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Abstrakt

Tato diplomova prace se zabyva analyzou realného trhu korporatni letecké dopravy v Ceské
republice a porovnava rozdily mezi uzivanymi metodami pldnovani letl a souvisejicich
¢innosti u Ceskych provozovatell. Ve srovnani se prace zaméfuje predevSim na
provozovatele, ktefi pro planovani leti vyuzivaji samotné piloty a naproti nim stavi
provozovatele vyuzivajici profesiondlniho poskytovatele sluzeb, vlastniho ¢i externiho.
Prvni Cast prace se vénuje vyznamu a vyvoji planovani a pozadavkiim danym platnou
legislativou. Déle je provedena analyza Ctyf hlavnich metod, jakymi lze zajistit planovani
leti provozovatele. Nasledujici kapitola interpretuje pomoci grafii a textu data ziskana
Z provedeného priizkumu mezi ¢eskymi spolecnostmi provozujici korporatni dopravu. Na
zaklad¢ podkladu z teoretické Casti prace a zjisténych skutecnosti z prizkumu jsou Vv paté
kapitole navrzeny optimalizované modely feSeni provozniho fizeni u modelovych dopravct
s diirazem na finan¢ni naklady. Vyhodnoceni zavért z prizkumu a modelovych feseni jsou
shrnuta v posledni kapitole.

Kli¢ova slova: planovani letu, provozni fizeni, korporatni doprava, dispecer letl
Abstract

This thesis analyses the real business aviation market in the Czech Republic and compares
the differences between the used methods of flight planning and related activities by the
Czech operators. The study focuses primarily on comparing those operators that use pilots
with a sole responsibility for flight planning and operators that use professional flight
planning providers, internal or external. The first part focuses on the importance of flight
planning, its evolution and on the requirements of current legislation. Furthermore, an
analysis of the four main methods of how to ensure flight planning service is presented. The
next chapter describes using text and graphs the data obtained from the survey conducted
among Czech companies engaged in corporate transport. On the basis of data from the
theoretical part and the findings of the survey, optimized models of operational management
are designed for imaginary operators, with an emphasis on financial costs. Evaluation of the
conclusions of the survey and model solutions are summarized in the last chapter.

Key words: flight planning, flight operational management, business jet transport, flight
dispatcher
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1. UVOD

Tato diplomova prace si klade za cil porovnat ¢innost planovani leti a provozniho fizeni u

rtznych leteckych spole¢nosti v Ceské republice, a to predev§im ze dvou riiznych Ghl pohledu.

U vétsich a zavedenych leteckych spole¢nosti je obvyklé, Ze Cinnost planovani leti provadi
zkuseny planovac letl / letovy dispecer’, ktery by mél pro vykon této ¢innosti projit patfiénym
teoretickym i praktickym vycvikem, zakonéenym zkouskou na Utadu pro civilni letectvi (UCL)
a ziskanim licence letového dispecera. U leteckych spole¢nosti, které operuji nékolik riznych
linek denné, je pro Cinnost planovani lett zpravidla dedikovano celé planovaci oddéleni

s n¢kolika dispecery a potfebnym vybavenim.

Naopak mensi letecké spolecnosti, které se na trhu letecké dopravy teprve snazi prosadit,
zacinaji mnohdy s jednim letadlem a par piloty, ktefi kromé bézné prace pilota zastavaji jeste
n¢kolik dalSich pozic, mimo jiné Casto i pozici pldnovace letd. S postupem casu piibyva
zakazek, je tieba rozsifit letadlovy park, pocet destinaci atd. Stava se vsak, Ze se letecka
spole¢nost brani nutné restrukturalizaci a snazi se omezit investice na nezbytné minimum.
S rostoucim poctem letl vzrusta i pracovni zatéz piloti-planovaci v jedné osobé. Oslabena
pozice pilotd na dne$nim trhu, pfedev§im novych pilotu s nedostate¢nym naletem, ktery by jim
umoznoval mit $ir§i moznosti uplatnéni, nahrava leteckym spole¢nostem, které tak mohou klast
na piloty vyssi nez pfimétené pracovni naroky. Faktory z toho plynouci mohou byt stres, inava,
fyzické a psychické vypéti, a tyto faktory maji pfimy vliv na bezpecnost fungovani letecké

spole¢nosti.

Cilem této prace je zhodnotit, na jaké Grovni je planovani lett u ¢eskych spole¢nosti. Za timto
igelem byl vytvofen dotaznik, ktery je souéasti této prace. Usp&$na analyza a vyhodnoceni

ziskanych dat bude klicova Cast této prace, z niz budou vychazet nasledné doporuceni a zaveéry.

1V této praci je uzivano oznadeni ,letovy dispecer” jako synonymum k oznadeni ,,planovaé letd®, piestoze
oznaceni ,,letovy dispecer” mize evokovat spiSe predstavu ¢innosti sledovani za letu, kdezto oznaceni ,,pldnovac
letd* €innost piedletové piipravy. Podobné v anglické terminologii je oznaceni ,,Flight Operations Officer* totozné
s oznacenim ,,Flight Dispatcher®.



Téma této prace si autor zvolil z oficidlné vypsanych témat spolecnosti ABS Jets, kterd ma
zdjem na vypracovani studie realného trhu v Ceské republice v oblasti korporatni letecké

dopravy se zaméfenim na zpisoby planovani let a dalsi ¢innosti provozniho fizeni.
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2. SOUCASNE TRENDY V PLANOVANI

2.1. Vyznam planovani leta

Planovani letd je nezbytné a velmi komplexni ptiprava, kterd probiha pted kazdym letem. Jeji
rozsah zavisi na mnoha aspektech, které se mohou neustale ménit, jelikoz kazdy let je sam o
sob¢ unikatni. Jakmile je let zah4jen a letadlo zac¢ne rolovat po draze vzletu, jakékoli zmény ¢i
je bohuzel na feSeni v takové chvili jiz pozd€. Presto se vyznam profesionalniho pfistupu k
planovani let u nékterych spolecnosti, predevsim v Evrop¢€, dosud podcenuje. Pfitom kvalitné
provedena predletova piiprava nejen zvysuje bezpecnost a komfort letu, ale také jeho celkovou

efektivitu, coz ma za nasledek sniZzené letové néklady.
Vyznam plénovani a provozniho fizeni let Ize stru¢né shrnout nasledovne:
» Optimalizace traté

Nejkratsi trat’ letu je vzdy po ortodromé, tedy velké kruznici, ale tato trat’ neni
vzdy nejlepsi ¢i moznou volbou kviili ostatnim faktoriim ovliviujici let jako
pocasi, hustota provozu, letové traté, pieletovd omezeni, vykonové
charakteristiky letadla, dostupnost zaloznich letist’ atd. Pfi pldnovani letd je
Casto na vybér vice moznych trati a tikolem planovaci je zvolit tu optimalni
predevs§im s ohledem na cCas, ekonomiku letu a prelet rizikovych oblasti.
Pokrocilé nastroje pro optimalizaci trati pracuji s historickymi daty, statistikami

nakladii apod.

> Setieni nakladi
Ptedchozi bod — optimalizace traté¢ — v sobé skryva dalsi podstatny vyznam
planovani letti, a to ekonomicky. Peclivou analyzou vSech faktori ovliviiujicich
let a vybérem optimalni traté se daji sniZit ndklady na dany let, nékdy 1 vyrazné,
coz zavisi pfedevsim na jeho délce. Nejen vybér optimalni traté ale hraje roli pfi
Setfeni ndkladd. Naptiklad dikladny prizkum cen paliva na letistich v cilové
destinaci letu mize ovlivnit vybér letisté pro pfistani s ohledem na vyhodnéjsi

cenu paliva.
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» Lepsi konkurenceschopnost

Pokud letecka spolec¢nost dovede planovat své lety po optimalnich tratich a
dokaze tak snizit své letové naklady, mize také nabidnout svym zakaznikiim
niz$i cenu v porovnani s konkurenci nebo kratsi letovy Cas, coz jsou pro vétSinu

cestujicich klicové udaje.

» Maximalni a efektivni vyuziti flotily
Letadlo stojici na zemi prodélava, to je znamy fakt. Profesionalni piistup
Kk planovani a provoznimu fizeni by mél zajistit, aby Cas prostoju letadel ve flotile
predem znamych leti, coz poskytne dispecertim lepsi povédomi o budoucim
vyuziti letadel a umozni jim flexibilngjsi planovani ad-hoc? letl nebo snizené

mnozstvi prazdnych pieleti.

» Vyssi komfort pro cestujici i posadky
Cestujici, ptfedevsim korporatni, ocekavaji bezproblémovy prabeh svého letu.
Letecké spolecnosti zaméfené na piepravu business cestujicich ¢eli znac¢né
konkurenci a ztrata platicich klientli je velmi nezadouci. Komfort takovych
cestujicich proto nespo¢ivad pouze V luxusné vybaveném interiéru letadla a
kvalit¢ podavaného obcerstveni. Na vysoké trovni musi byt i cely pribéh
samotného letu, coz klade odpovédnost predev§im na Usek planovani leti.
Ptedvidani, a ptipadné feSeni, moznych komplikaci by mélo byt pfi planovani a
sledovani letli automatickou ¢innosti, kterd usnadni praci letovym posadkam a

zajisti maximalni moznou miru spokojenosti klientt.

» Vyssi bezpecnost
letu. Zde je ptedevsim dilezita spoluprace mezi letovym dispecinkem a letovou

posadkou, spravna interpretace veSkerych dilezitych informaci a pfipadna

2 AD-HOC - z latiny, v letectvi ma vyznam ,,okamzity a do¢asny*, pouZzivé se napf. ve vyznamu: ad-hoc
let = neplanovany a narychlo objednany let

12



podpora pifimo béhem letu, v ptipadé vyskytu nenadalych okolnosti, které se

vzdy snaze a rychleji fesi na zemi, nez za letu ve vzduchu.

Zatim co ve Spojenych statech a jinde ve svéte je Cinnost pldnovani letl a provozniho fizeni
pifisné regulovana piedpisy, v Evropé je ponechdna jistad benevolence, kterd dava leteckym

spole¢nostem prostor pro rtizna vlastni feseni. [1]

Bezpecnostni audity provedené asociaci IATA® do roku 2007 ukazaly, ze mnoho leteckych
spole€nosti v Evropé zaméstnava nedostate¢né kvalifikovany persondl pro provadéni zadanych

ukold. To vedlo k celé fad¢ bezpecnostnich nalezu. [1]

Bezpecnost a ekonomika provozu budou vzdy na opa¢nych miskach vahy, tudiz je nutny
kompromis, ktery udrzi provoz v ur¢itych mantinelech. Nebot’, v krajnim piipadé, poruSeni
jednoho mantinelu miiZze vést k bankrotu spolecnosti, poruseni druhého pak k incidentu ¢i

nehodg, jak je znazornéno na Obrazku 1. [2]

Obrazek 1: Bezpecnost vs Produkce

Provozni tizeni letll tvoti spolu s letovou posadkou a tidici letovou sluzbou tii zakladni pilite
letového provozu. V dne$ni dobé, kdy existuje fada sofistikovanych pocitacovych programii

pro komplexni letové planovani, by se mohlo zdat, ze zkuSenych letovych dispecerti jiz neni

3 |ATA — International Air Transport Association (Mezinarodni asociace leteckych dopravci)
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tteba a vyznam planovani a provozniho fizeni mize byt obCas provozovateli podceniovan.
K tomuto nesvaru mize svadét také vysoka spolehlivost dnesni techniky, kterd vyrazné snizuje
riziko technické poruchy ¢i chyby lidského Cinitele. Moderni pfistroje a vybaveni pro planovani
a fizeni letd praci dispecerim jednozna¢né ulehcuji, na druhou stranu pfinas$i mnohem vice
moznosti feSeni jednotlivych ¢innosti, dochazi k obrovskému toku informaci, ze kterych je
nutné vybrat pouze ty relevantni pro dany let a letadla dnes mohou Iétat téméf za kazdého
pocasi, 24 hodin denn¢, po celém svéte. Profesionalni ptistup k planovani a provoznimu fizeni
letu je 1 dnes stale zadouci a pro letecké spolecnosti ma zasadni vyznam, nehledé na velikost

flotily ¢i pocet lett.

2.2. Vyvoj planovani leti

Kratce po skonceni druhé svétové valky se v civilni letecké dopravé zacala objevovat letadla
s dlouhym doletem, které byla za valky pouzivéna napiiklad pro dopravu zasob, zbrani a vojaku
ze Spojenych statlh do Evropy. Vyuziti leteckych trati vedoucich pfes Severni Atlantik pro
civilni dopravu nabizelo obrovsky potencial pro letecké spolecnosti, jejichz cilem bylo

provozovat pravidelné transatlantické linky. [3]

Takovym letadlem byl naptiklad znamy americky letoun Douglas DC-4, v armad¢ béhem valky
létajici pod oznac¢enim C-54 Skymaster. Tento ¢tyfmotorovy dolnoplosnik s kapacitou 40-80
cestujicich, nalétal v obdobi valky pfes milion mil mesi¢né, tedy zhruba 20 zpatecnich leth pres

Atlantik za den. Po skon¢eni valky bylo vice nez 300 letadel DC-4 vyuzito v civilni dopravé.

