ukoly, zdravotni prohlidky, apod. Doba sluzby neni nijak

omezena délkou. PFi planovani bereme sluzbu zpétné (v souvislosti s nutnym odpocinkem).

Rozdil Flight Duty Period (FDP) a Duty period (DP)
Rozdil mezi FDP a DP si zde ukaZzeme nazorné. Vezmeéme si pfipad sluzby se 4 lety. Mohou

nastat 4 rGizné pfipady, pro které si urime ¢asy FDP a DP. Pro tento pfiklad budeme brat
reporting time (Cas nastupu do sluzby) 60 minut pfed planovanym odletem a poletové

¢innosti budou stanoveny na 30 minut po planovaném pfiletu.
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Reporting time -

predletova ¢innost Poletova ¢innost
Varianta 1 N T1let] [21et] [3let] [4let], <
4 aktivni lety Duty perioc
| FDP_

Varianta 2 T
3akivnilety  comg 1l€t] [2Met] [3let] T iemiee oo

posledni let DHC Duty
FDP

Poletova Cinnost je tieba

Varianta 3 1.let 2.let gilet| ..k
3 aktivni lety, ‘ Duty perioc
prvni let DHC | FDP
. ) Poletova ¢innost po DHC

;/arllanta |4 1 let 2 let {////% letu neni tfeba

aktivni lety, e T
2 DHC na obou | #bé
koncich

Obrazek 6 FDP a DP v raznych pripadech

Zdroj: autor

Pravidla pro uréeni Duty Period a FDP

Zacatek sluzeb:

FDP i Duty Period zacinaji v Case reporting time.

Jsou dvé moznosti:

a) prvni let je aktivni (posadka pracuje na tomto letu) — je tedy nutna predletova €innost
b) prvni let je DHC (posadka nepracuje) — neni nutna predletova &innost a reporting time

se rovna ¢asu odletu letu

Konec sluzeb:
FDP kon¢i po poslednim aktivnim letu

Duty period kon¢i po poslednim letu sluzby.

Jsou dvé moznosti:

a) let je aktivni — pfipoCitame poletovou €innost
b) let neni aktivni (DHC) — duty period konc&i az po tomto letu, ale poletova €innost jiz
neni nutna

Standby (letovd zdloha — pohotovost) — Clen posadky nema pfidéleny Zzadny let, nicméné

musi drZet pohotovost a byt dostupny provozovateli. Pohotovosti délime na letiStni, kdy
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osoba musi byt pfitomna pfimo na letisti, a pohotovost na telefonu, kdy musi byt Clen

posadky schopen dorazit na pfipadny let v ur€itém ¢asovém rozmezi.

Rest Period — Cas na odpoginek. Musi byt nepferuseny a v tomto obdobi musi byt &len

posadky bez jakékoliv sluzby nebo pohotovosti.

Single Day Free of Duty — Jednotlivy den volna, neboli den bez sluzby. Musi obsahovat

2 mistni noci.

Positioning — pfemisténi. Je to ¢innost, pfi které se neaktivni posadka pfesouva z jednoho

mista na jiné (na pozadavek provozovatele).

Sector — Sektor = let. Usek mezi vzletem a naslednym pfistanim.
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3. Faktory ovliviujici planovani posadek

3.1. Charakter provozu
Jednim z dulezitych faktord pfi planovani posadek je typ a charakter provozu, ktery dana
spolec¢nost aplikuje. Civilni pfepravu v letectvi mizeme délit na dvé hlavni skupiny —

pravidelnou a nepravidelnou.

3.1.1. Pravidelna preprava
Mezi pravidelné dopravce fadime klasické letecké dopravce a nizkonakladové spole€nosti.

Hlavnim znakem je pravidelnost provozu. Spole¢nost funguje na principu pravidelnych

letovych fadd, které jsou vyhlasené s predstihem a na dané ¢asové obdobi.

Klasicky dopravce — ma vice rliznych typl letadel, 1éta na hlavni leti§t€, ma relativné dlouhy

priletovy Cast se zaméfenim na kvalitu servisu, sit' linek s prestupy.

Low-cost — vétSinou léta s jednim typem letadla a na sekundarni letisté s co nejkrat§imi Casy

priletl v destinacich. Léta tzv. point-to-point, tedy bodové a bez pfestupu.

3.1.2. Nepravidelna preprava
Mezi nepravidelnou pfepravu fadime charterové spoleCnosti, aerotaxi a odvétvi business

aviation. Hlavnim znakem je flexibilita a nepravidelnost operaci. Spole€nosti nemaji pevné
dany letovy Ffad a operace se tedy odliSuji podle dohodnuté smlouvy (které vSak mohou mit

pravidelny charakter) ¢i ad hoc kontraktu.

Business aviation — zaméfuje se na pfevoz osob za obchodem nebo volnym ¢asem, letadlo
muze byt bud vlastnéno klientem, ktery pfeda provozni &innosti spolecnosti s timto

zaméfenim, nebo si letadlo pronajima, veSkeré detaily si ur€uje sam klient.

Charterovy dopravce — letadlo je pronajato cestovnim kancelafim ¢&i jinym subjektim pro lety

jimi poZadovanymi, nema pevny letovy fad.

3.2. Legislativa
NejzasadnéjsSim faktorem v ramci planovani posadek je bezpochyby legislativa. Ta nam

jasné definuje pravidla pro planovani posadek. Dodrzenim téchto pravidel zaru¢ime, ze nami
pridélené lety posadkam budou v souladu s pravnimi pfedpisy. AvSak jak si pozdéji
ukazeme, ani legalni let nam nezaruCi, Ze posadky budou odpocaté a budou podavat
stoprocentni vykon. To je jeden z divodu, pro¢ neustéle dochazi k revizi a aktualizaci téchto
pravidel. Aktualné (vztazeno k roku 2015) dochazi v Evropé, kde se budu legislativé v této
praci vénovat, k pfechodu na jinou legislativu, ktera by méla pomoci k sniZzeni unavy

posadek, a tim i zlepSeni vykonnosti. Pravé proto je odvétvi planovani posadek hodné
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aktualni téma. Bohuzel, zmény v legislativé vétSinou reaguji na vzniklé udalosti zpétné
(reaktivné). Nejedna se tedy o proaktivni prfistup, kdy legislativa pfedvida potencialni

problémy a snazi se najit nejvhodnéjsi feSeni.

3.2.1. Historie legislativy
V prvopocatcich, kdy letadla méla maly dolet, nebyla feSena legislativa vibec. Prvni

legislativni kroky byly vedeny jako dusledek ¢astych nehod zpusobenych Unavou. Zprvu byla
legislativa velice benevolentni. ,Po dvouhodinovém snazZeni jsme se jednoznacné v celé
posadce dohodli, Ze porusime Normu zatiZzeni posadek a poletime do Hanoje. JenZe pak
trvalo dalsi 3 hodiny, nez jsme doplnili palivo — vystfidalo se devét cisteren,” pise Milo$
Kvapil ve své knize ,Dalkovky*, kterd mapuje obdobi dalkovych letd z dob 70. let v CSSR. [7]
a dnes se jiz pfedpisy zabyvaji napfiklad Fatigue Risk Managementem (FRM), coz je,

feknéme, Uplné nova forma pfistupu k normam.

Zajimavosti je, ze donedavna pravidla Flight Time and Duty Limitations (FTL) byla feSena na
urovni statu. Nebyla zde zadna centralni evropska legislativa, ktera by vS§em provozovatelim
stanovovala, kolik mohou jejich posadky nalétat. VSeobecné se tusilo, ze systém, ktery by
byl vyvinut mezinarodné a byl sladén mezi zuCastnénymi staty, by vedl k odstranéni
nadmérnych Cast FTL, které nékteré staty dovolovaly, a tim padem i zvySeni bezpecnosti
v letecké dopravé. Prvni znamky jakési unifikace FTL se datuji do roku 1990. V tomto roce
se Evropska komise pokusila harmonizovat pravidla FTL na drovni statd EU. Bohuzel zde
narazila na odpor jak provozovatell, tak pilotd. V bfeznu roku 1995 byl vyborem JAA pfijat
tzv. JAR OPS 1, ale bez Hlavy Q, ktera se pravé zabyvala omezenim doby letu a sluzby
a pozadavky na odpocinek posadek. Divodem byl opét nedostatek podpory ze strany
dopravcu. V ¢ervnu 1996 Evropska komise usporadala tzv. Forum, kam byli pozvani zastupci
piloti, provozovatell, védcl a narodnich ufadu pro civilni letectvi. Bohuzel ani tato iniciativa
nezaznamenala Uspéch. Pfes fadu dalSich neuspésnych pokusu o pfijeti ¢i projednani Hlavy
Q a pfidani pod JAR-OPS 1, se dostavame do roku 2008, kdy doS$lo k zasadni zméné.[4]

Od cCervence roku 2008 se Clenské staty EU Fidi tzv. EU-OPS Hlava Q (Annex lll), ktery
reguluje FTL pro ¢leny posadek. Je to viibec poprvé, kdy jsou jasné stanovena a sjednocena
pravidla FTL se snahou zamezit Unavé piloti a posadky. Kazdému statu je ale ponechana
moznost si pravidla zpfisnit dle potieby. Stejné tak je zde prostor pro provozovatele a pro
tzv. kolektivni smlouvy. Av8ak ani ty nemohou jit pod minima stanovena EU-OPS. Tyto
smlouvy ale povétSinou maji jesté pfisnéjSi omezeni FTL, nez je narodni standard, a tudiz by
mely zajistit jeSté vySSi bezpecnost. Hlava Q nam sice dava alespori néjakou minimalni

uroven bezpecnosti, ale k dokonalosti ma daleko. Asi nejzasadnéjSim problémem je to, ze
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Hlava Q nebyla vytvofena podle védeckych poznatkd, a tim padem nam nevylu€uje Uunavu
pilota. DalSim nedostatkem jsou nefeSené problémy, které jsou v dneSnim svété civilniho
letectvi hojné pouzivany, jako napfiklad zesilena posadka, druhy tzv. standby, apod. Tyto
a mnohé jiné oblasti jsou ponechany na UCL daného statu, a tim padem jsou v ramci Evropy

nejednotné.[5]

Pravé nejednotnost napfi¢ Evropou vedla k dalSim diskusim. Ty vedly k pfijeti Evropskym
parlamentem tzv. IR-OPS, resp. nafizeni (EU) 965/2012, které bylo dale modifikovano.
EASA velmi uvitala pfijeti tohoto nafizeni (bylo navrzeno Evropskou komisi pravé na zakladé
doporuc€eni EASA), protoze sjednocuje FTL v méfitku EU. EASA ve svém doporuéeni
navrhuje zmény, které jsou zaméreny pfedevSim na unavu. Jedna se napfiklad o zkraceni
noCnich sluzeb na 11 hodin (dfive bylo 11 hodin a 45 minut), vice letd bude nyni
vyhodnoceno jako no¢ni lety, a tim padem dojde ke zkraceni smény. Podrobnéji se zménam
budeme vénovat dale. Patrick Ky, vykonny feditel EASA hodnotil tyto zmény velice pozitivné.
Rekl, Ze Evropa ma nyni jedny z nejpfisnéjsich FTL pravidel na svété a ze se EASA bude
snazit dal drZzet tohoto sméru tak, abychom zarucili tu nejvy$sSi moznou bezpecnost v ramci

civilniho letectvi.[6]

Prijeti téchto zmén pfedchazelo (podle EASA) vice nez 5 let prace s experty v odvétvi a se
zastupci pilott, palubnich privod¢&ich, aerolinek, mistnich ufadd pro civilni letectvi
a reprezentanty EASA. To, jak moc zmény skutecné reflektuji potfeby pracujicich v odvétvi,

si ovéfime v dotazniku.

3.2.2. JAR-OPS
Byl definovan nafizenim Evropské komise €Cislo 1899/2006 Evropského parlamentu. Dnes jiz

neni v platnosti. Systém JAR-OPS se uplatiioval pouze na CAT (commercial air transport),
zatimco pravidla dle EASA se rozSifi na viceméné v8echna civilni letadla i na vS8echny vyuziti

téchto letadel.

3.2.3. EU-OPS
EU-OPS je, feknéme, pfechodem mezi JAR-OPS a IR-OPS (Implementing Rules). Byl

predstaven 16. Cervence roku 2008 a ¢asti Nafizeni Evropské komise 859/2008, ve kterém
jsou specifikovany jednotlivé body FTL. V uvodu tohoto nafizeni nalezneme zasadni pravidla

FTL. Napfiklad povinnosti provozovatele &i ¢lent posadky.