[4]

Ze zkuSenosti nabytych béhem valky bylo zjiSté€no, Ze pro bezpecné provedeni letu, a to nejen
pres Atlantik, je nezbytné peclivé let pfedem napldnovat. Klicovym faktorem byla ptedevSim
fadna meteorologické ptiprava, jelikoz dlouh¢ lety pres Atlantik byly vystaveny neustalym
zménam pocasi. K ziskani meteorologickych dat byly provadény prizkumné lety podél
letovych trati, v riznych vyskéach a byly zaznamendvany udaje o sile a sméru vétru, teploté,

mnozstvi a typu oblaénosti ¢i relativni vlhkosti. [3]

Pomoci radarového vyskoméru, ktery byl vynalezen v roce 1944, bylo mozné méfit skute¢nou
vysku letu nad ocednem, poté porovnat s barometrickou vyskou a pomoci specialniho kddu tuto

informaci rozeslat letadlim v oblasti. [3]
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Ve stejné dobé se ke zjisStovani pocasi nad Atlantikem vyuzivala také sit’ meteorologickych
lodi, rozmisténych podél trati, které provadély méfeni své pozorovani pomoci meteo-balont
S podvésenou radiosondou. Timto zplisobem se ziskavaly udaje o teploté, tlaku a relativni
vlhkosti az do vySky cca 30 km. Jak byl balon pii svém vystupu unasen vétrem, bylo mozné

zjistit vitr ve vyssich hladinach za piedpokladu, Ze byl balon v dohledu lodi. [3]

Kombinace leteckych a lodnich prizkumt pocasi umoznila ze ziskanych dat vytvofit
meteorologické mapy pro ruzné tlakové hladiny nad Severnim Atlantikem. Prvni mapy byly
pro tlakovou hladinu 700 milibarti a vysky 8000 — 12 000 ft. S pfichodem prvnich pietlakovych
kabin pro cestujici se letové hladiny zvysily a vznikly mapy pro tlakovou hladinu 500 milibart
a vysky 15 000 — 20 000 ft. Mapy s hladinou 300 milibarti a vySky 23 000 — 30 000 ft pak
ohlasily éru turbovrtulovych a proudovych letadel v 50. letech. [3]

V obdobi studené valky se pocet prizkumnych leti a lodi v oblasti Atlantiku a Pacifiku
postupné snizoval a meteorologické informace byly ziskdvany od posadek letadel, které se
pravé nachazely v urCité oblasti, a pfes radiové vysilani podavaly pravidelné hlaSeni o

charakteru pocasi. [3]

V ptipadé nulového vétru je ¢asem i vzdalenosti nejkratsi trat’ vedouci po ortodromé. Ve
skute¢nosti vstupuje do vypocti vitr, ktery je horizontalné i vertikalné proménlivy, coz muze
mit pozitivni nebo negativni vliv na redlny letovy ¢as. Z ekonomického hlediska bylo jiz tehdy
znamo, ze pro urcity let mezi dvéma body existuje jedna optimalni letova hladina, avSak jeji
urdeni, stejné jako uréeni ¢asové nejkratsi horizontalni trasy letu (angl. zkr. MTT ¢&i MFP?),
ginilo v té dobé zna&né potize. Reseni pFinesl zdokonaleny poéitac, ktery byl schopen optimalni

trat’ letu vypocitat a zanést do mapy. [3]

2.2.1. Planovani v éfe pistovych letadel

Obdobi od konce 2. svétové valky az do let 1958 — 1961 utvaii zaklady pro budouci planovani
lett. Dochazi ke standardizaci nékterych postupt a pravidel, letové plany podléhaji Castym

zménam. Traté jsou déleny na pétistupnove vysece podle zeméepisné délky tak, aby odpovidaly

cv v

4 MTT — Minimum Time Track; MFP — Minimum Flight Path
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paliva, na zéklad¢ které je pak urcena optimalni letova hladina. Pro letadla s pistovymi motory

v

muze byt pouze 10 000 ft. [3]

Navigator vypocitd a doplni do letového planu rychlosti pro vzlet, tratové rychlosti a Casy
preletl na zaklad€¢ ptredpokladanych vétrt. Musi také vybrat zalozni letist€¢ pro pfistani a
vypocitat potiebné palivo pro jeho bezpecné dosazeni. Letovy plan musi obsahovat také tzv.

kritické body letu [3]:

a) Kriticky bod (PET®) — misto na trati, odkud ma letadlo ¢asové stejné daleko do
mista pfistani i zpet do mista vzletu, za predpokladanych povétrnostnich podminek
[5]

b) Bod posledniho (bezpeéného) navratu (PNR/PSR®) — misto na trati, kam az
letadlo mtiZze doletét, aby se pfi daném pocatecnim mnozstvi paliva a povétrnostnich

podminkach mohlo vratit zpét na letisté vzletu [5]

Vypocty kritickych bodii v sobé zahrnuji i nutnost pocitat s rozdilnou rychlosti letadla

vici zemi pii letu po sméru a protisméru zamyslené traté letu.

S ptichodem pfetlakovych kabin letounti bylo mozné zacit pti navigacnich vypoctech pocitat s
vyuzitim Jetstreamu’. Postupny pfechod z pistovych letounti na turbovrtulové a proudové stroje
béhem 60. let vytvoril zna¢nou konkurenci v letech pfes Atlantik, coZ mélo za nasledek vznik

organizovaného systému trati (OTS). [3]

2.2.2. Planovani v éie turbovrtulovych letadel

Ptechod od pistovych k turbovrtulovym letadliim probihal zhruba mezi roky 1958 az 1961.
Hlavnim rozdilem z hlediska planovani letii bylo zavedeni a aplikace technik kontroly spotieby
paliva a zahdjeni dalkovych operaci. Pro pohon letadel se vyuZivaly dva typy pohonnych

jednotek — jednohtidelové a dvouhfidelové turbiny. Druhy zminény typ byl méné nachylny na

5 PET — Point of Equal Time
® PNR- Point of No Return / PSR — Point of Safe Return
7 Jetstream — vitr presahujici 100 kt a proudici ve vyssich hladinach atmosféry
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spotiebu paliva pfi provozu mimo optimalni letovou hladinu. Vybér optimalni letové hladiny

zacal nabyvat na vyznamu a byl zavisly na nasledujicich faktorech [3]:

o Délka letu a hmotnost letounu — pro lety delsi nez 1 300 NM se nejprve uzivala metoda

postupného stoupani v zavislosti na klesajici hmotnosti, ta byla pozd¢ji nahrazena
metodou ,,schodovitého* stoupani, kterd byla schiidnéjsi pro slozky ATC — pro kratsi
lety se pouzivala metoda konstantni letové hladiny, kterd omezila zbytecné
nastoupavani vysky a tim Setfila palivo

o Smér a sila vétru — pokud v optimalni letové hladiné vanul nepfiznivy Celni vitr, volila

se niz$i hladina, kde byla spotieba nizsi
o Zména teploty — vyssi teplota nez teplota ISA negativné ovliviiuje parametry letu

o ATC omezeni — zvazZeni jiné hladiny v pfipad¢ omezeni ze strany ATC

Vypocty Cast letového pldnu, Casii stoupani, spotieby paliva a dalSich parametri byly

provadény pomoci specialnich tabulek k tomu ur¢enych, které obsahovaly potiebna data. [3]

2.2.3. Planovani v éfe proudovych letount

Planovani v rané éfe proudovych letounti se fidilo obdobnymi pravidly, kterd platila u
turbovrtulovych strojii. Proudové motory byly méné citlivé na zmény teplot vzduchu a

s rostouci vyskou se taktéz snizovala jejich spotieba paliva. [3]

Z hlediska planovani lett bylo létani ve vysSich hladinach vyhodné také z toho ditvodu, Ze se

sniZil vyskyt negativnich jevl pocasi, jelikoz letadla zacala 1état nad oblacnosti.

Proudova letadla dosahovala vySSich rychlosti, které n€kdy ptesahovaly pevnostni limity
konstrukci drakl nebo se pfi téchto rychlostech zacaly projevovat nebezpecné jevy v ovladani

letounu. Proto byla zavedena maximalni opera¢ni rychlost letu a neptekrocitelna rychlost. [3]
V praxi se v raném stadiu proudovych operaci pouzivaly tfi rychlostni metody [3]:

a) Rychlost pro dalkovy let (Long-Range Cruise) — z praktického hlediska nebylo vhodné
uzivat pro dalkové lety presné rychlost maximalniho doletu, ktera byla pfili§ blizka
padové rychlosti v dané vySce a konfiguraci letu (problematické napt. pii turbulenci),

proto se rychlost pro maximalni dolet navySovala zhruba o 10 — 15 kt
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na vysce letu nebo hmotnosti letounu
c) Let vyssi rychlosti (High-speed Cruise) — pouzivané pro kratsi lety, kdy vyhodou byl

kratsi Cas letu, nevyhodou vyssi spotieba paliva

Pro lety ptfes severni Atlantik byly vytvofeny kontrolni body na kazdém 10° délky pro ucely
planovani leti. Letovy plén jiz obsahoval vypocitané rezervy paliva pro let na zalozni letiste a
neptfedvidatelné okolnosti, vypocitané body PET a PNR obdobné, jako tomu bylo u ostatnich
typu letadel. [3]

V sedesatych letech dochazi k nartstu leteckého provozu pies Severni Atlantik. V letectvi se
zacina vice vyuzivat pocitacové techniky a také diky ni je mozné vytvofit organizovany tratovy
systém, jak jiZ bylo zminéno vyse. Jsou vytvofeny traté, které jsou publikovany dvakrat denné.
Ty se vyuzivaji pro efektivnéjsi provoz mezi Evropou a Severni Amerikou, kdy se pies den leta
zapadnim smérem do Ameriky a ptes noc 1étaji lety do Evropy. O provoz nad Atlantikem se

staraji oblastni stfediska fizeni v Genderu a Shanwicku (viz Kapitola 2.9.3). [3]

2.2.4. Soucasnost

V soucasné dobé je planovani a kontrola leti velmi sofistikovana ¢innost, kterd se neobejde bez
vyuziti modernich pocitacli a specializovanych programil. Vysoké ceny ropy zvysuji letové
naklady, proto je dnes vice nez kdy jindy kladen diraz na efektivitu provozu. Z planovani lett
se tak stal ucinny nastroj, jak této efektivity docilit. Planovaci a letovi dispeceti musi byt
dostatecné kvalifikovani a zkuSeni, aby byli schopni naplno vyuZivat potencidlu dostupnych

nastrojil a vyznamné se tak podileji na snizovani vydaji provozovatele.

2.3. Provozni rizeni letu

Provozni fizeni letecké spolecnosti v sobé zahrnuje ¢innosti planovani letd, sledovani lett,
operacni kontrolu a pldnovani posadek. Tyto ¢innosti mohou spadat pod riznd oddé¢leni
v zavislosti na velikosti a organizaci provozovatele. Planovani a sledovani letd vykonava
zpravidla oddéleni letového dispedinku, pokud je u provozovatele zavedeno. Usek provozni
podpory se mize starat o planovani posadek a Operacni kontrolu, nicméné struktura provozniho

fizeni se muze lisit dle potieb provozovatele.
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Provozni fizeni obvykle zahrnuje nasledujici ¢innosti, dané ICAO Annexem 6, Cast I — Provoz

letadel, Kapitola 4.6.1.: [6]

» Asistence s planovanim letu
» Asistence pii tvorbé letového planu
» Poskytovani potiebnych informaci letové posadce béhem letu

» Zahdjeni nouzovych postuptl v piipadé¢ potieby

Hlavni ukoly provozniho fizeni letd jsou bezpecnost, pravidelnost a ekonomika lett. Naproti
tomu stoji negativni parametry provozu, jako tieba Spatné pocasi, technické problémy
S letadlem, uzavieni drédhy na letisti, pfeletové poplatky, provozni omezeni (sloty, nocni
provoz). Tyto parametry musi byt brany v uvahu a spravné vyhodnoceny pro zajisténi

profesionality a kvality provozniho fizeni. [7]

2.4. Planovani a sledovani letu

Planovani letu navazuje na taktické planovani provozu a je soucasti kratkodobé koordinace
provozu letecké spolecnosti. Za planovani letu je zodpovédny obvykle letovy dispecink nebo
samostatni planovaci letl, v zavislosti na rozsahu pouzivaného feseni. Kdy vyuziva spole¢nost
planovace a kdy letovy dispecink se vétSinou odviji od poctu leti dané letecké spolecnosti a

podrobnéji to bude popsano pozdéji v této praci.
Hlavni ukoly planovani letu jsou nasledujici:

e Piiprava vSech provoznich letovych plant a ostatnich relevantnich dokumentt
pro letovou posadku
e Zajisténi sloti® pro dany let ve spolupréci s fizenim letového provozu

e Asistence letové posadce béhem letu

Cilem téchto ¢innosti je predevsim bezpecnost, pravidelnost, kvalita a ekonomika provozu pii

dodrzeni veskerych legalnich pozadavku a predpist. [7]

Posloupnost planovani letu mize byt ptiblizné nasledujici [7]:

8 Slot — ¢asové okno, ptidélené danému letu v rdmci Fizeni toku provozu nad uréitym Gizemim &i na letisti

19



Zhodnoceni a charakter prepravovaného nékladu/cestujicich

Zhodnoceni ptedpovédi pocasi

Zhodnoceni technického stavu letadla v souladu s MEL®

Zhodnoceni informaci od fizeni letového provozu

Zhodnoceni moznosti pieletovych povoleni

Kontrola NOTAMi vzhledem k provoznim omezenim letist’ a oblasti
Stanoveni trati letu v zévislosti na stanovenych preferencich (naklady / ¢as)
Vypocet potfebného paliva a minimalniho mnozstvi pii vzletu

Podani zadosti k letu na fizeni letového provozu

N N N N N Y N N NN

Koordinace letovych sloti ve spolupraci s Evropskym fizenim provozu

(Eurocontrol)

<\

Ptiprava podkladi pro ptedletovy briefing posadky, ptipadné konzultace

v’ Asistence posadce za letu v pfipadé potieby

2.4.1. Meteorologicka situace a piiprava

Letecky provoz je velice citlivy na meteorologické podminky, ve kterych mé byt provozovan.
Kombinace né€kolika zdanlivé nevinnych meteorologickych jevii v jednom okamziku mize

zpusobit neptedpokladané potize v kterékoli fazi letu a narusit tak planovany letovy fad.

Je proto dulezité, aby mél letovy dispecer dostate¢né znalosti a zkuSenosti z meteorologie a také
patfi¢né nastroje, které mu poskytnou pfesné a srozumitelné informace, ze kterych bude mozné
vyhodnotit aktudlni stav pocasi i pfedpovéd’ na dobu planovaného provozu. Tyto informace
musi byt dispeCer néasledné schopny spravné interpretovat pii ptipravé letového planu a

pfipadné pfi nasledném piedavani informaci letové posadce.

Meteorologicka ptiprava provadéné dispecerem béhem planovani letu by méla mimo jiné

zahrnovat:

® MEL = Minimum Equipment List — dokument letadla, stanovujici technickou zptisobilost k letu

10 Eurocontrol — (z aj.: European Organisation for the Safety of Air Navigation, Evropsk4 organizace pro
bezpecnost leteckého provozu) je evropskd mezinarodni organizace, jejimz cilem je rozvoj systému a postupii pro
plynulé fizeni letového provozu pro umoznéni dal§iho rozvoje letecké dopravy pii udrzeni vysoké urovné
bezpecnosti a snizovani nakladi. Koordinuje ¢innosti jednotlivych narodnich organizaci fizeni letového provozu,
pomaha s planovanim mezindrodnich letd, vyviji nové postupy a technologie a organizuje vycvik fidicich. [18]
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f)
9)

h)

2.4.2.

Vytvoreni zékladniho piehledu o pievazujicim a predpokladaném pocasi v oblasti
planovaného letu s diirazem na nebezpecné meteorologické jevy a frontdlni systémy
Vyhodnoceni pouzitelnosti letist¢ odletu a piiletu vzhledem k pouzitelnym minimim
pro pristani, pfipadné vyhodnoceni pouzitelnosti zaloznich letist’, pokud jsou stanovena
Kontrola meteorologickych map pfedpovidaného sméru a sily vétru v hlading stanovené
pro dany let s ohledem na mozné turbulence, vyskyt jetstreamu atd.

Kontrola meteorologickych satelitnich snimkt dané oblasti pro ziskani lepSiho
povédomi o okolni situaci a stavu oblacnosti

Kontrola a vyhodnoceni aktudlnich informaci METAR a TAF pro vSechna uvazovana
letisté na trati s ohledem na piedpokladany cas vyuziti a platnost

Kontrola map vyzna¢ného pocasi pro danou oblast a okoli, ve které bude let proveden
Vytvotfeni odhadu vyvoje pocasi na zaklad¢ aktualnich piedpovédi a zohlednéni tohoto
odhadu pti vyhodnocovani ostatnich dat

Konzultace s mistni meteorologickou centralou v ptipadé jakychkoli nejasnosti

Zpracovani a interpretace ziskanych dat pro dalsi pouziti

Operaéni letovy plan (OFP)

Operacni letovy plan (dale jen OFP) je shrnutim veskerych dilezitych a nezbytnych informact,

které potiebuje znat letova posadka a provozni fizeni o daném letu. OFP je vysledny produkt

planovani letu v podobé jednoho uceleného dokumentu, ktery unikatni pro kazdy let. Informace

obsazené v OFP jsou c¢astetné definovany Evropskou organizaci pro bezpecnost v letectvi
(EASA). [7]

Informace v OFP [7]:

> Registrace a typ letadla
» Datum a ¢islo letu
» Jména a funkce ¢lenti posadky

» Letisté a planovany ¢as odletu

1 OFP (z aj.: Operational Flight Plan)

12EASA (z aj.: European Aviation Safety Agency), Organizace Evropské Unie v oblasti letecké bezpecnosti. Mezi
hlavni Cinnosti organizace patii strategie a fizeni bezpec€nosti, certifikace leteckych vyrobkdl a dohled nad
schvalenymi organizacemi a ¢lenskymi staty EU.
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Letisté (aktualni a planované) a planovany cas pfiletu

Druh letu (ETOPS, prazdny ptelet atd.)

Trat’ letu, tratové body, vzdalenosti, ¢asy a kurzy letu

Odhadované a aktuélni ¢asy pteletu kontrolnich bodii

Minimalni bezpecna vyska/hladina, planované vysky a hladiny letu
Predpokladané mnozstvi paliva pro kontrolu za letu

Mnozstvi paliva pii spousténi motorti

Planovana zalozni letisté pro piistani, ptip. pro vzlet, po trati

Navigacéni vypocet pro piipadnou diverzi za letu

vV V V V V V V V V V

Informace o pocasi

V dnesni dobé¢ se planovani letil provadi témét vyhradné za pouziti pocitace a specializovanych
planovacich program, které jsou schopny ziskdvat a zpracovéavat velké mnozstvi dat v redlném
¢ase a umoznuji tak provadét optimalizaci trati vzhledem k aktualnimu pocasi, hustoté provozu
v urcité oblasti, informacim NOTAM a vykonovym charakteristikam letadla. Na zaklad¢ téchto

udaju pak vygeneruji poZadované OFP pro letovou posadku.
Vzor OFP je mozné nalézt v Ptiloze X.

2.4.3. Ekonomicky vyznam planovani lett

Planovani letd mtze vyrazn€ ovlivnit ekonomiku letu a provozovatele, jak jiz bylo zminéno
diive v této préci. Jak vyrazné, to zavisi na urovni pouzivaného feSeni provozniho fizeni a také
na velikost flotily, typu uZivanych letadel, poctu a charakteru letd, oblasti operaci a také na

schopném a zodpovédném vedeni, potazmo zaméstnancich.

Z pohledu ptimo planovani letd, existuje mnoho zptsobi, jak ovlivnit ekonomiku provozu. Lze
uvést zakladni piiklad, kdy pro ur€ity let vétSinou existuje vice moznych trati, které spojuji
body A a B, tedy misto odletu a misto pfistani. Vybér optimalni traté je obvykle zaloZen na

urcitém pozadovaném kritériu, které preferuje bud’ letecka spolecnost, nebo klient.

Ekonomicka kritéria letu [7]:
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> Trat nejkratsiho asu (MTT?3) — vypo¢itana trat’ povede letadlo z mista odletu
do mista pfistani v ¢asove nejkratsi mozné dobé

> Trat minimalniho paliva (MFT*) — vypo¢itana trat’ letu zajisti, ze letadlo béhem
svého letu spotfebuje nejmensi mozné mnozstvi paliva

> Trat nejkrat§i vzdilenosti (MDT?'®) — trat’ je rovna nejkrat$i mozné vzdalenosti
letu

> Trat nejniz§ich nakladi (MCT™) — vypoéitana trat’ letu bude mit pro leteckou

» Trat maximalniho komfortu — trat, ktera se vyhyba oblastem s turbulencemi

» Trat minimalniho poc¢tu povoleni — trat’ je volena s ohledem na minimum
pottebnych pteletovych povoleni, coZ se vyuziva zejména pfi letech na posledni

chvili

Obecné lze tici, ze ¢im preciznéji jsou vykonany ukony planovéni letu, tim vyssi je jeho
efektivita a niz§i jsou naklady. V dnesSni dobé se planovani neobejde bez vyspélého
pocitaGového softwaru, ktery byva propojen s online databazi, ktera je pribézné aktualizovana
Vv zavislosti na typu dat. Software je pak schopny dle zadanych parametru, z nichZ k zadkladnim
patii letisté odletu a priletu, Cas a typ letadla, automaticky vygenerovat optimalni trat’ letu spolu
s dalsimi udaji, podle kterych by teoreticky bylo mozné let provést, aniz by bylo nutné cokoli
upravovat. A zde nastava casto hlavni rozdil, mezi legaln€ naplanovanym letem a preciznim
planovanim. PfestoZze jsou dne$ni elektronické systémy velmi vykonné a pokrocilé ve
vyhodnocovani dat, je pro efektivnost celého systému podstatny kvalifikovany personal,
v naSem ptipadé planovaci a letovi dispecefi, jehoz znalosti a zkuSenosti jsou druhou

podminkou pro efektivni a ekonomické provozni fizeni.

Podrobnéji budou softwarové nastroje ovliviiujici ekonomiku provozu popsany v Kapitole 2.11.

BMTT (z aj.: Minimum Time Track)
14 MFT (z aj.: Minimum Fuel Track)
15 MDT (z aj.: Minimum Distance Track)

16 MCT (z aj.: Minimum Cost Track)
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2.5. Operacni kontrola

Operacni kontrola ma jako své hlavni cile maximalni bezpecnost provozu, efektivitu provozu a
minimalizaci ndkladi spojenych s provozem. Pro dosazeni téchto cili je nezbytné, aby
fungovala uzka spoluprace operacni kontroly se zbyvajicimi slozkami provozu, tedy piedevsim
s letovou posadkou, sekci technické udrzby letadel, sekci zajistujici odbaveni a sluzby
cestujicim, catering a ptipadnymi smluvnimi partnery. Operaéni kontrola je obzvlasté dulezita
v okamziku jakékoli nestandardni situace, kterd se mtize v prubéhu provozu vyskytnout a ma
za ukol rychlou napravu pfipadnych problému a obnoveni plynulosti provozu. Pokud dojde
K ur¢itému vypadku v provozu, musi opera¢ni kontrola minimalizovat mozné dopady nebo se
pokusit tyto dopady zcela eliminovat, coz je v nékterych pripadech nadlidsky tkol. Divody
vypadkl provozu mizou byt naptiklad technicka zavada na letadle, diverze letadla na zalozni
letisté z diivodu Spatného pocasi, uzavieni letisté, nezpisobilost posadky k letu z divodu
ptekroCeni norem apod. Dispe€er operacni kontroly musi byt schopen spravné a pohotovée
reagovat ne vSechny nenadélé okolnosti, které béhem provozu nastanou a zvolit vhodné feseni
s ohledem na bezpec¢nost provozu a minimalizaci ztrat. Proto je dilezité, aby byl dispecer

operacni kontroly pro tyto ikony dostateéné kvalifikovany. [8]
Efektivitu provozu zajistuje operacni kontrola mimo jiné pomoci nasledujicich ¢innosti:

Zhodnoceni provozni a technické proveditelnosti vzhledem k charakteru letu
Posouzeni technického stavu letadla a kvalifikace letové posadky

Kontrola norem posadky (mize spadat pod usek planovani posadek)
Vyhodnoceni pfedpisti a postuptl vztahujicich se na dany let

Porovnani cen a poskytovatelii paliva a volba vhodného scénare tankovani

Vypocet pieletovych a letiStnich poplatkli

vV V.V V V VYV V

Odhad mozZnych nestandardnich situaci a scénait jejich feSeni

2.6. Outsourcing sluZeb externimu poskytovateli

Kdyz se provozovatel rozhodne vyuzit nabidky outsourcingu sluzeb u nékterého externiho
poskytovatele, m&l by mit na paméti, ze za veSkery provoz a Cinnosti s nim spojené je
odpovédny vyhradné provozovatel. Jinymi slovy provozovatel je zodpovédny za vyber
poskytovatele a ovéfeni kvality a Urovné poskytovanych sluzeb. Provozovatel pak musi

leteckému utadu dokézat kvalifikovanost vybraného poskytovatele pro dany typ operaci.
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Outsourcing planovani letl je bézné vyuzivanou sluzbou u mnoha dopravcet, jedna se vSak

Cast&ji o zalozni variantu, kterou vyuzivaji hlavné v ptipadé novych destinaci, neznamych trati

a dalSich pfipadech, kdy z né&jakého divodu nemohou let napldnovat vlastnimi silami.

Outsourcing také vyuzivaji ¢asto jednotlivi piloti, naptiklad pro naplanovani soukromych lett

nebo pokud létaji u spolecnosti, kterd nechavd zodpovédnost za planovani leti na nich

samotnych.

V ramci outsourcingu planovani leti mohou byt poskytovany nasledujici sluzby:

vV V VYV V

>

Analyza moznych variant, vybér optimalni traté, nabidka alternativ

Zpracovani podklada pro pteletova povoleni, seznam FIR1 a ¢ast preletu
Vypracovani predletového briefingu a zaslani pozadovanym zpiisobem (email, SITA,..)
Webové rozhrani piistupné pro piloty a povéiené osoby, kde Ize ziskat aktualni briefing,
informace METAR/TAF, NOTAM, meteorologické mapy atd.

Zpracovani provozniho letového planu, vcetné udaji o pocasi, vypocti paliva a
hmotnosti + vyvazeni letadla

Komunikace s Eurocontrolem, optimalizace tratovych sloti a informovani letové
posadky o zménéch

Podani letovych plant na vybrana stfediska letovych provoznich sluzeb

Vyhody outsourcingu [8]:

Siroka sit’ pozemniho zastoupeni

Mnohaleté provozni zkuSenosti

Mnozstevni slevy plynouci z Siroké zdkaznické zdkladny
Minimalizace investic do vlastniho stfediska provoznich sluzeb
Non-stop H24 stiedisko operacni podpory

VyuzZiti plné kapacity pracovnikil v pfipadé volnych kapacit dispecinku

Nevyhody outsourcingu [8]:

Umoznéni piistupu k citlivym informacim provozovatele externimu subjektu

vvvvvv

fizeni
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V urcitych ptipadech drazsi sluzby pozemniho odbaveni kvili rozdilnym cendm pro

zprostiedkovatele a samotné operatory

wewvr

Neukladani a neposkytovani poletovych statistickych udaja

26



2.7. Predpisovy ramec

Zéakladem leteckych piedpist nejen v Ceské republice jsou provadéci predpisy vydané

Mezinarodni organizaci pro civilni letectvi ICAOY, zakotvené v 18 piilohach (tvz. Annexech).

Tyto doporuceni jsou zavazné pro vSechny clenské staty, které je nasledné prebiraji jako

zakonnou normu.

2.7.1. Predpis L6 — povinnosti letového dispecera

Doporuceni tykajici se letovych dispecerti a planovact letu jsou obsazeny v Annexu 1

(Personnel Licencing) a Annexu 6-1 (Operation of Aircraft). Do ¢eskych leteckych predpist

jsou tyto doporuceni zavedena piedpisy L1 (O zpusobilosti leteckého personalu civilniho

letectvi) a L6 (Provoz letadel). Povinnosti letového dispecera jsou stanoveny v piedpisu L6-

I, kapitole 4.6.1:

4.6 Povinnosti referenta pro letovy
provoz/letového dispecera

4.6.1 Referent pro letovy provoz/letovy
dispeter musi ve spojeni s metodou Ffizeni a dozoru
letového provozu v souladu s ust. 4.2.1.4:

a) pomahat veliteli letadla pfi pfipravé letu a
poskytovat pFislusné informace;

b) pomahat veliteli letadla pfi pfipravé provozniho
letového planu a letového planu letovych
provoznich sluzeb, podepisovat je, je-li to
poZadovano a druhy predat do evidence
pfisludnému stanoviéti letovych provoznich sluZeb;
a

c) prfedavat b&hem letu veliteli letadla vhodnymi
prostfedky informace, které mohou byt dileZité pro
bezpeéné provedeni letu.