Odpovédnost provozovatele
Provozovatel musi stanovit systém pro omezeni Casu sluzby a odpoCinku. To znamena, ze

musi publikovat a implementovat pravidla FTL do internich pravidel spoleénosti. Tato
pravidla v8ak nikdy nesméji byt benevolentnéjsi, nez je samotny EU-OPS. PovétSinou jsou

tyto informace zavedeny do Provozni pfirucky (Operation Manual) konkrétniho
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provozovatele. Dale musi provozovatel zajistit, Ze pro vSechny jim provedené lety bude platit,
Ze jsou v ramci povolenych Casu dle platné legislativy a to vCetné predletové pfipravy,
samotného letu a &asu straveného v destinaci pfipravou na zpatecni let. Povinnosti
provozovatele také je zvefejnit rozpis sluzeb vCas dopfedu tak, aby si posadky mohly
naplanovat odpocinek na dané Casové obdobi. Z dalSich povinnosti bych vyzdvihl nutnost
pfifadit bazi kazdému Elenovi posadky. Ostatni body povinnosti provozovatele nam fikaji, ze
provozovatel musi respektovat ¢lena posadky jako Clovéka. To znamena dbat na stfidani
sluzeb s odpocinkem tak, aby se pfedes$lo kumulované unavé. Dale se snazit o co nejmensi
stfidani dennich a noc¢nich sluzeb nebo pfesunl posadek, aby nedosSlo k naruSeni biorytmu

Clovéka, nasledné unavé a zvySeni rizika chyby a tim i k naruseni bezpecnosti letu.

Odpovédnost ¢lenu posadky
Pravidel, kterych se musi ¢len posadky drzet, je znaéné& méné. Hlavnim bodem je, Zze €len

posadky nesmi jit do sluzby s tim, Ze se neciti byt zdrav nebo pocituje unavu. Pokud by toto
pravidlo nedodrzel, opét by mohlo dojit k ohroZeni bezpe&nosti letu. Dale musi vyuzit ¢as

pridéleny k odpocinku jen a pouze pro tento ucel — misto létani pro jiného operatora.

Odpovédnost UCL
Hlavni funkci UCL v FTL je dozor a udélovani vyjimek provozovatelt. UCL maZe vyhovét

zadosti provozovatele o udéleni vyjimky z ddvodu specifického provozu (napfiklad zaméfeni
na charterovou dopravu). Provozovatel v8ak musi dolozit, Ze jeho navrhy jsou podloZzeny

znaleckymi posudky a zkuSenostmi z daného provozu.

Souhrnné ¢asy sluzeb
Ukolem provozovatele je zaijistit, aby celkové souhrnné &asy ve sluzb& (Duty period)

nepiekrodily:

a) 190 hodin v jakychkoli po sobé jdoucich 28 dnech, se snahou o co nejlepsi
rozprostfeni sluzeb do téchto dni

b) 60 hodin v jakychkoliv po sobé jdoucich 7 dnech

Souhrnné Casy sluzeb se berou na urcité obdobi zpétné (7 nebo 28 dni) a kazdy den se

méni. Jedna se o tzv. klouzavou dobu.

Na Obrazku 7 vidime, Ze skuteéné kazdy den je udaj jiny a jakmile néjaka dlouha sluzba jiz
nebude obsazena v téchto napfiklad 7 dnu, snizi se nam celkovy pocet hodin, a tudiz

muzeme opét nastoupit do dlouhé sluzby, i presto, Ze v&era by to bylo mimo normu.
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62h - 7. den nelze letét

13h Oh 10h Sh 12h 8h 10h 10h

Obrazek 7 Priklad na kumulativni hodiny
Zdroj: autor
Omezeni blokovych ¢asu
Toto omezeni je, dalo by se Fici, nadfazeno omezeni souhrnnych ¢asu ve sluzbé, ma vyssi

prioritu.

Provozovatel musi zarucit, Zze celkovy blokovy €as u urenych aktivnich ¢lend posadky

neprekroci:

a) 900 blokovych hodin v kalendafnim roce
b) 100 blokovych hodin v po sobé jdoucich 28 dnech

Maximalni doba letové sluzby (FDP)
Provozovatel musi ur€it tzv. reporting time neboli ¢as zahajeni sluzby. Tento ¢as musi realné

odpovidat Casu predletové pfipravy a vubec pfichodu k letadlu. Zavisi na velikosti letisté,
mistni Upravé vstupu posadek (crew gate, apod.), ale i pozadavcich spole€nosti na posadky
(dozor nakladani, tvofeni loadsheetu, kontrola palubniho vybaveni, nutnost plnit letadlo
v pritomnosti pilota) se mohou &asy zahgjeni sluzby liSit letist€¢ od letiSté, pripadné
spolegnost od spolednosti. Tento &as musi byt schvalen UCL. Napriklad v CR jsou ve statni
normé doby, pod které nelze jit. To je na jednu stranu prodluZzovani normy, ale zaroven
ochrana posadek. Maximalni zakladni doba trvani FDP je 13 hodin. Tento ¢as musi nebo

muze byt zkracen podle nasledujicich pravidel.

Zkraceni FDP
Pocet sektoru
FDP musi byt zkraceno o 30 minut za kazdy sektor (let) poCinaje 3. sektorem, maximalné
vS8ak 2 hodiny. Toto pravidlo vychazi z toho, ze kazdy start nebo pfistani jsou vice narocné,
nez let v hlading, a proto se maximalni povolena doba letové sluzby snizuje. Maximalni

snizeni 0 2 hodiny nam fika, Ze maximalni poCet sektort na snizovani délky FDP je 6.
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WOCL
Pokud FDP zacina ve WOCL (tedy mezi 2:00 a 5:59 mistniho ¢asu), musi byt FDP zkracena

0 100% zasazeni do WOCL, nejvySe vSak 2 hodiny.

Napriklad: Pokud FDP zacina v 4:30, tak do WOCL zasahuje 1:29 (od 4:30 do 5:59) a FDP

se tedy musi zkratit o cely tento ¢asovy interval.
Pokud FDP kon¢i, nebo obsahuje cely WOCL, tak se zkracuje o 50% tohoto asu.

Napriklad: Pokud FDP konci v 5:00, tak do WOCL zasahuje 3:00 (od 2:00 do 5:00) a FDP se

musi zkratit o 1:30, coz odpovida 50% tohoto ¢asu.
Prodlouzeni FDP
Maximalni denni FDP muze byt prodlouzena az o 1 hodinu. Ma to vSak nékolik pravidel:

Pocet sektort:
a) Nemulzeme planovat prodlouzeni FDP, pokud ma sluzba 6 nebo vice sektord

b) Pokud FDP zasahuje do WOCL méné nez 2 hodiny, pak se pocet sektord snizi na 4.

c) Pokud FDP zasahuje do WOCL vice jak 2 hodiny, pak se pocet sektort snizuje na 2.

Pocet prodlouzeni:
Maximalni 2 prodlouzeni v jakychkoliv po sobé jdoucich 7 dnech.

Odpocinek a planovani
Tam, kde planujeme vyuzit prodlouzeni FDP, musime prodlouzit odpoCinek — a to na obé

strany. Prodlouzen musi byt jak predletovy, tak poletovy odpo€inek o 2h. Druhou variantou je

prodlouzit pouze poletovy odpocinek, a sice o0 4 hodiny.

Pokud budeme chtit naplanovat prodlouzeni FDP, které zadina v obdobi mezi 22:00 a 4:59,
pak FDP nesmi byt delSi nez 11:45 hodin.

Pro palubni pravod¢i plati, ze FDP muzeme prodlouzit o ¢asovy rozdil mezi reporting time
pilotl a jejich — avSak maximalné o jednu hodinu. Pfiprava pilotl na let je slozitéjSi, a proto

trva déle.

Positioning
Veskery Cas, ktery posadky stravi pfesuny, je pocitan jako sluzba (duty). Pfesun, ktery se

kona po reporting time, se pocita jako ¢ast FDP, ale nepo ita se jako sektor.

Napriklad: Posadka ma naplanovan let z Brna do Hurghady a dale do Prahy. Posadka ma
bazi Praha a pred letem se tudiZ dopravuje autobusem do Brna. FDP se zacina pocitat jiz od
dostaveni se kodjezdu v Praze, ale tento usek se nepocita jako sektor (napriklad pri

zkracovani FDP).
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Prodlouzena FDP (délena sluzba)
Urady pro civilni letectvi mohou udélit povoleni provozu na zakladé prodlouzeni FDP, ktera

zahrnuje Castecny odpocinek. Kazdy provozovatel musi na zakladé provoznich zkuSenosti
a s pfihlédnutim k dalSim relevantnim faktorm, napf. sou¢asnym védeckym poznatkim,
Ufadu prokazat, ze zadost o prodlouzenou dobu letové sluzby zajisti rovnocennou uroven

bezpecnosti.

Odpocinek
Odpocinek z hlediska legislativy rozdélime na odpoc€inek minimalni a dobu odpod&inku

Minimalni doba odpocinku, ktera musi byt ¢lenim posadky poskytnuta pfed zahajenim FDP
zacinajici na bazi, musi byt alespori stejné dlouhd, jako byla pfedchazejici sluzba nebo 12
hodin (pokud je &len posadky mimo svoji bazi, tak se bere v uvahu 10 hodin), pficemz
bereme vzdy vétsi hodnotu. Pokud je ¢len mimo svoji bazi, musi mu provozovatel poskytnout
8 hodinovou moznost spanku z duvodu fyziologickych potfeb. Pokud ¢len posadky prekroCi

Casova pasma, musi nasledovat pfidany odpocinek.

Napfiklad: Po sluzbé na bazi trvajici 13 hodin musi nasledovat odpocinek 13 hodin. Po
sluzbé& mimo svoji bazi, trvajici 8 hodin musi nasledovat odpocinek 10 hodin, z toho 8 hodin

spanku.

Doba odpocinku

Sluzby Odpoc€inek Sluzby

168 hodin 36R 168 hodin

Obrazek 8 Priklad 36R

Zdroj: autor

Provozovatel musi zarucit, ze kazdy Clen posadky navic k minimalnimu odpocinku bude mit
jednou za 168 hodin (tyden) tzv. “36R” — 36hodinovy odpocinek, ktery musi obsahovat
2 mistni noci (viz Obrazek 8). Mame zde ale vyjimku, ktera fika, Ze druha z téchto noci bude
zacinat jiz v 20:00 (namisto 22:00), avSak musi pfedchazet odpocinek alespor 40 hodin. Tim
padem, ¢len posadky jiz mize nastoupit do sluzby o 2 hodiny dfive, tedy v 4:00. Ukazeme si

tuto situaci na Obrazku 9.
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Zatatek 36R v 18:00 PR — MozZny zadatek

sluzby v 6:00
Noc 1 | | Noc2 |
No 2 !
12:00 0:00 12:00 0:00 12:00
Zatatek 40h v 12:00 2. noc zacina jiz v 20:00 \
4 MozZny zalatek
40 hodin sluzby v 4:00

Obrazek 9 Rozdil 36R a 40 hodin

Zdroj: autor

Nepredvidané okolnosti - rozhodnuti velitele letadla

Tato Cast se vénuje nepfedvidanym okolnostem po okamZziku hlaseni do sluzby a dava
veliteli letadla urcité moznosti modifikaci vyse zminénych pravidel FTL. Tyto modifikace musi
byt probrany a odsouhlaseny vSemi ¢leny posadky. Velitel letadla mize napfiklad prodlouzit
FDP o 2 hodiny (o 3 v pfipadé zesilené posadky). Pokud se objevi néjaka zavazna
nepfredvidana okolnost po vzletu posledniho sektoru v dany den, ma velitel pravo pokracovat
v letu az do cilové destinace, pfipadné na zalozni letisté. Naopak velitel letadla muze zkratit
FDP a/nebo prodlouZit odpocinek, pokud je zde podezieni, ze opak by vedl k silné unavé
Clend posadky. V kazdém prfipadé musi velitel letadla o pfipadném prodlouzeni FDP
a zkraceni odpocinku z duvodu nepfedvidanych okolnosti podat hlaSeni provozovateli.
Pokud prodlouzeni FDP nebo sniZzeni doby odpoCinku pfesahne jednu hodinu, musi

provozovatel poslat kopii tohoto hlageni Ufadu nejpozdé&iji do 28 dn(i od takové udalosti.