462 Referent pro
dispecer musi v pfipadé nouze:

a) zahdjit takové postupy, popsané v provozni
pfiruéce, a soucasné vylougit pfijeti jakéhokoliv
opatieni, které by mohlo byt v rozporu s postupy
fizeni letového provozu; a

letovy provoz/letovy

b) sdélit veliteli letadla informace vztahujici se
k bezpecnosti, které by mohly byt nezbytne pro
bezpeéné provedeni letu, v€etné informaci
vztahujicich se k jakymkoliv zménam letového
planu, které se stanou nezbytnymi v prib&hu letu.

Poznamka: Je stejné duilezité, aby také velitel
letadla podaval podobné informace referentovi pro
fetovy provoz/letovému dispeterovi béhem provadéni
fetu, zejména v souvislosti s nouzovymi situacemi.

Obriazek 2: Predpis L6-1, Kapitola 4.6

Z vyse zminéného piedpisu L6 vyplyvaji zdkladni povinnosti pro letové dispecery:

Pomoc s ptipravou letu

Pomoc s ptipravou a distribuci letového planu

1
2
3. Poskytnuti nezbytnych informaci letové posadce za letu
4

Zahdjit nouzové postupy

' ICAO (z aj.: International Civil Aviation Organization), vzniklo Chicagskou tmluvou z roku 1944, dohodu
podepsalo 52 Clenskych stati, véetné Ceskoslovenska v té dobe
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2.7.2. Narizeni EU vs. Predpisy FAR

Na rozdil od Spojenych statti, Kanady a n€kterych dalSich zemi, které ptevzaly pozadavky
piedpist FAR, jenz jasné stanovuji povinnosti letecké spole¢nosti tykajici se kvalifikace a
odbornosti letovych dispecert, v Evropské Unii plati, spolu s narodnimi ptedpisy jednotlivych
statl, které vychazi z ICAO Annexu, Naftizeni Evropské komise (dale ES), ktera jsou zavazna
pro vSechny ¢lenské staty EU. Evropska nafizeni jsou vice benevolentni v tomto ohledu nez
predpisy FAR a neurcuji jasna pravidla a povinnosti pro provozovatele z hlediska zajisténi
odpovédnosti za planovani a operacni kontrolu letli, coz umoziiuje leteckym spole¢nostem
volit riizna alternativni feSeni. Jak Ize vidét nize z vynatkt predpisu L6-1, Kapitola 10,

v Ceské republice rozhoduje letecky Gifad o vhodném zptisobu dozoru nad letovym provozem

u konkrétniho provozovatele:

10.1 Pokud Ufad pozaduje, aby byl referent
pro letovy provoz/letovy dispecer, je-li jeho sluzeb
pouZito ve spojeni se schvalenou metodou fizeni a
dozoru nad letovym provozem, drzitelem prikazu
zpUsobilosti, musi mit takovy referent pro letovy
provoz/letovy dispeéer prikaz zpUsobilosti vydany
v souladu s ustanovenimi Pfedpisu L 1.

Obrazek 3: Predpis L6-1, Kapitola 10

Pro srovnani predpis FAR 121.463, ktery Ize vidét na Obrazku 4, tikd, ze zadny komeréni
provozovatel nesmi vyuzit pro operace letového dispeCinku osobu, ktera neprosla

pozadovanym dispecerskym vycvikem.

§ 121.463 Aircraft dispatcher qualifications.

(a) No certificate holder conducting domestic or flag operations may use any person, nor may any person
serve, as an aircraft dispatcher for a particular airplane group unless that person has, with respect to an
airplane of that group, satisfactorily completed the following:

(1) Initial dispatcher training, except that a person who has satisfactorily completed such training for
another type airplane of the same group need only complete the appropriate transition training.

Obrazek 4: Predpis FAR 121.463
Hlavnim rozdilem v pozadavcich piedpisi FAR, oproti pozadavkim ICAO (tedy narodnim

predpistim) a EU (tedy platnym Natizenim), je sdilend zodpovédnost velitele letadla a letového

dispecera za provedeny let, coz klade na letové dispecery velké naroky na kvalitn€ a precizné
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odvedenou praci. Pozadavky predpisti FAR ptfesahuji rdmec standardi ICAO a stavi tak letové

dispecery do silnéjsiho postaveni v hierarchii letecké spole¢nosti.

§ 121.535 Responsibility for operational control: Flag operations.

(a) Each certificate holder conducting flag operations is responsible for operational control.

(b) The pilot in command and the aircraft dispatcher are jointly responsible for the preflight planning, delay,
and dispatch release of a flight in compliance with this chapter and operations specifications.

Obrazek 5: Piredpis FAR 121.535

Druhym zasadnim rozdilem v piedpisech FAR je povinnost letového dispecera aktivné
monitorovat prub¢h kazdého letu. Z toho divodu je vétSina leteckych spolecnosti v  USA
vybavena automatickymi systémy pro sledovani letu, coz dava dispe¢erim presné informace o
poloze letadla a umoziuje jim lépe informovat posadku letadla o ptipadnych provoznich ¢i

meteorologickych zménach. [1]

Diky vySe zminénym skute¢nostem, které ¢ini préci letového dispecera podle predpisi FAR
vice zodpovédnou a naro¢nou, vyzaduje piedpis FAR 65.51, aby kazdy letovy dispecer, spojeny

s komer¢ni civilni dopravou, byl vlastnikem certifikatu letového dispecera:

§ 65.51 Certificate required.

(a) No person may act as an aircraft dispatcher (exercising responsibility with the pilot in command in the
operational control of a flight) in connection with any civil aircraft in air commerce unless that person has in
his or her personal possession an aircraft dispatcher certificate issued under this subpart.

Obrazek 6: Predpis FAR 65.51

V USA existuje kromé pozice dispecCera jesté pozice tzv. ,,Scheduller, coz je osoba
zodpovédna za celkovou logistiku zajiSténi sluzeb a pro vykon prace nemusi mit licenci
dispecera. V evropském pojeti jsou tyto dvé pozice spojené a vykonava je vétsSinou jedna osoba,

ktera nemusi mit licenci.

2.7.3. Doporuceni a navrhy k sou¢asnému stavu

Mezinarodni sdruzeni leteckych dopravci (IATA) provadi kazdy rok audity provozni
bezpecnosti U lenskych i neclenskych (dobrovolné) provozovateld, ze kterych nasledné vytvori

fadu doporuceni. Audity jsou rozdéleny podle nékolika norem, z nichz jedna se konkrétné
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zabyva provoznim fizenim a operacni kontrolou. Normy jsou odvozeny z ICAO Annexi,

predpistt FAR, natizeni EU a od jinych, provozem osvéd¢enych navrhi. [1]

V reakci na probehlé audity a zjiSténi, vydala IATA pozadavek pro ¢lenské dopravce, aby
personal podilejici se na operacni kontrole provozu podstoupil vycvik, ktery je nasledné

udrzovan v ramci ro¢nich skoleni. [1]

Asociace evropskych dispeceri (EUFALDA), ktera je clenem Mezinarodni asociace dispecert
(IFALDA), je ve svych navrzich jesté ptisnéjsi a pozaduje, aby veskery personal ucastnici se
provozniho fizeni mél fadny vycvik a kvalifikaci pro svou ¢innost. Navrhuje zménu Natizeni
EK ¢. 859/2008 (znamé pod oznacenim EU-OPS) a zaclenéni povinnosti provozovatele

obchodni letecké dopravy na aktivni sledovani letu a vyuzivani pouze licencovanych dispecert.

[9]

2.7.4. Situace v CR

Pro Ceskou republiku, v rdmci ¢lenstvi v EU, jsou kromé Annexti ICAO zavazné od roku 2004

také natizeni Evropské komise.

Citace ze stranek UCL:

., Naiizeni ES®/EU md obecnou platnost. Po vyhldseni v Urednim listu EU je zdvazné ve vSech
svych castech a bezprostredné pouzitelné (tj. primo aplikovatelné) v kazdém clenskem state.

Narizeni ma aplikacni prednost pred narodnimi pravnimi predpisy.

V souvislosti se vstupem Ceské republiky do EU tato skutecnost pro ceské civilni letectvi
znamend, ze od 1. kvétna 2004 je v CR povinné plnéni pozadavkii narizeni tykajicich se civilniho
letectvi véetné provadécich pravidel, ktera jsou uverejiiovana jako jejich prilohy. Tato narizeni

se tak stavaji soucasti pravniho radu CR.

18 ES — zkr. Evropsky parlament a Rada
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Platnost piedpisii JAR se vstupem CR do EU nerusi, ale jejich pouZitelnost se, zejména v

prechodovych obdobich, Fidi pozadavky souvisejicich narizeni EU. ““ [10]

Jak je vidét, legislativni situace v CR je ponékud komplikovan4, jelikoz zde dochazi k paralelni
platnosti narodnich leteckych predpist fady L, které jsou soucasné€ zptisnovany natizenimi ES,
ovSsem nedochazi k implementaci téchto nafizeni piimo do narodnich piedpist, tudiZz neni na
prvni pohled patrné, které Casti narodnich piedpisi jsou a nejsou zpiisnéné evropskymi

nafizenimi.

2.8. Pozadavky na vycvik a znalosti LD dle predpisu

V Ceské republice stanovuje pozadavky na vycvik letovych dispeéerii, pokud jsou tifadem
pozadovani, letecky pfedpis L1 — O zpulsobilosti leteckého persondlu civilniho letectvi.
Naftizeni Evropské komise tento ptedpis ve vztahu k letovym dispecerim prozatim nijak
neupravuji. Na pomoc statim a organizacim s tvorbou osnov, obsahu a pozadavkl vycviku
vydala organizace ICAO v roce 1998 revidovany Manual vycviku letovych dispecert,
oznacovany také ICAO Doc 7192, ktery doporucuje vhodnou strukturu a potifebnou teorii

vycviku.

2.8.1. Zpusobilost dle predpisu L1

Zakladni strukturu osnovy vycviku pro ziskani prikazu letového dispedera stanovuje v CR
predpis L1, kapitola 4.6. Zakladni poZadavek je veék Zadatele, ktery nesmi byt mladsi nez 21

let. Dale musi zadatel prokazat dostatecné znalosti v nasledujicich oblastech:

Letecké ptedpisy

VSeobecné znalosti letadel

Vypocty letovych vykont a planovaci postupy
Lidska vykonost

Navigace
Provozni postupy

>

>

>

>

» Meteorologie
>

>

» Zéklady letu
>

Radiokomunikace
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Zadatel musi mit také minimalné roéni praktické zkudenosti jako &len posadky letadla &i
meteorolog v dispecerské organizaci ¢i fidici letového provozu ¢i technicky dozor nad
dispecery nebo operacnimi systémy, nebo pracovat jako asistent v dispecinku letecké dopravy,

nebo mit uspésné ukonéeny schvaleny vycvikovy kurz. [10]

Mezi dovednosti, které¢ musi prokdzat zadatel o prikaz dispecCera, patii predev§im zpracovani
pfesné meteorologické predpoveédi s ohledem na cilové a zalozni letist¢ a dobrého odhadu
vyvoje pocasi béhem sledovaného obdobi. Dale musi umét urcit optimalni drahu pro dany let a
vypracovat letovy plan. Béhem letu musi dispecer umét poskytovat vSechny nezbytné
informace, sledovat prubéh letu a poskytnout podporu, pokud je tieba. Dispecer musi také umét
rozpoznat hrozby a chyby, dle dokumentu ICAO Doc 9868 a Doc 9683. [10]

2.8.2. ICAO Doc 7192 FD Training Manual

Na zéklad¢ pozadavkt ICAO Piiloh 1 a 6 na vycvik letovych dispecerti, vznikl manual ICAO
Doc 7192 Flight Operations Officers/Flight Dispatchers Training Manual, Pard D-3, ktery
obsahuje piijatelné metody pro schvaleny vycvik letovych dispecert. Prvni vydani z roku 1975
pfineslo obecny navod na slozeni vycvikovych kurzl, ovSsem podrobnou strukturu nechavalo
najednotlivych vycvikovych organizacich ¢i instruktorech samotnych. Nicméné po kratké dobé
se dospélo ke shodg, Ze je nutné vycvik dispecert standardizovat k dosazeni vyssi bezpe¢nosti

mezinarodniho provozu. [11]

Vycvikovy manual je strukturovan do Sestnécti kapitol, které jsou dale rozdéleny do dvou fazi

vycviku — teoretické a praktické. Teoretickd ¢ast obsahuje nasledujici kapitoly:

Letecké pravo

Uvod do letectvi

Hmotnost a vykon letadel
Navigace

Rizeni letecké dopravy
Meteorologie

Hmotnost a vyvazeni
Pteprava nebezpecného zbozi

Planovani letu

YV V.V V V V V V V VY

Sledovani letu
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» Komunikace
» Lidsky faktor

» Bezpecnost (nouzové a nestandardni situace)
Prakticka Cast obsahuje pouze jednu kapitolu — Aplikace v praxi.

Kazda z kapitol obsahuje nékolik podkapitol, které jsou ohodnoceny dle své dulezitosti
porozuméni Cisly 1 (zakladni znalost) — 4 (rozsahla znalost). Kapitolam jsou také piifazeny
doporucené doby studia, jejichz délka se lisi pro zadatele s pfedchozi zkuSenosti v podobném

oboru ¢i bez ni. Nize jsou sefazeny kapitoly podle doporucené doby studia od nejvyssi po

v

Meteorologie — 42 h

Air Traffic Management — 39 h

Planovani a monitorovani letu — 34 h

Letecké zakony — 30 h

Hmotnost a vyvazeni / Hmotnost a vykon letadel — 27 h
Navigace — 24 h

Radiova komunikace — 18 h

Lidsky ¢initel — 15 h

Obecné letectvi — 12 h

10. Nebezpecné zbozi — 9 h

© 0 N o g Bk~ wDhPE

11. Bezpecénost a nouzové situace — 8 h

Seznam setfazenych pfedméta dle Casové naro¢nosti studia mize také poskytnout predstavu o
naro¢nosti jednotlivych ¢innosti letového dispecera. Celkem zabere teoreticky vycvik 258

hodin studia, tedy zhruba 6 tydni studia, po kterém nésleduje dalSich 13 tydni praxe v provozu.

Pozadavky na vycvik a znalosti letového dispecera jsou znacné, jak je patrné z vyse zminénych
osnov. Pokud provozovatel vyuzivd sluZzeb vycviceného (a tedy pravdépodobné i
licencovaného) dispecera, ziska tim jistotu precizné vykonaného planovani a opera¢niho fizeni
leti. Diky tomu muze téZ naplno vyuzivat vSech néstrojii, které mu poskytuje zvolené

softwarové feseni, a letové posadky ziskaji spolehlivou podporu béhem letu.
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2.9. Specifika riznych oblasti

Na svété je mnoho oblasti, které predstavuji pii planovani letd specifikum z hlediska
politického, proceduralniho, komunikac¢niho, legislativniho atd. Nasledujici odstavce se omezi
pouze na par vybranych oblasti, které¢ jsou zajimavym piikladem odlisnych pozadavki pro

provozovani letd.

2.9.1. Evropa

Témeét vSechny staty Evropy jsou zaroven Clenskymi staty Evropské Unie, a proto je zde
zarucen urCity soulad v platnych piedpisech, coz provozovatelim usnadiiuje operace v ramci

této oblasti.

Ceska republika zaujima uprostied Evropy vyhodnou polohu a vede pies ni znaény tranzitni
letovy provoz, coz napomaha udrzet standardy letecké dopravy v CR na vysoké tirovni,
napiiklad moderni a profesionélni fizeni letového provozu, neustily rozvoj mezindrodnich

leti$t’ a na nasi rozlohu pomérné vysoky pocet provozovatelti obchodni letecké dopravy.

Pohyb cestujicich po Evropé usnadiiuje tzv. Schengensky prostor, ktery umoznuje osobam
ptrekracovat hranice, aniZ by musely projit hrani¢ni kontrolou. Smluvnimi staty jsou pievazné
&lenské staty EU, ale jsou mezi nimi i ne¢lenské staty (Norsko, Svycarsko). Naopak napt. Velka

Britanie dohodu podepsala, ale volny pohyb osob pfes hranice neumoznuje. [12]

Jiz vice nez 15 let se v Evropé pracuje na projektu jednotného evropského nebe (SES), ktery
by snizil fragmentaci evropského vzdu$ného prostoru, coz by mélo za nésledek zvyseni
ucinnosti fizeni letového provozu a letovych navigaénich sluZzeb a pozitivni dopad na sniZovani

emisi a nakladii na fizeni letového provozu a na kapacitu vzdusného prostoru.

Koncept jednotného evropského nebe mé pied sebou jesté dlouhou cestu, v soucasnosti
odhadované dokonceni je kolem roku 2030. Mezi doposud dosaZené vysledky tohoto snaZeni

jsou shrnuty v nasledujicim odstaveci:

. ... VVzRamné podporil restrukturalizaci evropského vzdusného prostoru a poskytovani
letovych navigacnich sluzeb tim, Ze stanovil predevsim oddeéleni regulacnich funkci od
poskytovani sluzeb, vetsi flexibilitu v civilnim i vojenském vyuZivani vzdusného prostoru,

interoperabilitu zarizeni, harmonizovanou klasifikaci horniho vzdusného prostoru, spolecny
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system poplatkii za letové navigacni sluzby a spolecné pozadavky na udélovani licenci ridicim

letového provozu. * /Thomas Marc, 2015/

2.9.2. Rusko

Ruska federace se rozklada na rozsahlém tizemi severni Asie a nejen proto je zde vyclenéna
jako samostatna oblast. Ruska filozofie letecké dopravy se v nékterych ohledech lisi od

zavedenych zptsobli v Zapadnich zemich a ¢ini planovani leti ponékud specifické.

V porovnani s lety v ramci Evropy plati v Rusky striktni pravidla pro vstup/opusténi
suverénniho tizemi federace. Pti planovani pteletu ruského uzemi ¢i pristdni na nckterém
mezinarodnim letisti s letounem s kapacitou pro méné nez 19 cestujicich, je tieba podat zadost,
a to jeden pracovni den predem, pied planovanym dnem letu. Pokud je Zadost schvalena, je

vydano povoleni platné od 0001 UTC dne letu po dobu 48 hodin.

Pti kalkulaci preletovych a letiStnich poplatkl je nutné davat pozor na odlisné ceny a zptisob
jejich kalkulace. V Rusku také plati pro cizince i posadky cizich letadel vizova povinnost,

pokud jejich zemé nemé s Ruskem uzavienou mezinarodni dohodu.

Rusky AIP je strukturovan podle doporuc¢eni ICAO Annexu 15, nicméné obsahuje kapitolu
GEN 1.7, ktera zminuje nékteré odchylky od ICAO standardt. Tyto odchylky musi byt brany
V potaz pti planovani letll do této oblasti. Jako priklad odliSnosti oproti evropskym zvyklostem
lze uvést, ze ruské predpisy umoziuji operace s vyskoméry nastavenymi na tlak OFE, tedy tlak
prepocteny na vysku letisté. VySkomér tak udava absolutni vysku nad referencni plochou letisté
a nikoliv nad stfedni hladinou mote (QNH), jak je tomu v Evropé. Navic se v Rusku ¢asto pro

udani vysky pouziva metrickd soustava misto anglosaské, coz na piehlednosti situace neptida.

2.9.3. USA aNAT OTS

Lety do USA jsou specifické piredev§im ze dvou diivodi. Pokud provozovatel operuje lety
z Evropy do Severni Ameriky, musi brat v potaz nejprve specifika letu pies Severni Atlantik, a

poté odlisné predpisy FAR platici v USA.
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Provoz lett ptes Severni Atlantik byl jiz lehce zminén v Kapitole 2.2. V sedesatych letech byl
vytvofen tzv. organizovany tratovy systém nad Severnim Atlantikem (NAT OTS'®) pro lety
mezi Evropou a Severni Amerikou. Tento systém se sklada z nékolika vychodo-zapadnich trati,
které zarucuji dostate¢né horizontéalni separace mezi letadly. O fizeni letového provozu v tomto
tratovém systému se staraji dvé oblastni stfediska — Gender (Kanada) a Shanwick (Britanie).
Pro moznost vyuziti prostoru OTS je nutné poslat pozadavek na preferovanou trat’ a dobu letu
pomoci sit¢ AFTN jednomu z oblastnich stfedisek. Pied vstupem do NAT OTS se musi letova
posadka v danou dobu ohlésit stiedisku a sdélit predpoklddany ¢as a vstupni bod do OTS.
Vzhledem k nedostatecném pokryti centralni ¢asti Atlantiku radarovym pokrytim, musi byt
letadlo schopno dodrzovat stanovenou minimélni naviga¢ni vykonost (MNPS?°) a povinné se
hlasit na urcenych kontrolnich bodech pomoci Datalinku ¢i HF komunikace, ptipadné
automatického odesilani dat ADS-B/C. Traté v OTS jsou publikovany dvakrat denné€ a jsou
rozdéleny na vychodni provoz (mezi 0100 — 0800 UTC na 30°W) a zépadni provoz (mezi 1130
—1900 UTC na 30°W). [13]

2.10. Mozné zpusoby planovani a provozniho Fizeni

Jak jiz bylo zminéno, v Ceské republice neni striktné stanoveno kdo je opravnény provadét
¢innost planovani a letového dispecinku. EXistuje vice moznych zptsobu, které se vice ¢i méné
1i§i u kazdého dopravce. Nicméné Ize tyto zplisoby rozdélit na nékolik skupin podle toho, kdo
zodpovida pravé za planovani letl. V rdmci této prace jsou uvaZovany Ctyii mozné varianty

planovani lett:

Letovy dispecink
Samostatny planovac

Pilot-planovac

M W o

Externi poskytovatel

19 NAT OTS (z aj.: North Atlantic Organised Track Systém) — systém letovych trati nad Severnim Atlantikem

20 MINPS (z aj.: Minimum Navigation Performance Specification) — minimalni naviga¢ni vykonost letounu
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2.11. Vyuziti specializovaného softwaru pro planovani leta

Doba, kdy se lety planovali pouze za pomoci tuzek, kruzitek, pravitek a papirovych map, je
nenavratné pry¢. Dnes se jiz zadny provozovatel obchodni letecké dopravy neobejde bez
specializovaného softwaru. Na trhu existuje né¢kolik zavedenych vyrobct, kteii nabizeji svij

planovaci software. Par z nich je pfedstaveno v nésledujicich fadcich.

2.11.1.FLITESTAR (Corporate)

FliteStar ve verzi Corporate je pocitaCovy software pro planovani letd od firmy Jeppesen.
Software je navrzen tak, aby zjednodusil pomoci automatickych funkci ¢innosti planovani letu,
od prvotniho planovani trati, ptes ziskani aktudlnich informaci o pocasi a do¢asné omezenych

prostorech, az po vypocet hmotnosti a vyvazeni letounu.
Kli¢ové vlastnosti:

Vyhodnoceni ptevazujiciho vétru na trati

Vektorové grafické prostredi

Jednoducha tvorba trati par kliknutimi

Mapy spodnich a hornich letovych cest

Grafické znazornéni TFR?!

Odeslani trati do jednotky GPS

Automatické vedeni kolem prostord, terénu a uZivatelem definovanych hranic
Moznost tisku letovych planti, formulaiti a map

Pokrocilé modely letadel

V V.V V V V V V V VY

Moznost stahnuti trati do FMS?2

Hlavni vyhodou tohoto softwaru je pokrocilé grafické prostredi, které poskytuje uzivateliim
prehledny vystup trati, pocasi, prostort a terénu. Proto tento software voli nékteré spolecnosti

jako sviij sekundarni software.

2L TFR (z aj.: Temporary Flight Restriction) — dogasné letové omezeni
22 EMS (z aj.: Flight Management System) — systém letové kontroly
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2.11.2.PPS

Preflight Planning System je software od danské firmy AIR SUPPORT (www.airsupport.dk).
Jedna se o planovaci software vyuzivajici celosvétova data ze systému spolecnosti Lufthansa.

Poskytovana data obsahuji také aktualni NOTAMy, vitr a vyznaéné pocasi.

Na rozdil od konkurencnich produktl, které jsou vétSinou postavené na bazi webového
rozhrani, vyuziva PPS standardni instalaci svého softwaru do pocitace uzivatell, kdy jsou do
jejich pocitacti spolecné s programem nainstalovany 1 kompletni navigacni a vykonové
databaze, které jsou poté prubézné aktualizovany. Vyhodou tohoto feSeni je, Zze pii

kratkodobém vypadku internetového pfipojeni uzivatel neztrati moznost pristupu k databazim.
Kli¢ové funkce a prednosti:

Instalace obsahuje veSkera data, informace o ndkladech na provoz atd.
Nastroj pro spravu paliva

Automaticky vypocet preletovych poplatki

Ptedpovéd’ vétru a teploty na trati

Vygenerovani trati

Vypocet letovych vykonil

Stanoveni pozadavk na palivo

Vypocet hmotnosti a vyvazeni

Elektronické odesilani letovych plana

Sprava zprav ohledné¢ CFMU slotech

V V V V V V VYV V V V V

Automaticka tvorba podkladii pro briefing posadek dostupna online

PPS softwarové feSeni je hojné rozSifené nejen u Ceskych provozovateli obchodni letecké
dopravy. Vyhodami jsou pokrocilé nastroje pro spravu a optimalizaci trati, vypocty vykoni a

hmotnosti, decentralizovana databaze a s tim spojené niz$i ndklady na provoz a udrzbu.

2.11.3.URANOS

URANOS je planovaci a optimalizaéni software od ¢eské firmy NAV Flight Services, ktera
byla zaloZena jiz roku 1992. Od té doby se kromé pfipravy letl zamétuje také na vyzkum a

vyvoj vlastniho softwarového feseni pro planovani leti — URANOS.
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URANOS priedstavuje, dle informaci z webovych stranek vyrobce (www.nav.cz), komplexni
nastroj pro planovani IFR letl s celosvétovym pokrytim dat. Software obsahuje néstroj pro
vypocet paliva a nékladl na let, diky kterému Ize tyto naklady optimalizovat. VypocCty jsou

zalozeny na vykonnostnich datech konkrétnich letadel.

Software je dostupny ve dvou verzich — plné verzi URANOS a odleh¢ené verzi URANOS
LIGHT.

Hlavni funkce softwaru URANOS zahrnuji (funkce verze LIGHT oznaceny (L) ) [14]:
STAVBA TRASY (L)

- Autorouter (L)

- RAD a CDR restrikce, CFMU validace (L)

- Optimalizace na zakladé aktualni meteo piedpovédi (L)
- Nabidka vhodnych letist, NAT trati (L)

- Kalkulace pteletovych poplatki

- Kalkulace paliva dle varianty trasy (L)

VYPOCET OFP

- Na zdklad€ vykonnostnich dat

- ETOPS kalkulace

- Reduced Contingency procedure
- 3% Enroute Alternate

- Planovani osamocenych letist

- Naklady na pievazené palivo

OPS Board

Tabulkové a ¢asové zobrazeni leta

Podani FPL, odesilani / ptijem zprav (véetné AFTCM sloti)
OFP rekalkulace
Celosvétova databaze AFTN adres

UZIVATELSKA DATA

39



- AFTN adresy pro FPL

- Preletova povoleni
- NOTAMy (L)
- Navigacni data (L)

2.12. Zasady urcovani mnozstvi paliva

Text citovany z Natizeni (ES) ¢. 965/2012:

, Pro ucely planovani letu a preplanovani za letu stanovi provozovatel zasady urcovani

mnozstvi paliva, tak aby pri kazdém letu zabezpecil na palubé dostatek paliva pro planovany

let a zalohu k pokryti odchylek od planované spotreby. [15]

Provozovatel zajisti, aby mnoZstvi paliva bylo stanoveno dle provozni prirucky, a to podle udaju

poskytnutych vyrobcem letadla, nebo podle aktudlnich udajii o spotrebé paliva a na zaklade

predpokladanych provoznich podminek vcetné predpokladané hmotnosti, meteorologickych

podminkdch ¢i postupech a omezenich provozovatele a letovych navigacnich sluzeb. [15]

Predletovy vypocet mnozstvi paliva musi zahrnovat:

a) Palivo pro pojizdeni

b) Tratové palivo

C) Zdalozni palivo

a.
b.
C.
d.