Pohotovost (standby)
Pohotovost muzeme délit na nékolik druhd. Jednim z nich je tzv. letiStni pohotovost, kdy €len

zalozni posadky musi byt fyzicky pfitomen na letisti, odkud by pfipadné nastoupil do letové
sluzby. Cas straveny v pohotovosti se cely zapogitava do hodin ve sluzbé. Pogitani hodin
v letové sluzbé je dano UCL, stejné tak jako detaily spojené s pohotovostni sluzbou. Ty
museji byt navrzené provozovatelem a schvaleny UCL. Provozovatel ma nékolik povinnosti
vzhledem k ¢lenovi posadky drzici pohotovost. Musi mu sdélit ¢asy trvani pohotovosti
dopredu, dale zajistit klidné, pohodiné misto uzaviené vefejnosti. DalSim druhem standby je
tzv. domaci standby, kdy je ¢len posadky pfipraven doma. Po zavolani do sluzby se musi do

stanovené doby dorazit na letisté.

Zaznamy
Provozovatel musi o svoji letové &innosti vést zaznamy. Hlavnimi Gdaji jsou blokové Casy;

zacCatek, trvani a konec FDP a v neposledni fadé doby odpoc€inku a dni volna. Tyto zaznamy
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musi byt na vyzadani predloZzeny ¢&lendm posadky. Pokud zaznamy provozovatele
neobsahuji vSechny ¢innosti ¢lena posadky (napfiklad 1éta pro 2 rlizné spole¢nosti), pak je
povinen si vést svlj osobni zaznam s vySe uvedenymi Udaji a na zadost je predlozit

provozovateli.

Zaznamy musi byt vedeny po dobu 15 kalendafnich mésicl od data udalosti. Tento Casovy
usek muze byt prodlouzen zakony dané zemé. Dale je provozovatel povinen uchovavat
zvIast hlaseni velitele letadla o prodlouzeni letové sluzby nebo zkraceni odpocinku po dobu

6 mésicu od udalosti.

3.2.4. IR-OPS

Zakladni informace
Jedna se o nafizeni Komise (EU) &. 965/2012, kde jsou detailné popsana pravidla pro

obchodni leteckou dopravu letouny a vrtulniky. Toto nafizeni je obecné znamo pod terminem
IR-OPS, neboli Implementing Rules — Operations (Provadéci nafizeni). Toto nafizeni
nahrazuje nafizeni 859/2008 znamé jako EU-OPS (viz vySe). IR-OPS vstoupilo v platnost 28.
fijna 2012, ackoliv EASA bere na védomi, Ze v3echny Clenské staty EU si mohly prodlouZit
tuto Ihatu o dva roky, a sice do Fijna roku 2014. Na obrazku vidime schéma struktury

legislativy EASA. IR-OPS je obsaZen v Air Operations.

Regulations Structure

BASIC REGULATION

Pan-145 e e Part-ARO

Par-147

Pan-SPA

Obrazek 10 Struktura legislativy EASA

Zdroj: https://www.easa.europa.eu/regulations

Toto provadéci nafizeni obsahuje pét pfiloh:
Pfiloha | — Definice pojmu pouzitych v Pfilohach 11-V

P¥iloha Il (Cast-ARO) — Pozadavky na Utady v oblasti leteckého provozu
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Ptiloha Ill (Cast-ORO) — PoZadavky na organizace v oblasti leteckého provozu
PFiloha IV (Cast-CAT) — Provoz obchodni letecké dopravy
PFiloha V (Cast-SPA) — Zvlaétni opravnéni

,Hlava ORO.FTL Césti ORO (omezeni doby letu a ve sluzbé a poZadavky na odpodinek)
bude pozdéji dopinéna formou novely provédéciho nafizeni (EU) &.965/2012. Dle Clanku
8 nafizeni (EU) ¢. 965/2012 zustava nadale v platnosti ¢l. 8 odst. 4 a Hlava Q EU-OPS a v
CR i Viyhldska MD &.466/2006 Sb. V pfipadé jsou v platnosti vrtulnik(i souéasné narodni
predpisy, tj. Vyhlaska MD ¢.466/2006 Sb. ‘18]

Nafizeni Komise (EU) &. 83/2014 méni nafizeni (EU) €. 965/2012 tak, aby zahrnovalo
omezeni doby letové sluzby a sluzby a pozadavky na dobu odpo€inku. Prozatim se
pozadavky FTL budou vztahovat na letouny v CAT, s vyjimkou provozu aerotaxi, zachranné
sluzby a provozu jednopilotnich letounti v CAT. Pouzije se od 18. Ginora 2016. Clenské staty
se vS8ak mohou rozhodnout, Zze budou nadale pouzivat stavajici vnitrostatni ustanoveni
tykajici se doby odpocinku béhem letu, a to az do 17. unora 2017. To tedy znamena, ze do
18. unora 2016 musi evropské spolecnosti prejit na EASA Part ORO-FTL (za pfedpokladu,
Ze nevyuziji vyjimku). VétSina velkych spole¢nosti vSak planuje pfechod jiz se zimnim
letovym fadem 2015/16.[9]

Hlavni zmény
Provozovatelé
Provozovatelé budou muset zavést jak nové normativni omezeni, tak i pfedvést procesy
a postupy, které jsou vyzadovany novym predpisem. To je velky rozdil v poZzadavcich na
provozovatele, ktefi budou nyni muset aktivné ukazat, jakym zplsobem v jejich spolecnosti

feSi Unavu a jeji pfedchazeni.

Provozovatelé musi vytvofit nové pfiru¢ky a postupy tak, aby byly v souladu s pfedpisem.
Dale musi vyvinout procesy a postupy aby ukazaly, jak se feSi a jaka vibec je Uroven unavy.

Tyto véci musi zvladnout jesté pfed pfechodem na novy predpis.

Déale musi provozovatelé ukazat jejich plan na pfechod a ukazat, ze prozkoumali vSechna
rizika zmény a jak s témito riziky pfipadné nalozi. Nasledné musi provést vycvik na zvladani
unavy (Fatigue Management Training) se vSemi c&leny posadek, dispeceri planovani
a managementu. Tato Skoleni musi byt hotova pfi samotném pfechodu, avsak jesté pied

obdrZzenim nového FTL opravnéni.
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Posadky
Vsichni ¢lenové posadek se budou muset naucit nové predpisy, zuc€astnit se vycviku na

zvladani unavy a byt si védomi svych novych prav a povinnosti.

Modifikace
V ramci nového predpisu jsou také 2 standardni modifikace, o které si mlize provozovatel

zazadat: dvouclenna posadka ve stavu, kdy neni aklimatizovana a zkraceny odpocinek.
Prvni modifikace je standardni a pfedvidana pfedpisem, protoZe zasahuji velké mnoZstvi
provozovatelu (napf. lety pfes ocean). Zkraceny odpocinek je i ve stavajici legislativé ¢asto
vyuzivan spole¢nostmi. Pro tyto dvé modifikace je poZzadovana zvySena hodnota posouzeni
rizik a plnohodnotné opravnéni Fatigue Risk Management (tedy FRM schvaleny pfisluSnym

UCL). Pokud toto opravnéni provozovatel nema, nemize vyuzit tyto modifikace.[10]

Unava

,Unava“ je fyziologicky stav snizené schopnosti vykonavat mentalni & fyzické Gkony, které
jsou vyvolany nedostatkem spanku, prodlouZzenou bdélosti, jinou cirkadianni fazi ¢i zatézi
(a to jak fyzickou, tak mentalni). Mize zpusobit zhorSeni pozornosti ¢lena posadky, snizeni

jeho schopnosti ovladat letadlo nebo provadét €innosti spojené s bezpeénosti.[11]

Nebezpedi spojena s unavou
e ZvySeni reakeni doby
e Snizeni pozornosti
e Zhor$ena pamét

e Uzavfenost a negativni nalada

Projevy unavy u pilott
o Nepfesna pilotaz
e Prfeslechnuti radiovych spojeni
e Prehlizeni pfiznaku selhani funkce pfistroju
¢ Rutinni ukony jsou provadény nepfesné

e Usnuti — mikrospanek, ale i delsi Casové obdobi

Faktory ovliviiujici unavu
e Délka odpocinku
o Cas ve sluzbé
e Podminky (teplota, hluk, komfort, atd.)
e Emocni stres
e Zivotni styl (spanek, strava, piti, koufeni, apod.)

e Zdravi
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Fatigue risk managment (FRM)

Fatigue Risk Management System (FRMS) byl definovan podle ICAO jako ,daty pohanény*
prostfedek neustalého sledovani a udrzovani bezpec€nostnich rizik spojenych s unavou, a to
na zakladé védeckych poznatkl a védomosti, jakoz i na zakladé provoznich zkuSenosti.
Ukolem FRMS je zaijistit, ze dany personal bude vykonavat svoji funkci na pfislusné urovni

pozornosti a bdélosti.[11]

Historicky vzato, pfistup leteckého primyslu k prevenci unavy byl vzdy feSen pomoci limitaci
letové doby a délky smén v pfislusné sekci (FTL) pfedpisu &i provozni pFirucky. Stanovil se
maximalni pocet hodin ve sluzbé& a minimalni doba odpodinku pfed nastupem na dalSi
sluzbu. Cilem FRMS je podpofit bezpecné vyuziti téchto FTL pfedpist pochopenim potreb
¢lenu posadek byt patficné odpocatych zahajenim a provedenim letové sluzby. Prostfedky,
jakymi tak c€ini, jsou 3 druhy zakrok( do implementace FTL systému — prediktivni, proaktivni

a reaktivni.

Prediktivni — identifikovat hrozby zkoumanim nasbiranych dat dosavadniho planovani,

bio-matematické modely

Proaktivni — identifikovat hrozby v ramci sou€asnych dat vykonnosti letového provozu Ci

dotazniku unavy

Reaktivni — zkoumat pfispivani jednotlivych nebezpe€i unavy a pokusit se ur€it, jak

minimalizovat u€inky unavy a to pomoci hlaseni unavy, incidentu €i jiného monitoringu

FRMS umoznuje provozovatelim efektivné pouzit jejich FTL systém, zatimco bere v potaz
nebezpedi spojena s unavou (viz vyse). Byly prokazany bezpecnosti pfinosy jako napfiklad
zvysena pozornost posadek, lepSi rovnovaha mezi pracovnim a osobnim zZivotem a snizeni
projevu unavy. Navic FRMS muaze umoznit zvySit efektivitu a flexibilitu vytvareni rozpisu

smén.[11]
Pfiklady FRMS z praxe:

Novy Zéland jako prvni vyuzil principy FRMS. V roce 1995, novozélandsky UCL povolil
tamnim provozovatellm pouzivat bud standardni FTL, nebo schvalenou variaci tohoto
systému s tim, Ze provozovatel musel ukazat, jak naklada se zvySenymi riziky spojenymi
S unavou. Singapore Airlines zase v roce 2003 pouzili FRMS v souvislosti se zavedenim
ultra dlouhych letd mezi Singapurem a New Yorkem. A nakonec také pohled do Evropy.
easyJet byl prvni velkym provozovatelem na kratké a stfedni vzdalenosti, ktery ziskal ulevu

z jejich FTL systému tak, aby mohla provozovat novy druh planovani smén. Jednalo se
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o sekvenci 5 rannich smén, 2 dny volna, 5 ve€ernich smén, 4 dny volna namisto pfedeslého

systému 3 ranni smény, 3 vecerni a 3 dny volna.
Nasledujici podkapitoly ¢erpaji ze zdroj [13],[14].
Nové definice

Aklimatizovan

Clen posadky je aklimatizovan, pokud jeho cirkadianni biologické hodiny jsou synchronni
s ¢asem, ve kterém se nachazi. Clen posadky setrvava aklimatizovan v tomto lokalnim $ase
po dobu 47 hodin a 59 minut od ohlaseni do sluzby bez ohledu na to, kolik ¢asovych pasem
prekrocil. V tabulce vidime prehled ¢asl potfebnych k aklimatizaci. V levém sloupci je rozdil
hodin mezi lokalnimi ¢asy mista, kde ¢len zahajil sluzbu a mista, kde bude zacinat jeho dalSi

sluzba. B je baze a D je destinace.

Priklad: Let Praha - New York. Rozdil lokalnich &asti je 6 hodin. Clenovi posadky bude trvat

minimalné 72 hodin (3 dny), nez bude aklimatizovan na newyorsky ¢as.