Pro nepredvidané okolnosti
Nahradni palivo (existuje-li nahradni letisté urceni)
Konecné zalohy paliva

Dodatecné palivo (dle druhu letu)

d) Mimoradné palivo (pozaduje-li velitel letadla) [15]

Vypocet pouzitelného paliva pri preplanovani za letu musi zahrnovat:

a) Tratové palivo pro zbytek letu

b) Zailozni palivo (viz vyse)

C) Mimordadné palivo (viz vyse) “ [15]

2.13. Vybér letist
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,, Pokud neni z meteorologickych nebo vykonnostnich ditvodii mozné jako nahradni letisté pro
vzlet pouzit letiste odletu, vybere provozovatel dalsi primérené nahradni letisté pro vzlet, které

neni od letiste odletu vzdaleno vice nez:
1) u dvoumotorovych letounii:

a) jednu hodinu letu cestovni rychlosti stanovenou v letové prirucce pro skutecnou
vzletovou hmotnost a pro let s jednim nepracujicim motorem za standardnich

podminek v bezvétri nebo

b) schvileny prahovy ¢as ETOPS az do nejvyse dvou hodin letu cestovni rychlosti
stanovenou v letové prirucce pro danou vzletovou hmotnost a pro let s jednim

nepracujicim motorem za standardnich podminek v bezvétri;

2) u trimotorovych a ctyrmotorovych letounit dvé hodiny letu cestovni rychlosti stanovenou v
letové prirucce pro skutecnou vzletovou hmotnost a pro let s jednim nepracujicim motorem

za standardnich podminek v bezveétri.

Pokud letova prirucka nestanovi cestovni rychlost s jednim nepracujicim motorem, pouZije s€
pro vypocet vzddalenosti rychlost, které je dosazZeno pri nastaveni zbyvajiciho motoru ¢i motoru

na maximalni trvale pripustny vykon.

Provozovatel stanovi pro kazdy let podle pravidel letu podle pristroju (IFR) alespon jedno

nahradni letisté urceni, pokud neni letisté urceni osamocenym letistem, nebo:

1) doba planovaného letu od vzletu do pristani, nebo v pripadé preplanovani za letu

zbyvajici doba letu na letiste urceni, neni delsi nez Sest hodin a

2) na letisti urceni jsou dostupné a pouzitelné dvé samostatné drahy a prislusné
meteorologické zpravy a/nebo predpovédi pro letisté urceni naznacuji, ze v dobé
od jedné hodiny pred predpokladanym priletem na letisté urceni do jedné hodiny
2000 ft nebo okruhova vyska + 500 ft podle toho, ktera hodnota je vetsi, a

dohlednost na zemi bude nejméné 5 km.

Provozovatel zvoli dve nahradni letisté urceni, pokud:
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1) prislusné meteorologické zpravy a/nebo predpovedi pro letisté urceni naznacuji,
Ze v casovém rozmezi zacinajicim jednu hodinu pred predpokladanou dobou
priletu a koncicim jednu hodinu po této dobé budou meteorologicke podminky

horsi nez pouzitelna planovaci minima, nebo
2) nejsou k dispozici zadné meteorologické informace.
Provozovate! uvede veskera pozadovand nahradni letisté v provoznim letovém planu. ©“ [15]

2.14. Zvlastni opravnéni provozu

Trat’ letu obvykle vede pfes rizné prostory, které¢ je mozné vyuzivat, pouze pokud je letadlo
nalezit¢ vybaveno a spliiuje pozadované vlastnosti a vykonovd omezeni a pokud ma
provozovatel k operacim v téchto prostorech opravnéni. Aby letadlo mohlo letét ve vyssi letové
hlading nez 29 000 stop, neboli FL290, musi splnovat pfesné stanovené podminky. Nad FL290
zaCina prostor se snizenym vertikdlnim rozestupem mezi letadly, a tento prostor je oznaCovan
zkratkou RVSM?. Toto snizeni vertikalnich rozestupti bylo zavedeno z diivodu zvyseni
kapacity ptetizenych letovych cest. Spole¢nosti operujici sttedn€¢ dlouhé a dlouhé traté bézné
tento prostor pro své lety vyuzivaji, jelikoz provoz ve vyssich hladinach je pro vétSinu letadel

ekonomicky vyhodny.

Naopak mensi spole¢nosti naptiklad provozuji turbovrtulova letadla, kterd Casto nespliuji
pozadavky pro provoz v prostoru RVSM nebo operuji kratsi lety, pii kterych se nevyplati
stoupat az do hladin nad FL290.

Podobna omezeni plati i pro traté v oblasti Severniho Atlantiku, kde musi operujici letadla
spliiovat pozadavky MNPS?, které kladou zvySené naroky na piesnost a vykonnost
navigaéniho vybaveni letadel. V jinych oblastech se téz vyuziva RNP%, coz znaéi stupefi

navigacni presnosti, které je letadlo schopné dodrzet béhem svého letu.

2 RVSM (z aj.: Reduced Vertical Separation Minima)

2 MNPS (z aj.: Minimum Navigation Performance Specification) — minimalni specifikace naviga¢ni
vykonnosti

%5 RNP (z aj.: Required Navigation Performance) — poZzadovana navigaéni vykonnost
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Natizeni Evropské komise ¢. 965/2012 v Ptiloze V definuje ,,ZvIastni opravnéni®, které musi

provozovatelé obchodni letecké dopravy splitovat pfi provozovani letounti pouzivanych k:

a) Provozu s navigaci zalozenou na vykonnosti (PBN)

b) Provozu v souladu se specifikacemi minimalni naviga¢ni vykonnosti (MNPS)

€) Provozu ve vzdu$ném prostoru se snizenymi minimy vertikalniho rozestupu
(RVSM)

d) Provozu za podminek nizké dohlednosti (LVO)

e) Pouzivanych k dopravé nebezpetného zbozi (DG)

f) dvoumotorovych letounti pouzivanych k provozu se zvétSenou vzdalenosti od

pfiméetfeného letisté (ETOPS)

Zvlastni opravnéni k provozu udé€li provozovateli piisluSny Grad, pokud provozovatel dolozi
splnéni stanovenych pozadavka, napiiklad vykonnost, vybaveni, program vycviku, zavedeni

postupit apod. [15]
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3. ANALYZA JEDNOTLIVYCH RESENI

Tato kapitola popisuje zékladni tfi modely ¢i urovné, podle kterych lze rozliSovat stupen
planovani letli a provozniho fizeni u riznych leteckych spolecnosti. Jedna se pouze o ptiklad,
ktery se u jednotlivych spolecnosti mize liSit v zavislosti na pozadavcich spolecnosti, typu

provozu a postupech danych provozni ptiruckou.

3.1. Modely provozniho Fizeni

V nésledujicich odstavcich jsou popsany ctyti modely, jak provozovatel mlze fesit provozni
fizeni a planovani leti — letovy dispedink, samostatny planovaé lett, pilot-planova¢ nebo

kompletni outsourcing.

3.1.1. Letovy dispecink

V této praci je jako nejvyssi uroven chapan model letového dispecinku. To ovSem neznamena,
ze je tento model nejvyhodnégjsi pro vSechny letecké spolecnosti. Vzdy se jedna o kompromis
mezi kvalitou a rozsahem poskytovanych sluzeb, mirou bezpecnosti a ekonomickou naroc¢nosti.
Jelikoz cilem komer¢ni letecké dopravy je v prvni fadée zisk, mize byt ¢asto kvalita a bezpe¢nost
potlacena v ramci povolenych mezi na niz$i stupen, nez by bylo z hlediska provozu vhodné.
Takeé se stava, ze 1 v ptipadé ekonomického riistu se penize neinvestuji zpét do spolecnosti, coz
muze mit za nasledek zaostani trovné nékterych dalezitych prvka spolecnosti, jako napiiklad

sekce letového provozniho fizeni a planovani lett.

Schéma mozného feSeni provozniho fizeni s letovym dispecinkem je zndzornéno na Obrazku
7. Provozni fizeni je rozdéleno na dvé oddeleni — letovy dispe€ink a podporu provozu. Pod
oddéleni letového dispecinku tak spada sekce planovani letl, sledovani letd a ¢astecné sekce
operacni kontroly, které jsou vSak ve schématu rozdéleny pouze formalné, ve skutecnosti tyto
sekce velmi tzce spolupracuji a mnohdy jsou pii slabém provozu operovany jedinym
dispecerem. Odd¢leni podpory provozu miize byt u nékterych provozovateli zaclenéno do
letového dispecinku, v tomto modelu se autor rozhodl toto oddé€leni pro piehlednost vyc¢lenit.
Spadaji pod n&j zbylé ¢innosti operadni kontroly a téZ sekce planovani posadek. Cinnosti
opera¢ni kontroly jsou propojeny s ekonomickym usekem, jelikoz u¢inéna rozhodnuti této

sekce maji na ekonomiku provozu vliv.
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| PLANOVANI SLEDOVANI

\ LETO LETO OPERACNI KONTROLA PLANOVANI POSADEK

OBLASTNI VEDENI

Obrazek 7: Schéma 1

3.1.2. Samostatny planovac leta

Dal8i moznosti, jak muize provozovatel feSit planovani letd, je vyuZziti jednoho ¢i vice
samostatnych letovych dispeceri, v této praci pro prehlednost nazyvanych planovaci letd.
Hlavni rozdil mezi letovymi dispeCery a planovaci letl v této studii je absence letového
dispe¢inku. Planovaci letd jsou zde brani jako jednotlivei, ktefi pro svou ¢innost vyuzivaji
predevsim osobni pocita¢ a dalsi dostupné materialy, dokumenty a zdroje informaci, nezbytné
nutné pro napldnovani letu, ovSem nedostate¢né pro sofistikované operace, jako podrobnd
analyza letovych Gdaju, nepfetrzité monitorovani letu a hustoty provozu, komunikace s letovou

posadkou béhem letu apod.

Schéma provozniho fizeni na Obrazku 8 se od piedchoziho lisi absenci tseku sledovani letd,
ktery charakterizuje hlavni rozdil mezi letovym dispecinkem a samostatnym planova¢em. Na
planovace v tomto modelu byla naopak pfevedena zodpovédnost za planovani posadek, coz
neni vzdy pravidlem. Navic se do celého provozniho fizeni vice aktivné€ zapojuje sama letova
posadka, ktera vice spolupracuje s planovaci a oddélenim podpory provozu, pokud je zavedeno.
Pod n¢j v tomto modelu spada téz operacni kontrola, kterd ma ovsem méné néstrojii a moznosti
efektivniho feSeni provoznich situaci a také v takovychto modelech ne vzdy byva operovana

kvalifikovanym dispecerem.
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OPERACNI KONTROLA

OBLASTNI VEDENI

Obrazek 8: Schéma 2

3.1.3. Pilot-planovacé

Tento model provozniho fizeni je postaven na aktivnim zapojeni letové posadky do planovani
letd a zruseni pozice samostatného planovace. Vhodnost tohoto feSeni v porovnani s dvéma
pfedchozimi je pfedmétem ndasledujicich kapitol. Schéma na Obrazku 9 znazoriiuje jednu
z moznych variant provozniho fizeni na této urovni. Letova posadka v tomto modelu provadi
planovani svych vlastnich lett. Byla zde také zachovéna podpora provozu, jelikoz panuje
predpoklad, ze letova posadka je jiz dost vytizena samotnym pldnovanim letd a nebylo by
Vv jejich sildch a moznostech provadét ostatni Cinnosti operacni kontroly. Kdo piesné provadi
provozni podporu v takovémto modelu, neni piesné€ ziejmé. Pokud provozovatel nezaméstnava
osobu pro vykon planovani lett, je pravdépodobné, ze operacni kontrolu (v omezeném rozsahu)

bude vykonavat naptiklad nékdo z vedeni spolecnosti jako svou sekundéarni funkeci.

Do schématu byl zdmérné pfidan také profesiondlni provozovatel, ktery by v daném modelu
byl schopen zajistit podporu letovym posadkam, jak pti planovani tak i béhem letu, a zaroven
by mohl zvysit efektivitu operacni kontroly a jejich vzajemné propojeni. Naklady na vyuziti
sluzeb profesiondlniho poskytovatele mohou byt zmirnény ¢i zcela eliminovany sniZzenymi
naklady za provedeny let, pii dosaZzeni vy$s$i provozni bezpecnosti a snizené zatéze letové
posadky.
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PROFESIONALNI
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OPERACNI
KONTROLA

PLANOVANI LETU

Obrazek 9: Schéma 3

3.1.4. Kompletni outsourcing sluZeb

Nize vytvoiené schéma na Obrazku 10 znézoriiuje mozny model provozniho fizeni u dopravce,
ktery vyuziva kompletni outsourcing sluzeb externimu poskytovateli. Poskytovatel zajistuje
krom¢ sluzeb planovani také monitorovani a podporu béhem samotného letu, coz vyrazné
snizuje zatéz letové posadky a umoziiuje optimalizaci trati na zédklad€ aktuélnich informaci.

Outsourcing sluzeb, a s nim spojené vyhody a nevyhody, je popsan v Kapitole 2.6.
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Obrazek 10: Schéma 4

3.2. Pozadavky predpisi

Pro uspésné ziizeni, funkcnost, schvaleni a kontrolu provozniho fizeni provozovatele byl
vytvotfen manudl ICAO Doc 8335 s ndzvem Manual of Procedures for Operation Inspection,
Certification and Continued Surveillance. Ten v Kapitole 5.4.3. Operation control organization
popisuje, co vSechno musi provozni fizeni spliiovat, pro efektivni provoz a soulad s pozadavky

leteckého ufadu.

ICAO Annex 6, konkrétné Cast I a Cast I, vyzaduje, aby operator zavedl a udrzoval metodiku
kontroly a fizeni letovych operaci, kterd bude podléhat schvaleni statu operatora. Dale predpis
uvadi, ze pokud schvalena metoda kontroly a fizeni letovych operaci pozaduje vyuziti letového
dispecera, pak pravé a pouze na néj muze byt prevedena zodpovédnost za letovy provoz.
V takovém piipadé je letovy dispeCer pifidélen do sluzby v letovém operaénim centru
spolecnosti (letovém dispecinku) a je zodpovédny za provadéni letovych operaci v souladu
S operacni priru¢kou provozovatele. Je na zvazeni statu provozovatele, zda musi byt letovy

dispecer drzitelem licence ¢i nikoli. [16]

Letovy dispecer by m¢l byt zodpovédny, kromé svych béznych povinnosti (viz Kapitola 2.7.1),

také za monitorovani priabéhu kazdého letu, ktery spadé pod jeho pravomoc, a informovani
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veliciho pilota o pozadavcich spole€nosti na ptipadné pfeplanovani, pretrasovani ¢i zruSeni letu,

pokud neni mozné let provést dle pivodniho planu. [16]

Inspektor z organu statniho dozoru, v nasem ptipadé z UCL, by mél rozhodnout o nasledujicim
[16]:

Personal

a) letovy dispecink je operovan dostatecnym poctem pracovniki, aby byl schopen zvladnout
predpokladany provoz

b) provozovatel kontroluje predepsané denni normy doby sluzby letovych dispeceru

€) provozovatel nevyuziva letové dispecery k vykonu jinych funkci (napt. administrativa ¢i
udrzba) na ukor primarni funkce letového dispecera

d) prostiedi letového dispecinku je dostatetné k vykonu c¢innosti letového dispecera,

pfedevsim s ohledem na prostor, teplotu, osvétleni, hluk a omezeny ptistup
Komunikace

a) komunikacni vybaveni splituje pozadavky pro planovany rozsah provozu

b) postupy v ptipadé nutnosti informovat letové posadky o nebezpecnych podminkach na trati
/ letisti jsou dostate¢né

€) aktualni informace NOTAM je dostupna pro letové posadky

d) adekvatni komunikaéni postupy a vybaveni pro ptipad nouze

e) letovy dispecefi jsou schopni rychlé a spolehlivé hlasové komunikace s letovou posadkou
na stojance

f) dostate¢na moznost komunikace mezi letovym dispecinkem a sluzbami fizeni letového
provozu

g) komunikace zemé-vzduch zajist'uje rychlou a spolehlivou komunikaci ve v§ech oblastech
operaci spolecnosti

h) letovi dispeceti jsou seznameni se v§emi aspekty provozu v dané oblasti a jsou opravnéni
a kvalifikovani k pouziti vSech prostfedki komunikace dle schvalené metodiky kontroly a

fizeni letovych operaci
Meteorologické oddéleni (pokud provozovatel ztidil)

a) dostatecny pocet a kvalifikovanost personalu
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b) vytvofeny dostatecné postupy pro zajisténi dostupnosti predpovédi a zprav o pocasi nutné
pro ucely planovani letti a pro danou oblast operaci

c) provozovatel poskytl dostatetné prostiedky pro =zajisténi informovanosti letovych
dispeceri a posadek o jevech typu CAT?, bouiky, namraza ¢&i vulkanicky popel, a dale
postupt, jak se témto jevim vyhnout

d) vytvoreny postupy, které umozni poskytnuti meteorologickych informaci letové posadce
behem mezipiistani

e) dostate¢né moznosti letové posadky pro hlaSeni meteo. situace béhem letu
Postupy

a) vénovat dostateCnou pozornost na schopnost letovych dispecert spravné vyhodnotit
vSechny faktory tykajici se letu

b) provozovatel ma vytvorené postupy pro zajisténi dostate¢nych znalosti a informovanosti
letovych dispecerii o dulezitych aspektech tykajicich se planovani leti (pfedpovéd a
hlaSeni o pocasi, pozadavky na palivo, letiStni omezeni, informace NOTAM, navigaéni
prostiedky a vybaveni, postupy ATM?, vykonnost letadel)

c) dostate¢né postupy pro kalkulaci vykont letadel, vypoc¢tu hmotnosti a vyvazeni, kritickych
rychlosti, gradientd pro stoupani, minimalni vySky nad ptekazkami apod.

d) provozovatel ma vytvorené postupy pro provedeni letu, které zajisti, ze letadlo a naklad
jsou v souladu s odpovidajicimi letovymi dokumenty (uvolnéni do provozu, MEL, CDL,
zaznam o hmotnosti a vyvazeni)

e) dostate¢né postupy pro sledovani lett
Operacni / Letovy plan

a) provozovatelem vytvofeny operacni letovy plan obsahuje vSechny nezbytné udaje o letu

b) tvorba letového planu a OFP odpovida narodni legislative

% CAT (z aj. Clear Air Turbulence) — oznacovan jev, kdy dochazi k turbulentnim pohybtim vzduchové masy
s absenci vizualnich privodnich jevil, napt. mrakt, kdy je tedy velmi obtizné az nemozné takovou turbulenci
predvidat

21 ATM (z aj. — Air Traffic Management) — fizeni letového provozu
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3.2.1. Vliv na jednotliva feSeni provozniho Fizeni

Z manualu ICAO Doc 8335 a z predpisu L6 vyplyva, ze o vhodné urovni provozniho fizeni
rozhoduje predevsim letecky trad, kterému se nechava na posouzeni, zda feSeni provozniho
fizeni u konkrétniho provozovatele odpovida provoznim narokim, pozadované bezpecnosti a

platné legislative.

Pokud provozovatel leteckému tradu dokaze, ze je schopen splnit vSechny jeho pozadavky a
legislativni pozadavky na provozni fizeni bez samostatnych planovaci ¢i letovych dispecert,

pak provozovatel miize vyuzivat pro planovani letll i samotné piloty.

Provozni postupy musi byt pfizpGsobeny zvolenému feSeni provozniho fizeni a kazdy
zamgéstnanec, ktery se na provoznim fizeni podili, musi mit jasné stanovené povinnosti a z nich

plynouci odpovédnost.

3.3. Personalni naroky

Predpis L6 tika, Ze provozovatel musi zaméstnavat dostate¢ny pocet zaméstnanct a jejich pocet

musi byt umérny piedpoklddanému provozu s ohledem na platné normy a narok na odpocinek.

Konsolidované Natizeni rady (EHS) €. 3922/91 (ptivodni nafizeni roku 1991 aktualizované
pozd¢jSimi nafizenimi vcetné Natizenim (ES) ¢. 1899/2006, tzv. EU-OPS a jeho zménami
k roku 2008) v Dodatku 2 k OPS 1.175 udava, Ze pocet pozemniho personalu zavisi na povaze
a rozsahu provozu a klade dliraz na vyuZivani dostatecné kvalifikovan¢ho personalu zejména

V provozni oblasti. [17]

Dostatecny pocet zamé&stnanct se lisi, pokud provozovatel operuje jedno ¢i dvé letadla, kdy si
lety planuji sami piloti a operacni fizeni zahrnuje pouze zdkladni a nejnutnéj$i ¢innosti, které
jsou z velké casti provadény manualné odpovédnym zaméstnancem, ktery ma mimo to na
starost planovani posadek, zajisténi handlingu, komunikaci s klienty a dalsi povinnosti, které

jsou soucasti provozu.

Persondlni naroky takového provozovatele budou nizké, pravdépodobné blizké minimu
potifebnych zaméstnancti pro dany provoz. Na letovou posadku bude pienesena zodpovédnost
za planovani letli a nékteré dalsi ¢innosti operacni kontroly, které bude schopna ze své pozice
plnit. Odpovédnost za zbylé Cinnosti, které jiz neni schopna vykonavat letova posadka, je

rozdélena mezi pozemni personal.
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V piipadé, Ze provozni ndroky piesahnou moznosti letové posadky zvladat si planovat své lety
samostatné, prichazi na fadu navyseni personalu o jednoho ¢i vice samostatnych planovaci letu,
ktefi pfevezmou odpovédnost za planovani letli. Provoz vSak nemusi byt tak silny, aby
vyzadoval nepietrzitou pfitomnost planovaci v zazemi provozovatele. To snizuje potiebny

pocet planovaci, ti vykonavaji planovani leti nepravidelné, jak si to provoz vyzaduje.

Nejvyssi naroky na personal klade vlastni stfedisko letového dispecinku. Jelikoz dispecink
operuje nepretrzit¢ 24 hodin denné, musi provozovatel zaméstnavat dostatecny pocet dispecert,
ktefi pracuji ve sménném provozu. Tito dispecefi navic musi byt dostatecné kvalifikovani pro

praci s pokrocilymi systémy planovani leti a operacni kontroly.

Personalni naroky jednotlivych feseni jsou z velké ¢asti zavislé téz na pozadavcich leteckého

ufadu, ktery musi schvalit navrhované feSeni provozovatele.

3.4. Nutné zazemi a vybaveni

Kapitola 5.3.2 v ICAO Doc 8335 popisuje, na co se ma zaméfit inspekce pozemnich budov a
vybaveni provozovatele, a tedy i sdm provozovatel pfi navrhu zdzemi a vybaveni. Jedna se o
obecné doporuceni — zdzemi provozovatele je dostatecné vybavené pro dany provoz, splituje

hygienické, bezpecnostni a nouzové standardy apod.
Dodatek 2 k OPS 1.175 fika:

., Provozovatel zajisti, aby pracovni prostor, ktery je k dispozici na kazdé provozni zdkladne,
byl dostatecny pro persondl, jehoz cinnost se tyka bezpecnosti letového provozu. Je nutno vzit
v uvahu potreby pozemniho persondlu zabyvajiciho se provoznim fizenim, uchovavanim a
predkladanim duleZitych zaznamii a potieby posadek v souvislosti s jejich pripravou na let.

[17]
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3.5. Ekonomicka naroc¢nost

Ekonomické naro¢nost provozniho fizeni se sklada z dil¢ich nékladd, které jsou individualni u
kazdého feseni a u kazdého provozovatele. Tato prace se pokusi alespon ptiblizné odhadnout

tyto naklady v Kapitole 5.
Mezi naklady ovliviiujici ekonomickou naro¢nost provozniho fizeni patii:

o Mzdové naklady

o Naklady na zdzemi a vybaveni

o Naklady za vyuzivani softwaru 3. stran
o Fixni néklady spojené s provozem

o Naklady na outsourcing

S rostouci urovni provozniho fizeni rostou i naklady s nim spojené, coz je na druhou stranu

kompenzovano snizenymi naklady v jinych oblastech, pfedevsim diky:

o Vys§i optimalizaci trati — niz8i nédklady na let

o Nastroje pro monitorovani letli — lepsi podpora letové posadky
o Nastroje pro sbér a analyzu dat — statistiky provozu a naklada
o Odbornost personalu — lepsi odhad situace, méné chyb

o Vykonnéjsi néstroje — presnéjsi data a vypocty

o Vyuziti volnych kapacit — nabidka outsourcingovych sluzeb
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4. Vyhodnoceni ziskanych dat z prizkumu

Prizkum provedeny pro ucely této studie byl vytvofen pomoci internetovych stranek

WWW.survivo.com, které nabizeji moznost vytvofit zdarma online dotaznik. Ten je mozné

wrw e

tohoto konkrétniho dotazniku bohuzel nebylo mozné pouzit zakladni nastroj pro vyhodnoceni
pfimo na strankdch a bylo nutné data pievést do programu Microsoft Excel a provést

vyhodnoceni kazdé otazky zvIast.

4.1. Statisticky prehled

Dotaznik byl vytvofen ve dvou verzich. Prvotni verze dotazniku byla hromadné rozeslana
pomoci elektronické posty celkem 18 Ceskym leteckym spolecnostem, které se zabyvaji
prevazné korporatni leteckou piepravou, a to dne 18. 3. 2015. Kvili nizkému poctu vyplnénych
dotazniki, byl dotaznik upraven a zkracen. Druhd verze dotazniku byla rozeslana dne 7. 4. 2015

opét elektronickou postou, tentokrat ovSem byli jednotlivi respondenti osloveni zv1ast.

Vyhodnoceni dotazniku probéhlo k 30. 4. 2015, tedy po 43 dnech od prvni distribuce,
s celkovym poctem 23 vyplnénych dotaznikii od 10 leteckych spolecnosti, coz je 55%
z celkového poctu oslovenych spolecnosti. Navratnost nad 50 % je nadprimérna u takto
specializovanych prizkumd, a jelikoz je ¢esky letecky trh relativné maly, je 23 odpovédi pro

prizkum dostate¢né relevantni ¢islo, ze kterého 1ze s rezervami vychazet.