Tabulka 1 Doba trvani aklimatizace

Zdroj: Nafizeni Komise (EU) ¢.83/2014

Time difference (h) Time elapsed since reporting at reference time
between reference
time and local time
where the crew
member starts the

next duty
<48 48 - 71:59 | 72-95:59 | 96 - 119:59 2 120
<4 3 D D D D
=24and<6 8 X D D D
>6and <9 3 X X D D
>9and < 12 8 X X X D

3.2.5. Zmény ve FDP a Duty period
V nasledujici tabulce vidime zmény ve FDP, pokud je posadka aklimatizovana. Za

povSimnuti stoji pfedevSim snizeni maximalni FDP u noCnich smén (fadek 17:00-4:59) na
11 hodin (podle EU-OPS bylo 11:45).
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Tabulka 2 Maximalni FDP aklimatizovanych ¢lenti posadky

Zdroj: Narizeni Komise (EU) ¢.83/2014

Maximum daily FDP — Acclimatised crew members

Start of FDP at reference time 1-2 Sectors | 3 Sectors | 4 Sectors | 5 Sectors | 6 Sectors | 7 Sectors | 8 Sectors | 9 Sectors | 10 Sectors
06:00 — 13:29 13:00 12:30 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00
13:30 — 13:59 12:45 12:15 11:45 11:15 10:45 10:15 09:45 09:15 09:00
14:00 — 14:29 12:30 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00
14:30 — 14:59 12:15 11:45 11:15 10:45 10:15 09:45 09:15 09:00 09:00
15:00 — 15:29 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00 09:00
15:30 — 15:58 11:45 11:15 10:45 10:15 09:45 09:15 09:00 09:00 09:00
16:00 — 16:29 11:30 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00 09:00 09:00
16:30 — 16:59 11:15 10:45 10:15 09:45 09:15 09:00 09:00 09:00 09:00
17:00 — 04:59 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00 09:00 09:00 09:00
05:00 - 05:14 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00 09:00
05:15-05:29 12:15 11:45 11:156 10:45 10:15 09:45 09:15 09:00 09:00
05:30 — 05:44 12:30 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00
05:45 — 05:59 12:45 12:15 11:45 11:15 10:45 10:15 09:45 09:15 09:00
Pokud posadka je ve stavu, kdy nevime stav aklimatizace (pfechodna obdobi), nastava

dvojice moznych feSeni, a to podle toho, zda ma nebo nema schvaleny FRM.

Prvni feSeni (FRM neni schvaleny) ukazuje nasledujici tabulka:

Tabulka 3 Maximalni FDP u €lent posadky ve stavu bez znamého stavu aklimatizace

Zdroj: Nafizeni Komise (EU) ¢.83/2014

Crew members in an unknown state of acclimatisation

Maximum daily FDP according to sectors
1-2 3 4 5 6 7 8
11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00 09:00

Druhé feSeni (FRM je schvalen) nalezneme v tabulce 4. Vidime, Ze pokud ma spolenost

schvaleny FRM, tak mGze mit az o hodinu delSi FDP, nez spole¢nost bez FRM.
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Tabulka 4 Maximalni FDP u ¢lent posadky ve stavu bez znamého stavu aklimatizace (u FRM)

Zdroj: Narizeni Komise (EU) ¢.83/2014

Crew members in an unknown state of acclimatisation under FRM

The values in the following table may apply provided the operator's FRM

continuously monitors that the required safety performance is maintained.

Maximum daily FDP according to sectors

1-2

4

5

6

12:00

11:00

10:30

10:00

09:30

09:00

Co se souhrnnych hodin DP a FDP tyka, bylo pfidano po jednom pravidle do DP a FDP.

Celkova doba ve sluzbé nesmi prekrocCit (zmény jsou oznaceny podtrzenim):
e 60 hodin ve sluzbé v jakychkoliv po sobé jdoucich dnech

e 110 hodin ve sluzbé v jakychkoliv 14 po sobé jdoucich dnech

e 190 hodin ve sluzbé v jakychkoliv po sobé jdoucich 28 dnech

Celkova letova doba nesmi pfesahnout:

e 100 hodin letové doby v po sobé jdoucich 28 dnech

e 900 hodin letové doby v kalendafnim roce

e 1 000 hodin letové doby v 12 po sobé jdoucich kalendarnich mésict ~

Standby

Musi byt ureno a oznameno dopfedu v rozpisu sluzeb. LetiStni standby musi byt pocitano
jako DP s maximalni FDP 16 hodin. Stejna hodnota je i u standby mimo letisté, u které se ale

jako DP pocita pouze 25% z planovaného €asu. Osoba pak nesmi byt vzhiru déle nez 18

hodin.

Rezerva

Musi byt v rozpise sluzeb, ale nepocCita se jako sluzba. Pfi kontaktovani Clena posadky se

musime vyhnout noénim hodinam. Musime dodrzet 10 hodin mezi oznamenim a hlaSenim

do sluzby. Béhem této doby nesmi byt €len nijak kontaktovan spolecnosti (kvili spanku).
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Odpocéinek

,Disrupted schedules®
Jedna se o zménu z pozdnich/nocnich sluzeb na ranni. Tato zména, resp. jeji délka musi

obsahovat 1 lokalni noc. Pokud ¢len posadky provedl 4 nebo vice no€nich smén, rannich,

tak nasledujici 36hodinovy odpoc&inek musi byt prodlouzen na 60 hodin.

Zména Casovych pasem

Rotace je definovana jako fada sluzeb, z nichz aspon jedna letova sluzba a odpocinek je
mimo domovskou bazi. Provozovatel monitoruje rotace a kombinace rotaci kvuli mozné
unavé posadek a podle toho pfizpUsobuje rozpis, pokud je to nezbytné.

Zmeéna Casovych pasem je vyrovnana dodateénym odpocinkem:

Pokud rotace obsahuje 4 a vice hodinovy rozdil a ¢len posadky je na domaci bazi, tak
minimalni odpocinek vychazi z nasledujici tabulky. Ta ukazuje minimalni po€et mistnich noci
odpocinku na bazi v souvislosti s kompenzaci ¢asovych pasem.

Tabulka 5 Minimalni pocet mistnich noci jako kompenzace ¢asovych pasem

Zdroj: Nafizeni Komise (EU) ¢.83/2014

Maximum time difference (h) Time elapsed (h) since reporting for the first
between reference time and FDP in a rotation involving at least 4-hour time
local time where a crew difference to the reference time
member rests during a
rotation

<48 48 — 71:59 | 72 - 95:59 = 96

<6 2 2 3 3
>G6and=9 2 3 3 4
>9ands12 2 3 4

Mimo bazi, pokud FDP obsahuje 4 a vice hodinovy rozdil, tak minimalni odpocinek musi byt

stejné dlouhy jako pfedchozi sluzba, nebo 14 hodin (bere se vysSi hodnota)

V pfipadé prechodu vychodo-zapadnich nebo zapado-vychodnich, musi byt poskytnuty
nejméné 3 lokalni noci na domovské bazi. Témito pfechody se mysli rotace, které prekracuji

6 a vice Casovych pasem v jednom sméru a 4 a vice pasem ve sméru druhém.

Zkraceny odpocinek
Bude umoznén pouze provozovatelim se schvalenym FRM. Minimalni doba zkraceného

odpoc€inku je 12 hodin na bazi a 10 hodin mimo domovskou bazi. Doba odpocinku po
zkraceném odpo€inku je rozSifena o rozdil mezi minimalni dobou odpo€inku podle
a zkracenym odpocinkem. FDP, ktera nasleduje po zkraceném odpoc€inku je snizena o rozdil
mezi minimalni dobou odpodinku dle doby odpoCinku a zkracenym odpocinkem. Jsou

povoleny pouze 2 zkracené odpocinky mezi dvéma 36hodinovymi odpocinky.
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4. Typické problematické situace

Hlavnimi problémy, se kterymi se pfi planovani posadek setkavame, jsou napfiklad
nedostateCny poc€et personalu, neoCekavané udalosti typu technické zavady ¢&i nutné
odklonéni na zalozni letisté (napf.: z dlivodu Spatného pocasi). Dale odliSné licence Ci
kvalifikace posadek a tim i nemoZznost dany let odletét. A v neposledni fadé jsou zmény na
posledni chvili, kdy je ¢len posadek nezpusobily k letu, &i je domluven ad hoc kontrakt. Na to,

v nasledujici ¢asti, kterou je dotaznik pro u€astniky planovani posadek — piloty a dispecery.

4.1. Dotaznik
Jednim ze zplsob( zjisténi aktualnich problémud v ramci planovani posadek je dotaznik.

Na pocatku bfezna roku 2015 autor sestavil dotaznik obsahujici otazky, pomoci kterych
se pokusi zjistit a analyzovat sou€asné planovani posadek a jeho problémy &i nedostatky,
nebo naopak klady. Dale se pokusim zjistit, zda se shoduji nazory lidi pracujicich v odvétvi
s nazory EASA.

4.1.1. Distribuce dotazniku
Dotaznik byl rozeslan mezi dispecCery planovani posadek a samotné piloty. Odpovédi jsem

ziskal od osob pracujicich pro letecké spoleénosti jak v Ceské republice, tak i v zahraniéi.
Z &eskych firem muZeme jmenovat Ceské aerolinie, Travel Service & ABS Jets.
Ze zahrani¢nich pak napfiklad easyJet, Ryanair, Wizz Air &i Thomas Cook. Zaroven vysledky
dotazniku obsahuji odpovédi ze vSech typl letecké dopravy. Mezi respondenty byli lidé
pusobici ve firmach, které se zaméfuji na pravidelnou pfepravu, nepravidelnou pfepravu

(chartery), nizkonakladovou dopravu, aerotaxi i business aviation.

Za mésic sbirani dat jsem obdrzel takika 60 odpovédi, coz povazuji za dostateCny statisticky
zakladni soubor dat. Dotaznik je rozdélen na dvé vétve. Prvni je zaméfena na piloty, druha
na dispecery planovani posadek. Pro piloty se dotaznik sestava z 22 otazek, pro dispecery

pak z 11. Nékteré otazky byly zamérné kladeny jak pilotim, tak dispeceriim.

4.1.2. Popis dotazniku
Dotaznik obsahuje jak oteviené otazky (s moznosti vepsani komentafe), tak i uzaviené

(s vybérem). Uzavienych otazek je vice typl. Bud obsahuji &tyfi konkrétni moznosti, nebo
interval hodnot (procenta, Cetnost). Patou moznosti je pak volba jiné, kde respondent napise

svoji alternativu.
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V uvodu dotazniku je hlavicka, ktera se tyka respondenta. Hlavnim cilem této hlavicky je
profilovat respondenta. To znamena rozdéleni do skupiny (pilot nebo dispecer planovani
posadek). Tim se respondentu pfidéli pfislusné otazky. Dale pfifadi odvétvi, kterému
se respondent vénuje (business aviation, charterovy dopravce, apod.). Doplfikovou informaci
je pak vék a pohlavi respondenta. Z této informace bude mozné napfiklad zjistit, jaky dopad
ma Unava na ruzné vékové kategorie €i pohlavi pilotd. Po vypInéni hlavicky se jiz dotaznik

vétvi podle skupiny, do které respondent patfi.

Kompletni vyhodnoceni dotazniku se nachazi v pfiloze této prace ,Vyhodnoceni dotazniku®.

Dotaznik pro piloty
Dotaznik pro piloty je rozdélen do &ty sekci. Prvni sekce se tyka planovani a spokojenosti

s nim. Druha sekce se vénuje unavé. Jeji otazky jsou zaméfeny na WOCL (Window
of Circadian Low) a sluzby zacCinajici, zasahujici nebo konc€ici v tomto obdobi. Tfeti sekce se
vénuje limitnim sluzbam, jejich pfipadnému prodlouzeni €i zkraceni odpocinku. Posledni ¢ast

se zaobira pravidelnosti planl rozpisu sluzeb.

Dotaznik pro dispecery planovani
Dotaznik pro planovace je podstatné kratSi — ma pouze dvé sekce. Prvni se tyka limitnich

sluzeb a zde se vétSina otazek shoduje s témi poloZzenym pilotim. Druha c&ast se tyka

planovani posadek a vSeobecnym problémdm.

4.2. Vyhodnoceni dotazniku

4.2.1. Sekce 1 - Planovani a spokojenost

Ocekavani
V této sekci se vénuji spokojenosti pilotl s planovanim celkové. Jelikoz EASA citi potifebu
upravovat legislativu, mohli bychom Fici, Ze je to reakci na nespokojenost pilotd

s planovanim, respektive s legislativou, ze kterého vlastni planovani vychazi.

Piloti
Vysledek odpovédi na otazku, zda je respondent spokojen s planovanim. Dale uvidime, ze

dominuje odpovéd spiSe ano, kterou zvolilo 50% respondentu. Striktni nesouhlas se svym
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planovanim vyjadrili necelych 8% respondentd. Odpovéd ano zaskrtlo 6 respondentd, tedy
17%. SpiSe ne zaskrtlo procent 19%. Jinou moznost zvolili pouze 2 piloti, avSak viceméné
jejich postoj byl neutralni. Pokud secteme kladné odpovédi, zjistime, ze 67% pilotl je
s planovanim ve své spoleCnosti spokojeno (oproti 27% zapornych). Tento zavér nam

vyvracuje nasi puvodni domnénku, ve které jsme Cekali, ze prabéh bude spiSe opacny.

Graf 1 Spokojenost s planovanim

Zdroj: Dotaznik autora, zpracovani viastni

Vyhodnoceni podle typu provozu
Na grafu vidime rozlozeni odpovédi v ramci kategorii provozu. Na jednotlivé druhy provozu

se nyni podivame detailngji a uvedeme si davody (ne)spokojenosti pilotl v dané kategorii

s planovanim.
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Business aviation  Charterovy dopravce Klasicky dopravce Lowcost

mAno = SpiSeano = SpiSene mNe mJiné

Graf 2 Spokojenost dle typu provozu

Zdroj: Dotaznik autora, zpracovani viastni

A dale rozdéleni odpovédi podle druhu provozu respondenta.

8

7

0 0 O

Ano SpiSe ano SpiSe ne Ne Jiné

m Business aviation = Charterovy dopravce = Klasicky dopravce = Lowcost

Graf 3 Spokojenost dle odpovédi

Zdroj: Dotaznik autora, zpracovéani viastni
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Business Aviation
Prvni skupinou je business aviation. Vidime, ze tfi &tvrtiny pilotd jsou spokojeny

s planovanim. Zbyla ¢tvrtina je spiSe nespokojena. AvSak i pfes to jsem ve svém dotazniku
obdrzel par negativnich komentaru. Piloti si stéZovali, Ze nemaji mésicni plan sluzeb a volna,
a tak nevi, kdy, kdo a kam poleti (tento plan neni na vice, jak 10 dni dopfedu). Dalsi si
stézovali na pocet vikendovych a noCnich smén. Pravé nepravidelnost je nejspiSe zdrojem

nespokojenosti, dale ¢ekani na klienta v destinaci (neletovy ¢as).

Ne
0%

Graf 4 Spokojenost pilotti v Business aviation
Zdroj: Dotaznik autora, zpracovani viastni

Charterovy dopravce

Druhou skupinou jsou piloti charterového dopravce. Zde jiz na grafu vidime, Ze situace je
o poznani horsi, nez tomu bylo u skupiny pilotd z business aviation. Polovina pilot( je sice se
svym planovanim spokojena, avSak da se fict, ze druha polovina je opa¢ného nazoru. Mym
osobnim nazorem je mozna monotdnnost provozu v letni sezéné oproti pilotdm business
aviation. Piloti si zde pomérné hodné stézuji na Casté nepravidelnosti, ¢i zmény rozpisu
sluzeb na posledni chvili. Jednotlivci si sté€Zuji na ranni lety, které zacinaji ve WOCL (klidné
i 6 letd po sobé). Méné je zastoupen nazor, ze je pfilis pobytd v zimni sezéné. Posledni
skupinou komentarl jsou pravidelné lety v sobotu, kdy je pro respondenta ,tézké vést

socialni Zzivot mimo leteckou spole¢nost®.
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Graf 5 Spokojenost pilotli u charterovych dopravct

Zdroj: Dotaznik autora, zpracovani viastni

Klasicky dopravce
U klasického dopravce prevliada spiSe spokojenost. Tak by se dal shrnout pohled pilott

klasickych leteckych spole¢nosti na planovani. Tato spokojenost je reprezentovana 78%
respondentd. Oproti tomu zbylym 22% se koncepce planovani nelibi. To se odrazi
i v komentafich pilotd, kdy vétSina nema k planovani vétsi vyhrady. S mensi Cetnosti se
vyskytuje nazor pilotd, podle kterych je nestabilni planovani v jeho spole€nosti zaloZzeno na
,diktatufe a moci“ ze strany letecké spolecnosti. Vice konstruktivni byly nazory pilotd, ktefi si
stézuji na nemoznost opustit bazi kvili vioZzené standby sluzbé mezi dny volna, a tak by
uvitali, kdyby standby sluZzba navazovala na lety. Jiné komentare se tykaji zdsahu do WOCL,
protoZe letecka spole€nost, pro kterou dani piloti pracuji, Iéta pfevazné long haul (dalkoveé)

lety a tudiz ¢asto do WOCL zasahne alespon jeden z dvojice letu.
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Graf 6 Spokojenost pilotl u klasickych dopravct
Zdroj: Dotaznik autora, zpracovani viastni

Low-cost dopravce

Spokojenost previada i u pilotd nizkonakladovych spolecnosti. Spokojeno nebo spiSe
spokojeno je 75% dotazanych. Zbylych 25% spokojeno neni. Komentari ohledné planovani
posadek u low-cost spoleCnosti jsem obdrzel oproti jinym druh( provozu velice malo,
konkrétné 2. A oba tyto komentare byly kladné. Tim se tato skupina odliSuje od pfedeSlych.
Jeden komentaF se tyka pravidelnosti, kdy si pilot pochvaluje metodu ,5 on/4 off‘, neboli
5 dnd ve sluzbé a 4 mimo ni. Dale si chvali absenci no¢nich linek, dodrzovani limitd
a predevSim minimum zmén oproti publikovanému rozpisu sluzeb. Druhy pilot aktualné

Zadné duvody k nespokojenosti neshledal.
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Graf 7 Spokojenost piloti u nizkonakladovych dopravci
Zdroj: Dotaznik autora, zpracovani viastni

Souhrn

Nejvice spokojeni jsou piloti u low-cost a klasickych dopravcu. Chvali si zejména
pravidelnost a minimum zmén v rozpisu letu. Oproti tomu piloti charterovych spole¢nosti jsou
s planovanim nejméné spokojeni. Vadi jim pfedevSim nestabilni rezim a velkd Cetnost
no¢nich ¢&i rannich letd. Tento vysledek byl viceméné oCekavan, nebot klasické Ci low-cost
dopravci maji pravidelny letovy fad, ktery je platny po dobu celé sezény. Tudiz dispecefi
mohou planovat dlouhodobé s mensimi uUpravami na posledni chvili. U charterovych
spole€nosti se spousta kontraktll domlouva tzv. ad-hoc, Cili dochazi ke zménam i po

uvefejnéni rozpisu sluzeb.

Planovaci
Prvni otdzkou pro planovaCe se pokou$im zjistit, kterd kombinace letu jim &ini nejvyssi

naroky na posadky. Zde se vramci vSech dotazanych planovacl na prvnich pFi¢kach
naroc¢nosti umistily dalkové lety a lety do problematickych destinaci (shodné& po 37%). Dale
sekvence kratkych letd v malém ¢asovém rozmezi a jako nejméné problematické se jevi

nocni lety.

Business aviation
U planovacu business aviation dominuji v naro¢nosti na planovani dalkové (€i no¢ni dalkové)

lety. Méné problém0 cini vice kratkych letd po sob& a az poté lety do problematickych
destinaci.
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Charterovy dopravce
U charterového dopravce je situace opacna — nejvice Cini potize pfi planovani lety do

problematickych destinaci (60% dotazanych). Poté nasleduji no¢ni lety nebo dlouhé lety.
MensSina dotazanych uvedla, Ze nejvice naro¢né na planovani posadek jsou dlouhé pobyty,

kdy posadky jsou mimo bazi, a tudiz chybi na ostatnich letech.

Kombinace
kratkych letd
rozloZenych
napfi¢ dlouhym
obdobim
10%

)/
4

\/Noénl’ lety
5%

Graf 8 Jaky typ letll vyZzaduje nejvétsi naroky na planovani posadek?
Zdroj: Dotaznik autora, zpracovani viastni

Moji druhou otazkou bylo, ktery z problému pfi planovani posadek se planovac¢im zda jako

v

zde uvedeme podle druhu provozu spole¢nosti, kde planovaci pracuji.

Business aviation
U této otazky je dobfe vidét, jak je typ druhu provozu spole€nosti ur€ujici pro planovani

posadek a tim padem nasledujicich problému. Pro planovace business aviation jsou nejhorsi
netypické a ad hoc operace, které souvisi s tim, Ze jen malo letll se pravidelné opakuje. Dale
jsou to pozadavky klienta, Casto jeho nekonkrétni informace ohledné presnéjSich casd,
destinaci a ¢asté zmény v programu. V neposledni fadé je problémem legislativa, ktera se

zaobira spiSe pravidelnou dopravou.
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Charterovy dopravce
U charterového dopravce vévodi nedostatek posadek, které vybralo celych 70% dotazanych

dispecerli charterového dopravce. Nasleduje legislativa a nepruznost ¢i neochota posadek

spolupracovat.

Typické operace\

(pFevazuiji lety v . v
noci)

0%

Graf 9 Nejvétsi problém spojeny s planovanim posadek

Zdroj: Dotaznik autora, zpracovani viastni

Jakym zplsobem ovliviiuje typ letadla planovani posadek?

V této oteviené otazce jsem se planovacl ptal, jestli a jak ovliviiuje typ letadla planovani

posadek.

Business aviation
U business aviation se vétSina dotazanych shoduje na doletu a ztoho plynouciho

prodluzovani FDP (napfiklad pokud bychom na dalkovou linku pouzili nevhodny typ letadla).
Dalkova letadla na dalkovych letech mlzou potfebovat zesilenou nebo dokonce zdvojenou
posadku, protoZe dolet letadla je vétSi, nez maximalni norma jedné posadky. Dale dead-
heading, neboli pfemistovani posadek, lze pouzit, pokud zvolime specificky typ letadla.
Neméné omezujici je obsazeni letounu posadkami s kvalifikaci pro konkrétni typ. ,Vybaveni
letadla napf.: CAT Il/lll nebo ETOPS usnadriuje planovani vzhledem k pocasi nebo délce
traté a tim i navyS$eni flight time, na druhou stranu ale vyZaduje i vy$Si naroky na vycvik
posadek. Letadla s vétsim doletem mohou "uSetfit ¢as" (resp. nezkracuji max. limit FDP

vzhledem k odpoctu 30 min. za 3. a kazdy dalsi leg), dokaze "vydrZet ve vzduchu" déle bez
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nutnosti mezipfistani, na druhou stranu ale i bez moznosti vystfidat posadku. Pokud neni v
letadle béhem letu dostatek volného mista pro odpocinek posadky, nelze pouZit ani

zesilenou nebo zdvojenou posadku,” odpovida na otazku respondent dotazniku.

Charterovy dopravce
U planovacli charteri se odpovédi ruzni. Podle nékterych typ prakticky neovliviuje

planovani, protoze se béhem technického mezipfistani (napf. pro palivo) posadky stfidaji.
Podle jinych je to zase zasadni véc, protoze pocet ¢lend posadky, ktefi jsou vicetypové
kvalifikovani, je malo, tudiz zména typu letadla ¢asto znamena kompletni zménu posadky.
DalSi nazor je ovlivnéni slozeni posadky, protoze ¢im vétsi kapacita, tim vice ¢lend posadky
je nutno pro provoz letounu (tyka se hlavné palubnich privod¢i). Posledni nazor se tyka
doletu a vybaveni letadla, protoZze néktera dalkova letadla jsou vybavena odpocinkovymi

kajutami pro posadky, a tim padem mizeme vyuzit odpocinek za letu té nejvyssi tfidy.

Jaké Casti soucasné legislativy by stalo za to pozménit ke snizeni unavy béhem FDP?
Business aviation

Problémem v legislativé pro planovade posadek v business aviation je odpocinek obecné
a zdvojena/zesilena posadka v letadlech, ktera nejsou uzplsobena pro odpocinek za letu.
V nékterych prfipadech a typech provozu je to také maximalni poCet sektorl za den.
Poslednim nazorem je zkusit nastavit normy letového zatizeni posadek individualné dle

odvétvi (s ohledem na provoz a zachovani té nejvyssi bezpe€nosti provozu).

Charterovy dopravce
U charterového dopravce je situace ponékud rozporuplna a nazory se hodné liSi. Pro nékteré

planovace je souCasna situace vyhovujici a planované zmény spiSe pfinesou zhorseni.
Podle jinych je zase tfeba zménit uplné vSechny ¢asti legislativy. Podle jinych planovacu tolik
nezalezi na legislativé, jako spi§ na provozni pfiruCce dopravce a samotném nastaveni
spole¢nosti, jejich standardl, pravidel, priorit a pfistupu k zaméstnancim. Z konkrétnich
pfikladd vyberu napfiklad zvySeni 36hodinovy na 48hodinovy odpocinek, zjednodusit

papirovani (specialni hlaseni po letu).
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4.2.2. Sekce 2 — Unava - pouze piloti

Oc¢ekavani

V druhé sekci se budu vénovat unavé, a jak ovliviiuje rizné vékové skupiny. Podle
védeckych studii oekavam, Ze unava bude postihovat nejvice starsi ¢leny posadky a dale
ty, ktefi létaji lety v pribéhu WOCL. Pokusim se zjistit, jaké smény délaji pilotdm nejvétsi

problémy, a dale budu zjidtovat, jaké upravy by podle nich vedly ke zlepSeni situace.

Vyhodnoceni
Smény zasahujici do WOCL

Na grafu lze vidét, Ze procento smén, které zacinaji ¢i konc¢i ve WOCL, je takika vyhradné
pod 50% a ve vétsiné pfipadl se procento téchto smén pohybuje do 25%, tedy do Ctvrtiny
vSech letu. Toto Cislo by mohlo byt akceptovatelné a z hlediska chyby z diivodu poctu téchto

smeén by nemélo hrat vyzna¢nou roli.

®0-25% ®m26-50% =51-75% ®nad 75%

3% 3%

Graf 10 Procentualni zastoupeni smén zacinajicich/konéicich ve WOCL

Zdroj: Dotaznik autora, zpracovani viastni

Délka smén zasahujici do WOCL

Co se tyCe délky smén, které zasahuji do WOCL, mizeme fFici, Ze vétSina z téchto smén je
pomeérné dlouha — 78% téchto smén je delSich, nez 7 hodin. Zde jiz problém nastava. Lidska
vykonnost a bdélost s délkou sluzby klesa, a pokud ji pfedchazi kratky spanek, pferusen
v dobé cirkadialniho utlumu, je to velka potencialni hrozba vzniku chyby.
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Graf 11 Primérna délka smén zasahujicich do WOCL

Zdroj: Dotaznik autora, zpracovani viastni

Pokud se podivame na pocit kumulované Unavy, zjistime, Ze vétSina pilotd pfiznava, ze ji za
posledni rok pocitila. Jasné ano feklo 33% dotazanych (tedy cela tfetina), dalSich 25%
pfiznava, Ze ji spide pocitili. Naproti tomu 36% respondentu tvrdi, Ze ji spiSe nepocitilo
a zbylych 6% ji dle jejich slov nepocitilo. Presto je toto Cislo 58% (tedy procento pilotd

pocitujici unavu) alarmuijici a tvofi vyznaénou hrozbu z hlediska bezpec¢nosti letu.

3

Graf 12 Pociténi unavy

Zdroj: Dotaznik autora, zpracovani viastni
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Pokusil jsem se zjistit, jaké jsou pfiiny pociténi unavy a navrhl jsem ¢tyfi, dle mého nazoru
nejvice pravdépodobné moZznosti vzniku unavy. Pfipadné jsem nechal dotazanym prostor

pro doplnéni téchto moznosti.

Vice sektort ve
sméné
6%

/

Dlouhé lety
8%_\

Graf 13 Davody Unavy
Zdroj: Dotaznik autora, zpracovani viastni
Z grafu vyplyva, Ze noc je nejzasadnéjSim faktorem, pokud se jedna o mozZnost vzniku
unavy. Tvofi celych 86% odpovédi. Nejvice piloti pocituji unavu po celé sméné, kterou stravi
za fizenim letadla. Tuto moznost zvolila téméf polovina dotazanych. Piloti dale Spatné
zvladaji konce/zatatky smén v ramci WOCL. Z toho vyplyva, Ze WOCL skute¢né smysl ma.
Pro mé je velkym prekvapenim, Ze dlouhé lety Ci vice startu/pfistani nemaji, podle mych
respondentd, tolik vliv na pocit unavy (v porovnani s noci). Tuto moznost zastupuje pouze

14% dotézanych.

Jaka opatfeni proti unavé?

Ma posledni otazka v ramci této sekce se tykala opatieni, ktera by podle samotnych pilota
vedla k zlepSeni pocitd unavy v letecké dopravé. Odpovédi jsem pro zajimavost rozdélil
podle odvétvi, ve kterém dany pilot pracuje.

Business aviation
Pranim pilotl v business aviation je dodrzovani ¢asu odletu (namisto posouvani pfi ¢ekani

na klienta o nékolik hodin v jiz zapoc€até sluzb&) a moznost kratkého odpocinku na dlouhych
no¢nich letech. DalSim prfanim je méné letd v noci a vice posadek tak, aby se snizil pocet

blokovych hodin.
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Charterovy dopravce
U pilotd charterového dopravce se mi dostalo pomérné zajimavych odpovédi. Napfiklad

podavani kvalitni stravy (hodné ovoce a zeleniny pro posadku), pohodovou posadku
a Cisténi letadel, ktera jsou podle respondenta Spinava, zaprasena a Spatné se v nich dycha,
coz nezlepSuje komfort na palubé. Ponékud vice konvenénimi nazory jsou pouze denni lety
(¢i omezeni nocnich letd), odpocinek na palubé a planovani pro delSi ¢asové obdobi, které

umozni lepSi organizaci spanku a odpocinku jedince.

Klasicky dopravce
Piloti klasickych dopravcl se domnivaji, Zze nejvice by prospélo méné hodin létani v noci

(nejlépe uplné omezeni), vice odpoCinku mezi lety & omezeni poc¢tu blokovych hodin

v mésici na 70.

Low-cost dopravce
Pilot low-costu doporucuje omezeni poctu letd zacinajicich mezi 4 az 6 hodinou ranni.

»,V mém pravidelném rozpisu, kde se strida tyden rannich a tyden odpolednich smén, s 4
dennim odpocinkem, by bylo vhodné zacinat prvni den na rannich sménach pozdéjsim letem
s odletem nejdrive v cca 0700-0800 LT a postupné prejit na odlety kratce po 0600 LT —
osobni preference, béhem 4 dnt se urcité da prizpusobit na ranni vstavani.

Dlouhé smény (FDP kolem 10-11 hod) skladajici se ze 4 sektort(i nasledovat kratSim 2
sektorovym dnem s dostate¢nym odpocCinkem mezi sluzbami,” navrhuje ve své odpovédi

respondent dotazniku.

4.2.3. Sekce 3 — Limitni sluzby
V této sekci, ve které se mimo jiné poprvé objevi stejné otazky pro piloty i planovace, se

budeme vénovat limitnim sluzbam, jejich FeSenim v ramci spole¢nosti, prodluzovani FDP

a jak ¢asto k nému dochazi.

Reseni limitnich sluzeb
V této Casti se budu zabyvat limitnimi sluzbami, tedy takovymi, které nejsme schopni
naplanovat v ramci platnych norem. V tomto tématu budou duplikovany otazky tak, abychom

problematiku vidéli z obou hledisek — jak pilotniho, tak z pohledu dispecera.
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Piloti
Dle nazoru pilotd se limitni sluzby nejCastéji (podle dotazniku v 44% pFipadech) feSi

predsunutim zalozni posadky. Uvedu ponékud nestandardni, avSak realny pfiklad.

Priklad: Méjme let z Prahy do Karibiku pomoci typu letounu B737-800 s mezipfistanim na
Azorskych ostrovech by se vyreSil pfedsunutim zéalozni posadky (nazvéme ji B) na Azory
v dostate¢ném predstihu. Posadka A odleti prvni tsek na Azory, kde ji vystrida odpocinuta
posadka B a doletéla s cestujicimi do Karibiku.

DalSimi moznostmi jsou zesileni (reprezentovano 24%) ¢&i zdvojeni (12%) posadky.
V nékterych pfipadech se limitni sluzby nefesi viibec, kdy se spole¢nosti spoléhaji na ochotu

posadek pracovat védomé pfes normu.

Ostatni
6%

-

Graf 14 Reseni limitnich sluzeb

Zdroj: Dotaznik autora, zpracovani viastni

Prodlouzeni FDP
Jak jsme uvedli v minulé kapitole, sména se da prodlouzit az o 1 hodinu (s respektovanim

danych pravidel). Je to dalSi z vice FeSeni limitnich sluzeb. Zejména téch, které do norem
nevychazi jen o maly ¢asovy usek. Jelikoz prodlouzenych sluzeb v 7 po sobé jdoucich dnech
mohou byt maximalné 2, da se fici, Ze v mésici by teoreticky nemélo byt urCité vice, jak

8 prodlouzenych smén.
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Podle vysledkd z dotazniku se da Fici, Ze k prodluzovani FDP dochazi jen zfidka. Celych
81% z dotazanych tvrdi, Zze smén s prodlouzenim FDP je celkové do 5%. Zbylych 19% je
rovnomérné rozprostfeno mezi dalsi moznosti. Mizeme tedy fici, Ze se jedna o ojedinélé

zalezitosti.

Prodlouzeni FDP

mdo5% m6-15% =16-30% mnad 30% = Ostatni

3%

>

Graf 15 Procentualni zastoupeni sluzeb s prodlouzenim FDP

Zdroj: Dotaznik autora, zpracovani viastni

Normy a jejich pfekroCeni

Déle jsem se v sekci limitnich sluzeb ptal na pomérné citlivou otazku. Ptal jsem se, zda byl
dotazany za posledni rok pfes normu. Jinymi slovy feceno, zda byl né&jaky let letén
nelegalné. Odpovédi mé opravdu mile pfekvapily — piloti se nebali a odpovidali nejspise
podle reality. To je velka vyhoda anonymnich dotaznik(l. Oproti oficialnim Setfenim zde
respondenti povétSinou odpovidaji pravdivé a beze strachu. Cela &tvrtina pilot tak pfiznala,
Ze za posledni rok byla pfes normu minimalné jednou. Tedy, Ze mnoho letl bylo leténo

nelegalné. To je alarmujici zjisténi.
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Ostatni
3% |

Graf 16 Byl dotazany za posledni rok pifes normu?

Zdroj: Dotaznik autora, zpracovani viastni

Dopliujici otdzkou bylo, zda o to byli pozadani spole€nosti, pro kterou pracuji, nebo let
nelegalné odlétli z viastniho rozhodnuti (at jiz z jakéhokoliv divodu). Zde se da viceméné
fici, Ze se Cisla shoduji, tedy Ze piloti pfes normu nebyli z vlastni vale, nybrz to byla

spole¢nost, ktera je pozadala, ¢i dle nékterych pilotd dokonce nafidila.

Graf 17 Byl o to respondent pozadan spolecnosti?

Zdroj: Dotaznik autora, zpracovani viastni
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Business aviation:
V ramci business aviation se limitni sluzby fesi bud' pfedsunutim posadky, nebo neni feSeno

vubec. Az na ojedinélé pfipady se prodlouzeni FDP planuje do 5% letd. AvSak jeden
respondent dokonce tvrdi, Ze letl s prodlouzenim FDP naléta za rok téméf 30%. Tretina
pilotl tvrdi, Ze za posledni rok byla pfes normu. To je vysledek jesté o 8% horsi, nez celkovy

prameér. VSichni tito piloti se shoduji, Ze spole¢nost byla iniciatorem tohoto prekroceni.

Charterovy dopravce
U pilotd charterd se nejCastéji vyuziva zesileni posadky. Tuto odpovéd zvolilo 9 z 10

dotazanych. V minoritnim poctu pfipadl se bud limitni sluzby nefesi vibec, ¢i se pfredsouva
posadka. Celych 20% pilotd chartert bylo pfes normu nejméné jednou za uplynuly rok. Opét

je o to pozadala spolecnost.

Klasicky dopravce
U klasického dopravce se opét jako u chartert vyuziva zesileni posadky (vice jak 77%). Déle

kombinace zesileni a zdvojeni posadek nebo pfedsunuti zalozni posadky. U klasickych
aerolinek se poprvé nesetkavame s odpovédi, Ze limitni sluzby nejsou feSeny vibec. Navic
jeden z pilotd napsal, Zze v jeho spole¢nosti nedochazi k prodluzovani FDP. Ten samy pilot
tvrdi, Ze v jeho spole€nosti nelze byt pozadan o provedeni letu mimo normu. AvSak presto
v ramci jinych spole¢nosti klasického dopravce byla za lofisky rok pfes normu tfetina pilotd.
Nékterym pilotim to spole€nost pod vyhruzkou nafidila. Jeden z téchto pilott ale letél pres

normu dobrovolné.

Low-cost dopravce
U low-cost dopravce pfifeSeni limitnich sluzeb nejCastéji dochazi k pfedsunuti zalozni

posadky. Pfipadné se limitni sluzby nefeSi vabec, protozZe dle slov pilotd, je takovych sluzeb
naprosté minimum. Prodlouzeni FDP dochazi v drtivé vétSiné do 5% letd. Nikdo
z dotazanych pilotd low-cost dopravcu nebyl pfes normu, avSak jeden z pilotd o to pozadan
byl.

Planovaci
Stejnou otazku jako pilotiim jsem polozil i dispe€erdm planovani posadek — jak jsou feSeny

limitni sluzby. Dle odpovédi se prakticky stejné v feSeni limitnich sluZzeb aplikuje metoda
zesilené posadky a pfedsouvani zalozni posadky. Dle planovacu se limitni sluzby vzdy reSi

néjakym legalnim zplsobem. Pétina z planovacl odpovidala mimo nabizené moznosti.
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Jednim z aplikovanych feSeni je upsani norem, &i vyuziti privatniho letu pro posadky. Pravé

upisovani norem je jakousi Sedou zonou soucasné legislativy.

Neni feSeno
vlibec
0%

posadky

4%

Graf 18 Re$ni limitnich sluzeb podle dispeéerti planovani
Zdroj: Dotaznik autora, zpracovani viastni
Prodlouzeni FDP je podle planovacu nejvice zastoupeno v rozmezi 6-15% letd. Nasleduje

moznost do 5% ze vSech letl. Desetina dotazanych planovacu odpovédéla, ze prodlouzeni

FDP se pouziva v az 30% letu.

mdo5% m6-15% =16-30% =nad 30%

0%

Graf 19 Procentualni zastoupeni smén s prodlouzenim FDP podle dispecert planovani

Zdroj: Dotaznik autora, zpracovani viastni
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Podle planovacu business aviation se pro feSeni limitnich sluzeb vyuziva metody

pfedsouvani posadek a FDP se prodluzuje u nej¢astéji 6-15% let(.

Charterovy dopravce
U charterovych dopravcli se podle planovacl k feSeni limitnich sluzeb nej¢astéji vyuziva

zesileni posadky. K prodlouzeni FDP dochazi do 15% letd.

Porovnani piloti vs. dispeceri
Pokud porovname vysledky téchto otazek u pilotd a u planovac, zjistime, ze se v mnohych

vécech odliduji.

U planovacli se metody zesileni a pfedsunuti posadek prakticky shoduji, zatimco u pilota
dominuje predsunuti posadek a o polovinu procentnich bodd méné hodnoti zesileni
posadek. Déle 14% pilotd si mysli, Ze planovani limitnich smén neni feSeno vuabec. Oproti
tomu stejny nazor nezastava nikdo z planovacu.

Co se prodlouzeni FDP tyka, u pilotl s jasnou vétSinou vede moznost do 5% ze vSech letu.
U planovacu je situace odliSna. Polovina zvolila moznost 6-15%, necelych 40% pak
zminovanou moznost do 5% letl. Tato odliSnost vSak muze byt zplsobena subjektivnim

vnimanim skutec¢nosti.

4.2.4. Sekce 4 — Pravidelnost (pouze piloti)
V posledni sekci jsem se ptal opét pouze pilotl, tentokrat na pravidelnost v ramci planovani

posadek.

Predpokilad

Pfedpoklad je takovy, Ze piloti klasickych €i nizkonakladovych dopravcu na tom budou lépe,
nez piloti charterovych, resp. business aviation dopravcu. Pfedpoklad vychazi z toho, ze
v téchto spoleCnostech neni pravidelny letovy fad a operace nejsou znamy s velkym

Casovym predstihem.

Vyhodnoceni:
Na otazku, zda by dotazany oznacil svUj roster (rozpis smén) za pravidelny odpovédélo

negativné 56% dotazanych, 41% pozitivné.
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Ostatni
3% |

Graf 20 Oznagcil by respondent svij roster za pravidelny?

Zdroj: Dotaznik autora, zpracovani viastni

Zmény v den letu v ramci mésice

Cilem této otazky je zjistit, jaka je Cetnost zmén v den letu (at uz z jakéhokoliv davodu) a tim
padem i poruSeni pravidelnosti planovani. Zde se odpovédi relativné rovnomérné
rozprostiely mezi nabizené moznosti. MGzeme fici, ze vétSiné respondentl je zménén let
v den jeho uskuteCnéni nejvySe 4x za mésic. Na druhé strané vSak stoji skupina 7 a vice
pfeplanovani vramci jednoho mésice, s kterou se ztotozZnila Ctvrtina dotazanych. To je
vysoké Cislo. Vezmeme-li v Gvahu, Ze letovych dnu v mésici absolvuji piloti cca 10-20, tak

kazdy druhy letovy den dojde ke zméné letu.
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Graf 21 Cetnost preplanovani smén v den letu (mési¢né)

Zdroj: Dotaznik autora, zpracovani viastni

Doplrujici otazkou ke zméné letu v den jeho uskute¢néni pak je, jaka pficina toto zpusobila.
Nabidl jsem nékolik moznosti jako napfiklad nemoc/nevolnost pilota (tzv. ,unfit to fly®),
preplanovani letu &i zruSeny let. Zde jednoznacné dominuje odpovéd preplanovani letu —
tedy, ze dotadzany v dany den letél, avSak jinou linku. Tuto odpovéd zaSkrtly tfi Ctvrtiny
dotazanych. 18% dotazanych zvolilo jinou nez nabizenou mozZnost (vice v jednotlivych

kategoriich). Zajimavosti je, Ze odpovéd nemoc/nevolnost nezvolil ani jeden pilot.

Nemoc
0%\

ZruSeny let
6%

Graf 22 Divody preplanovani smény

Zdroj: Dotaznik autora, zpracovani viastni
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V dal$i otazce jsem se pilotl dotazoval, kolik z jejich sluzeb zacina a konci na odliSnych
letiStich. Tato otazka ma za cil potvrdit ¢i vyvratit pavodni domnénku ohledné pravidelnosti
planovani v jednotlivych operacich. TémérF polovina odpovédéla, ze takovych sluzeb ma do

jedné desetiny z celku. Zbylé odpovédi se rovnomérné rozprostiely do nabizenych moznosti.

Ostatni
0%

Graf 23 Procentualni zastoupeni smén, které zacinaji a konéi na odliSném letisti

Zdroj: Dotaznik autora, zpracovani viastni

Posledni &ast této sekce se tyka standby smén — pohotovosti. V prvni otazce chci zjistit
Cetnost téchto smén v jednotlivych typech provozu, v druhé pak jejich vyuZziti. V prvni otazce
opét doslo k rozprostieni odpovédi mezi nabizené moznosti. Zajimavosti je, Ze desetina
dotazanych zadnou sménu typu standby ve svém rozpise nema, zatimco na druhé strané je
Ctvrtina pilotd, ktefi v mésici maji téchto smén 5 a vice — tedy dnl, kdy musi byt k dispozici

spolecnosti, ale bez zaruky, ze budou vyuziti pro néjaky let.
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Ostatni
0%

Graf 24 Priimérny pocet standby smén v mésici

Zdroj: Dotaznik autora, zpracovani viastni

Za hlub$i avahu stoji druha otazka této sekce. Skoro v poloviné pfipadl je pilot nejcastsgji
stazen pouze 3-5x za rok. To znamena, Ze v priméru jednou za tfi mésice je sluzba standby
vyuZita. Dale 14% pilotd tvrdi, Ze za posledni rok dokonce nebyli staZzeni ze standby smény.

Naopak pétina pilotl byla stazena 11x a vice (tzn. viceméné jednou za mésic).

Graf 25 Cetnost vyuziti standby smény (stazeni ze standby na let)

Zdroj: Dotaznik autora, zpracovani viastni
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Business aviation
Dvé tretiny dotazanych pilotd z business aviation nepovazuji svlj roster za pravidelny.

DalSich 25% procent ho spiSe nepovazuji za pravidelny. Pouze jeden pilot odpovédél, Ze
jeho roster je spiSe pravidelny. Zadny pilot business aviation neodpovédél na tuto otazku

Cisté kladné — pravidelny roster. To je velky rozdil oproti celkovym vysledkam.

Co se tyka zmén na posledni chvili, zde muzeme fici, ze business aviation kopiruje pribéh
celkovych vysledkl — vétSina se nachazi v oblasti do 4 zmén za mésic, avSak opét tfetina
pilotd je na druhém konci Skaly — 7 a vice pfeplanovani. Jako divody pro zmény v den letu
piloti nejCastéji uvadéli preplanovani letu, pfipadné zménu na t&zsi letisté, které jiz oni letét

nemohli.

Vice jak Ctvrtina smén pilotd business aviation zacina a konci na jiném letisti. Na tomto se
shodla vétsina pilotl business aviation i pfesto, Ze tfetina pilotll odpovédéla, Zze téchto smén

maji maximalné do 10%.

Na otazky ohledné standby smén polovina z pilotli business aviation odpovédéla, ze smén
maji 5 a vice do mésice. DalSi Ctvrtina dotdzanych ma 3-4 tyto smény mésicné. VyuZiti smén
typu standby je rdznorodé — nejvice s 42% 11 a vice stazeni z standby smény pro urcity let.
Dale 17% staZzeno 6-10x, 33% 3-5x a jeden pilot nemél ani jednu standby sménu a tudiz z ni

nemohl byt stazen.

Charterovy dopravce
U pilotd charterovych dopravcu je situace o néco lepsi, nez u business aviation. Prestoze i

zde dominuje nepravidelnost (reprezentovana 73%), jsou zde i ohlasy pozitivni. Necela
polovina vyjadfuje jasné ne, dalSich 27% si mysli, Ze jejich roster je spiSe nepravidelny.
Jeden pilot se domniva, zZe jeho roster pravidelny uréité je. Zbytek (18%) tvrdi, ze spiSe je

pravidelny.

Zmeény na posledni chvili u charterovych dopravcu nejsou tak ¢asté, jak u business aviation,
avSak stale jsou pomérné vyznamné. VétsSina je opét do 4 zmén za mésic, ale i zde mame
pocetnou skupiné s vice nez 7 zménami v mésici. NejCastéjSimi divody je opét pfeplanovani

letu, ale také napfiklad AOG (aircraft on ground = uzemnéné letadlo) &i ad hoc kontrakty.

Situace kolem rozdilného letisté zaCatku a konce smény je vyrazné lepSi, nez u business

aviation. Tfi Ctvrtiny letl konci a za€inaji na stejném letisti.
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V charterovych spoleCnostech se standby pomérné dost vyuziva, ale vrozumné mife.
VétSina pilotl tvrdi, Ze maji 1-4 standby smény v mésici, ze kterych jsou nejcastéji stazeni 3-

5x do roka — analogie k celkovym vysledkam.

Klasicky dopravce
U klasickych dopravcu je situace odliSna, nez u zatim probranych kategorii. Naprosta vétSina

povazuje svuj roster za pravidelny, nebo spiSe pravidelny. Pouze jediny pilot tvrdi opak.

Zmén v den letu je velice malo. Dvé tfetiny dotazanych odpovédélo, ze téchto zmén je do
2 za mésic maximalné. Hlavnim divodem je opét preplanovani letu, v jednom pfipadé pak

jeho zruSeni.

Jak jsme oCekavali, naprosta vétsina letu zacina a konci na jednom letisti, opak jsou spisSe

vyjimky.

Vyuziti standby je niZSi nez u prfedeSlych kategorii. NejCastéji maji piloti 1-2 tyto smény
mésicné. StaZeni ze standby na let kopiruje charterového dopravce. To znamena, Ze
u klasickych dopravcu se planuje méné standby smén, avSak jsou Castéji vyuzivany nez

u charterovych spolec¢nosti.

Low-cost dopravce
Pravidelnost planu, tak se da charakterizovat low-cost dopravce. Minimum zmén na posledni

chvili, naprosta vétSina smén zacina a kon¢i na stejném letisti.

Co se standby smén tyka, opét plati co u klasického dopravce — smén se planuje malo, ale

s jejich maximalnim vyuzitim.

Souhrn
Vysledky prizkumu potvrdily nase hypotézy z avodu kapitoly. Chartery a business aviation

dopravci poskytuji svym zamé&stnancim méné pravidelné plany. Cast&ji dochazi ke zmé&nam
na posledni chvili a vice smén zac¢ina a konci na rizném letisti. Smény typu standby opét
Castéji planuji charterové a business aviation spoleCnosti, avSak méné jich je nakonec
vyuzZivaji (u charterovych spole€nosti). Je to dano charakterem operaci, které tyto
spole¢nosti neznaji Casto i nékolik hodin do odletu a tudiZ musi planovat pohotovost

a celkové méné pravidelny roster.
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5. Navrh upravy soucasnych predpisti pro business aviation pro
lepsi vyuziti v praxi

V této Casti prace se budu snazit pojmenovat moznosti, jakymi bychom mohli situaci kolem
planovani posadek vylepSit. Pro vysledek pouziji data ziskana studiem problematiky pfi

tvorbé této prace a vysledky dotazniku.

5.1. Legislativa
Jak z dotazniku vyplyva, situace kolem planovani posadek rozhodné neni idealni. Tretina

pilotl neni s planovanim spokojena. Dalsi ¢tvrtina z dotazanych pilotd za posledni rok letéla
pfes normu. Dale spousta nepravidelnosti a dlouhych no€nich smén. U nocnich smén
vidime, Ze EASA jde spravnym smérem — snizeni maximalni FDP o 45 minut. AvSak stale je
potfeba s uc€astniky planovani (tzn. piloti a dispecefi planovani) debatovat o problémech,
které pfi planovani nastavaji. Zavedl bych také ro¢ni Skoleni vedené spole¢nostmi (podobné
jako napfiklad zimni Skoleni v aeroklubech), kde by se o tématu FTL mluvilo, FeSily by se
zmény v legislativé a zopakovaly se zakladni fakta o planovani. Zde reaguji na otazku
v dotazniku ohledné vyznamu WOCL. Tato Skoleni by se implementovala do SOP

provozovatele.

Dislednd kontrola ze strany UCL
Ze zjisténych udaju by bylo vhodné zajistit vétSi provazanost a dukladnéjsi kontrolu ze strany

regulatora — UCL. Jak z dotazniku vyplynulo, &tvrtina pilot( let&la pfes normu. A to byli pouze
piloti, ktefi se k tomu pfiznali. Da se pfedpokladat, ze realné procento poruseni je jesté
o néco vysSi. To je jasny dikaz toho, Zze prestoze zde regulaci mame, stale dochazi
k porudovani. Vina je zde pfedevSim na strané spole€nosti, které, jak z dotazniku vyplynulo,
jsou hlavnim iniciatorem prekrogovani normy. UCL se musi zasadit o plo$né vyzadovani
a kontrolu norem. V souCasné dobé stradaji pfedevSim provozovatelé, ktefi se snazi
o dusledné dodrzovani norem. Klasicky pfiklad z praxe: mame pozadavek na let, ktery neni
v souladu s platnymi normami. Radna spoleénost tento kontrakt odmitne (i za cenu us$lého
zisku), ale jina spole¢nost (napfiklad novy hra€ na trhu bojujici o svoje postaveni) tento
poZzadavek pfijme a odleti nelegalng, avdak se ziskem. UCL se nyni vénuje spise velkym

hrac¢im na trhu a na ty mensi je vice benevolentni.

Systém bonifikaci
Navrhuji udélat v ramci UCL kategorizaci Fadného dodrZovani norem s odménénim téch

fadnych spoleCnosti. Napfiklad skupina A, kde by byli zastoupeni fadni provozovatelé
s minimem poruseni. Ve skupiné B by byly spole¢nosti, u kterych byly zjistény nesrovnalosti.

Tém by UCL dalo Ihitu, do které se tyto nesrovnalosti musi zlepsit, a nasledovala by
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dikladnéjsi kontrola. Obdobné by tomu bylo u nové zavedenych spolecnosti, kterym by se

v zaCatku dala vétSi volnost, avdak do stanovené Ihity by vSe muselo byt korektni.

Rozdéleni dle typu provozu

Dale z dotazniku vyplynulo, vice se s plnénim pozadavki na planovani perou spole¢nosti
s nepravidelnym provozem. Bylo by vhodné, kdyby EASA pokusila zpracovat modifikaci
legislativy podle typu provozu (nejen vyjimky udélované UCL). Tak, aby si spole¢nost mohla

vybrat kategorii, do které se nejvice hodi dle naplné své €innosti

Fatigue risk management

Urcité tento krok EASA Ize hodnotit jako pozitivni. OvSem ma sva uskali. Zakladem tohoto
systému (podobné jako SMS) je skute¢né vytvoreni a plnéni téchto systému. Zde je opét
potfeba zasahu UCL. Chceme, aby spolednosti skute¢n& vénovali éas a sestavili tyto
systémy kvalitné, dle zplsobu jejich provozu. Cilem neni pouze splnéni podminky
(spoleénost ma FRM), ale aby UCL pfipadné podal pomocnou ruku a snazil se tento systém

vytvofit smyslupinég, tedy tak, jak byl zamyslen.

Privatni létani
Pokud se zmény v pfedpisech osvédcCi (pfipadné dojde k menSim upravam), bylo by dobrym
dalS§im krokem EASA vénovat se privatnimu Iétani. To je dnes stale rostouci Cast letectvi,

kde FTL neni feSeno vubec, a které je dnes velkym hracem, pokud jde o incidenty.

Finanéné akceptovatelné

V neposledni fadé je dobré dodat, Ze jakékoliv FfeSeni v souvislosti s FTL musi byt
smysluplné a hlavné finanéné akceptovatelné. Tedy takové, které nebude znamenat velké
finan¢ni vydaje (napf. potfeba 25% zvySeni personalu), ale takové, které bude motivovat
spole¢nosti k jeho pInéni. A to se tyka predevSim malych hracd na trhu (spousta spole€nosti

business aviation), pro které je jakychkoliv zasah do financi znaénym a nékdy i likvidacnim.

60



6. Zaver

Tato prace si kladla za cil zmapovat situaci a ukazat na nejaktualnéjSi problémy v oblasti
planovani posadek. Nasledné se prace méla pokusit nalézt vhodna feSeni pro vylepseni

stavajici situace.

V uvodni ¢asti jsme si definovali, co to planovani posadek je a jaka jsou hlavni pravidla, ktera
pfi pInéni této Cinnosti musime respektovat. Zejména se jedna o dodrZzovani norem danych
platnym predpisem. Dale jsme si ukazali postaveni oddéleni posadek vramci letecké
spoleCnost a jak je dulezita spoluprace s navazujicimi oddélenimi pro dobré a plynulé
fungovani firmy. Uvedli jsme si také pfiklady IT systému, které se pfi planovani posadek
pouzivaji a bez kterych by tato ¢innost byla pfi dnesSni komplexnosti norem a objemu provozu
neproveditelna. Na zavér prvni kapitoly jsme si uvedli dilezité definice a pojmy, na kterych
planovani posadek stoji. Tyto definice se zabyvaly typy posadek (Basic Crew, Augmented
Crew, apod.), ¢asovymi terminy (Block Time, WOCL), druhy sluzeb (FDP, Duty period

a jejich rozdily) a jinymi neméné vyznamnymi vyrazy.

V druhé kapitole jsme se vénovali faktordm, které planovani posadek ovliviiuji. Ty jsme
rozdélili na provozni a legislativni. Provoznim faktorem je bezesporu charakter operaci,
kterym se dana spoleCnost vénuje. Rozdilné se planuje pravidelna doprava, kde
s predstihem zname objem a specifika operaci, a nepravidelna doprava, kde plati opak.
Legislativnim faktorem jsou mySleny normy dané platnym pfedpisem, které je nutno
dodrzovat. Nastinili jsme si historicky vyvoj téchto norem a na ty nejdulezitéjSi jsme se
podivali do hloubky. Zejména pak na tzv. EU-OPS, Hlavu Q, ktera je zatim pro planovani
smérodatna. Uvedli jsme si hlavni body této normy a na pfikladech &i graficky si vysvétlili
slozitéjsi partie. Poté tzv. IR-OPS, ktery bude platny pro spole€nosti od unora roku 2016.
Definovali jsme si zakladni stavebni kameny tohoto pfedpisu (pfedevSim pak Fatigue Risk

Management) a stanovili rozdily mezi vySe zminénymi predpisy.

V uvodu tfeti Casti jsme si uvedli hlavni problémy, se kterymi se pfi planovani posadek
potykame. Jedna se napfiklad o nedostatek personalu, kvalifikace, nepfedvidané situace
a charakter provozu. Stézejni bod této Casti byl dotaznik distribuovany mezi zu&astnéné
pracovniky — piloty a dispeCery planovani posadek. Tento dotaznik si kladl za cil pokusit se
odhalit uskali souCasné situace v odvétvi planovani posadek. Dotaznik byl tematicky
rozdélen do C&tyi sekci — spokojenost, limitni sluzby, Unava a pravidelnost. V dotazniku jsme
dospéli k zajimavym zjisténim. Nejspokojen&jSimi piloty jsou ti, ktefi pracuji pro
nizkonakladové spolecnosti a to z divodu pravidelnosti. VétSina piloth pocitila za posledni

rok pocit kumulované unavy. Nejhor§im faktorem v souvislosti s Unavou je jakykoliv zasah do
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nocnich hodin (WOCL) oproti napfiklad poctu letd ve sménég, které byly zminény pouze
velice minoritné. Limitni sluzby jsou nejCastéji feSeny pfedsouvanim nebo zesilenim
posadky. Alarmujicim faktem je to, Ze Cctvrtina pilotd uvedla, Zze za posledni rok byla
minimalné jednou pfes normu, tedy letéla nelegalné. V sekci vénujici se pravidelnosti se
potvrdila oCekavani a vice pravidelny rozpis smén vykazuji piloti klasickych Ci

nizkonakladovych dopravcu (Eetnost zmén ¢&i standby).

V posledni ¢asti jsme se snazili nastinit upravy, kterymi by bylo mozno stavajici situaci
vylep$it. Hlavnim cilem by mélo byt zlepSeni propojeni provozovateld s UCL a vést
otevienou diskuzi o tématu. Nasledn& by UCL mélo provadét dusledné kontroly prace
provozovatell a zavést systém klasifikaci provozovatelt do skupin dle fadnosti pInéni norem.
Soucasti tohoto systému by mél byt i urlity systém bonifikaci pro fadné provozované
spole¢nosti. DalSim bodem by bylo rozdéleni legislativy dle typu provozu tak, aby legislativa
nebyla feSena obecné pro vSechny spole¢nosti stejné, i kdyz maji naprosto odliSny objem
i typ provozu. Fatigue risk management je hodnocen jako krok spravnym smérem, avsak i
zde musi sehrat svou roli UCL. Je tfeba, aby FRM nebyl bran jako pouha nutnost a
povinnost, ale aby UCL podalo provozovatel(im ruku pfi vytvareni a plnéni tohoto systému.
Dalsim velkym bodem zmén je feSeni privatniho Iétani. Tato posledni dobou hodné rozvijena
oblast létani neni feSena vubec, co se ty€e norem FTL. Jako dodatek jsme si uvedli financni
akceptovatelnost jakychkoliv zmén vedenych ve sméru vylepSeni plynulosti a pravidelnosti
provozu. Tato problematika ma ale daleko vétSi rozsah a finanni analyza nebyla pfedmétem
této prace. V opac¢ném pripadé dochazi k zaniku spolecnosti ¢i nedodrzovani stanovenych

zasad.

Jak z prace vyplyva, jedna se o velice aktualni téma, nebot’ v unoru pfistiho roku (2016 pozn.
autora) dochazi k vyznamnym zménam v oblasti legislativy vénujici se planovani posadek.
Tato prace mapuje situaci pfed aplikaci téchto zmén v realném provozu. Autor by rad praci
(a v ni zjiSténé zavéry) vyuzil jako zaklad své budouci diplomové prace. V té by se vénoval
reakci provozovatell na probé&hlé zmény v legislativé a nasledné verifikoval, zda vedly

k zlep$eni situace v oblasti planovani posadek.
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