Pro porovnani uvedu, Ze v roce 2007 byla vytvofena obdobna studie zkoumajici vycvik a praxi
letovych dispecerii v Evrop€. Autor rozeslal dotaznik 141 leteckym spole¢nostem a zpét se mu
vratilo 43 vyplnénych dotaznikii, tedy 31% z celkového poétu. Piitom z Ceské republiky
nedostal ani jednu odpovéd’ a naptiklad z Velké Britanie odpovédéla pouze jedna letecka
spole¢nost. Proto hodnotim névratnost pies 50% s poctem 24 dotaznikd u této studie jako

uspech.
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Zucastnény pocet respondentu

OSLOVENO SPOLECNOSTI ODPOVEDELO SPOLECNOST{  CELKOVY POCET RESPONDENTU

Graf 1: Ziacastnény pocet respondenti

Dotaznik byl rozeslan a primarné zaméfen na letové dispecery, planovace letl nebo piloty, ktefi
si své lety planuji sami. Vzhledem k nutnosti ziskat co nejvyssi mozny pocet odpovédi byl
dotaznik rozeslan také nékolika osobdm, které nezastavaji pfimo vySe zminéné pozice, oviem
maji v této problematice bohaté zkuSenosti a tim padem jsou taktéZz jejich odpovédi této studii
velkym pfinosem. Jedna se o riizné pozice ve vedeni leteckych spolecnosti, které jsou shrnuty

pod pozici ,,manazer v nize uvedeném diagramu.

Odpovédi od dispecerli a planovact lett tvoii celkem 43 % z vyplnénych dotaznikti, dalSich 35
% tvoti odpovédi od piloti-planovact v jedné osobé. Vyrovnany pomér odpovédi téchto dvou
skupin respondentti je velmi cenny pro tento prizkum, ktery se snazi porovnat pravé rozdil
V planovani leti a Cinnosti s tim spojenych mezi planovaci a piloty. Zbyvajicich 22 %
vyplnénych dotazniki bylo zodpovézeno lidmi v riiznych vedoucich pozicich dotazanych

spole¢nosti.

Pracovni pozice respondentt

m planovaé
m dispeder
w pilot

manazer

Graf 2: Pracovni pozice respondenti

55



V tvodu prizkumu odpovidali respondenti na zakladni otazky tykajici se jejich spolecnosti,
coz mélo za cil jednak ziskat konkrétni udaje o leteckych spole¢nostech plisobicich na ¢eském
trhu, jelikoz ne vSechny tyto spole¢nosti uvadi presnd data vefejné na svych internetovych
strankach. Za druhé¢ byly tyto tidaje diilezité pro roztazeni jednotlivych vyplnénych dotaznika
do Skatulek, které symbolizuji jednotlivé letecké spolecnosti. Jelikoz byl dotaznik anonymni,
tak v této studii nejsou zvefejnéna konkrétni jména spolecnosti ani respondentti. Nicméné pro
potfeby priizkumu bylo nutné dotazniky takto roztadit, aby bylo mozné nékteré odpovéedi

spravné vyhodnotit.

Tabulka 1 ukazuje rozdily mezi provozovateli v minimalnim, primérném a maximalnim poctu
letadel ve flotilach. Je vidét, ze provozovatelé vyuzivajici piloty-planovace patii na ¢eském trhu
K tém mensim, co se tyka poctu letadel ve flotile. Nicméné primérny pocet 4 letadel je i tak

pomérné vysoké Cislo, kdy uz by stalo za zvdzeni vyuZiti sluzeb planovaci ¢i outsouringu.

Tabulka 1: Poéet letadel

Pocet letadel Dispecink Piloti
Minimalné 3 2
Primérné 6 4
Maximalné 10 5

Z tabulky 2 je patrné, Ze provozovatelé vyuzivajici piloty-planovace operuji letadla s MTOW
niz8i nez 15 000 kg, coz odpovida mensim az stfedné velkym privatnim letountim s kapacitou
do 12 pasazéri (napf. Cessna Citation Sovereign). Obdobné rozloZeni plati také u
provozovatelll s dispecinkem / pldnovaci, kde pouze jeden provozovatel z prizkumu operuje

letouny téz8i nez 15 000 kg (napt. Embraer Phenom 600). Mezi letouny s MTOW niz$i nez
5 700 kg patii napiiklad Cessna Citation Mustang ¢i Embraer Phenom 100.
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Tabulka 2: Max. MTOW

Max. MTOW Dispecink Piloti
<5700 kg 3/6 2/4
5700 - 15 000 kg 5/6 414
> 15 000 kg 1/6 0/4

Dale prizkum zjistoval, jaky je maximalni dolet jednotlivych typt letadel u ceskych
provozovatelll business dopravy. Oba dva typy provozovateli operuji letadla s doletem pod
2 000 km i s doletem mezi 2 a5 000 km. Letadla s vy$sim doletem pak operuji pouze spole¢nosti
s dispecinkem / planovaci. Z toho vyplyva, ze provozovatelé vyuzivajici piloty-planovace

obecné¢ 1étaji spise kratsi traté pod 5 000 km, coz koresponduje s niz§i MTOW jejich letadel.

Tabulka 3: Max. dolet

Max. dolet Dispecink Piloti

(pocet letadel) | (pocet letadel)

<2000 km 6 8
2000-5000km |10 5
> 5000 km 10 0

Jak jiz bylo zminéno v Kapitole 2, pro vykonavani funkce planovace ¢i letového dispecera neni
nutné byt drzitelem licence, pokud to ufad nevyzaduje. Neni tedy divu, ze 44% respondentil,
ktefi vykondvaji tuto funkci, nejsou drziteli licence dispecera. Toto procento neni nijak
prekvapivé a naopak o n€kolik procent nizsi, nez byl evropsky pramér v roce 2007 (55%

letovych dispeceri bez licence). [1]
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Graf 3: Drizitel licence LD

Tabulka 4 ukazuje Cetnost riznych typi dopravy u obou skupin provozovateld. Porovnanim

vwvr

letecké dopravy (vyjma sitové). NejcastéjSim druhem u obou skupin provozovatell je doprava

firemni / VIP.

Tabulka 4: Druh dopravy

Druh dopravy - Piloti

Sitova Ztidka Nikdy
Regionalni Obcas Ztidka
Firemni / VIP Casto Casto

Charterova Ztidka Ztidka
Nakladni Ziidka Obcas
Hospitalni Ztidka Obcas
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Tabulka 5 se tyka oblasti, ve kterych spolecnosti pisobi, jelikoz kazda z téchto oblasti je do
ur¢ité miry specifickd, co se tykéd planovani a provadéni letd. VSechny dotdzané spolecnosti
operuji ¢asto vV ramci tizemi Evropy, vétSina z nich pak i mimo ni. Ob¢ skupiny provozovatela
pak obcas 1étaji do Asie, predev§im do zemi Blizkého vychodu. Afrika je vice operovana
provozovateli s vlastnim dispecinkem / planovanim, mensi spole¢nosti s piloty-planovaci 1étaji

do oblasti Afriky pouze zfidka kdy. Vzdalen¢jsi konciny svéta, tedy Severni a Jizni Ameriku a

ey oo

Tabulka 5: Oblast provozu

Oblast Dispecink Piloti

Evropa Casto Casto

Afrika Obcas Ztidka
Asie Obcas Obcas
S. Amerika Zridka Nikdy
J. Amerika Ztidka Nikdy
Australie a okoli | Ziidka Nikdy

Cast nebo cely let miize probihat v prostorech, kde plati specificka pravidla a pozadavky. Diky
nim, je mozné zvysit kapacitu daného prostoru tim, Ze jsou sniZeny horizontdlni ¢i vertikalni
rozestupy mezi letadly. Vsechny tyto prostory kladou zvysené naroky pti planovani letu. Pokud
letadlo nesplituje pozadavky pro let v nékterém prostoru, musi se zvolit takova trat’ letu, ktera
se témto prostoriim vyhne, aby nedoslo k naruSeni bezpecnostnich rozestupti €i ztraté navigacni

piesnosti.

Spole¢nosti s piloty-planovaci vyuzivaji tyto prostory o poznani méné nez zbylé spole¢nosti
s vlastnimi planovaci ¢i dispeCinkem, jak lze vidét na nasledujici Tabulky 6. Naptiklad lety
vV RVSM prostorech operuji provozovatelé s piloty-planovaci pouze ,ziidka az obcas®,
provozovatelé s dispeinkem / planovaci v prostoru RVSM operuji Casto.
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Tabulka 6: Zvlastni opravnéni

Zvlastni opravnéni | Dispecink Piloti

RVSM Casto Ztidka — Obcas
MNPS Ztidka Nikdy

RNAV / RNP Casto Obcas
ETOPS Nikdy Nikdy

Procentualni zastoupeni IFR a komerénich letdi u dotazanych spole¢nosti v CR Ize vidét v

nasledujici Tabulce 7:

Tabulka 7: Podminky letu

Podminky letu Dispecink Piloti

IFR leti (%) 90 - 100 % 95-98 %

Komer¢nich leti (%) | 90 — 100 % 90 - 100 %

Prace letového dispecera / planovace je sama o sob€ velmi naro¢na na znalosti, zkuSenosti, ¢as
a bezchybné odvedenou préaci. Proto byla respondentim poloZena otazka ohledné dalSich
¢innosti nad ramec bézné provadénych ukont pii planovani letd. Piloti-planovaci samoziejmeé
kromé& planovani si vlastnich letd vykonavaji funkci pilotl, polovina z nich také funkci
planovacii posadek nebo n&kterou manazerskou funkci ve vedeni spolecnosti. Naproti tomu
dispecefi a planovaci oznacili jako dv€ nejCastéji provadéné Cinnosti Hmotnost a vyvazeni a

Zajistovani odbaveni.
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Tabulka 8: Ostatni ¢innosti

Ostatni ¢innosti Dispecink Piloti
Zadné 15 % 0%
Pilot 0% 100 %
Planova¢ posadek | 15 % 50 %
Hmotnost a 43 % 0%
vyvazeni

Zajisténi odbaveni | 86 % 0%
Sjednavani sluzeb | 15 % 0%
klientim

ManaZzer 15 % 50 %

Nasledujici Graf 4 poskytuje informaci o provadéni zékladnich ¢innosti, za které je letovy
dispecer / planovaé pfi své praci zodpovédny dle pozadavki piedpisu. Cinnost piedletové

pfipravy je zastoupena 100% u vSech dotazanych spolecnosti.

Sledovani letu pak oznacilo 73% spolecnosti s dispecery / planovaci a ptekvapivé i 45%
spolecnosti, kde si planuji lety sami piloti. Tento vysledek mlze byt zavadéjici, jelikoz kazdy
si mohl vylozit ¢innost sledovani letu po svém. Systémy, které umoziiuji nepietrzité sledovani
letu, jsou zpravidla vybaveny pouze dispecinky vétsich leteckych spoleénosti ¢i profesionalnich
poskytovatelt letovych sluzeb, tudiz je nepravdépodobné, Ze by spolecnosti, které nemaji ani

vlastni pldnovace, disponovaly témito systémy.

Rozbor poletovych dat provadi 64% respondentii z fad dispecert / planovacu, z pilota-
planovaci nikdo. Pfitom vyhodnoceni a ukladani letovych dat je jednou z klicovych €innosti,
které umoznuji v budoucnu snadnéjsi a efektivnéjsi planovani dalSich letli. Pecliva analyza dat

ziskanych z provedeného letu je vyznamny nastroj pro Setieni nakladt letecké spolecnosti.
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Cinnosti planovani letu - porovnani
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Graf 4: Cinnosti planovani letu

Celkovy pocet dispecerti / planovact zaméstnanych u jednotlivych spolecnosti byl rozdélen do
péti skupin a znazornén modrym sloupcem. Spole¢nosti zaméstnavajici shodny pocet dispecerti
/ planovaci tvoti vzdy jednu skupinu. Prvni skupinu tvofi spole¢nosti A, kazd4d zaméstnavajici
pro sviij provoz pouze jediného dispecera. Druhd skupina je zastoupena spole¢nostmi, které

zaméstnavaji dispecery dva atd.

Oranzovy sloupec znazornuje prumérny pocet letadel ve flotile spolecnosti v dané skuping, Sedy
sloupec pak primérny pocet letd za den. Graf ukazuje zajimavy trend, kdy lze vidét, Ze
s rostoucim poctem letadel ve flotile roste pocet planovacii / dispecerti exponencialné. Zatimco
spole¢nosti s jednim planovacem vlastni v priméru tii letadla, spole¢nosti s dvéma planovaci
vlastni v priméru Ctyfi letadla, tak spolecnosti ve skupin€ D a E jiZ maji témé&f nebo zcela

totozny pocet letadel a dispe€ert / planovacu.
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Graf 5: Skupiny spoleénosti

Tabulka 9 potvrzuje, ze i provozovatelé vyuzivajici pro planovani letd piloty zaméstnavaji
alespoil jednoho dispecera, ktery predstavuje jakousi zdkladni slozku operac¢niho fizeni.
Otazkou je, jak je takovy dispecer kvalifikovany a jakym vybavenim a ndastroji disponuje.

Odpovéd’ snad nastini néktery z nasledujicich graft.

Tabulka 9: Pocet dispeferii na sméné

Pocet dispeceru na | Dispefink Piloti
sméné

Minimalni 1-2 0-1
Pramérny 1-2 1
Maximalni 2-3 1

Reseni narazovych pozadavki je u korporatni letecké dopravy béznou &innosti, vzhledem
k povaze klientu, ktefi Casto poptavaji moznost ptepravy velmi narychlo. Jak ukazuji vysledky
prizkumu, 67% spoleénosti v CR, které vyuZivaji dispedery / planovace, mé vlastni dispedink
Vv provozu 24 hodin denné a 33% vyuZiva pifi ndrazovych pozadavcich, kdy let nemize

naplanovat zodpovédna osoba, sluzeb profesionalniho poskytovatele.
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U spolecnosti vyuzivajicich pro planovani letd své piloty, oznacila moznost vlastniho
dispecinku ¢tvrtina z nich, coz lze interpretovat tak, ze jejich piloti-planovaci musi byt neustale
dostupni na telefonu pro ptipad ndhlé nutnosti naplanovat novy let, coZ mize byt pro spole¢nost
na prvni pohled vyhodné z ekonomického hlediska, na druhou stranu pro piloty-planovace tento
rezim muize byt stresujici a naruSovat napft. jejich spankovy rytmus, pokud je nutné fesit novy
pozadavek na let uprostied doby odpocinku. Dalsi polovina spolecnosti s piloty-planovaci fesi
narazové pozadavky vyuzitim sluzeb profesiondlnich poskytovateli, coZ se jevi v takovém
ptipad¢ jako logicky krok. Zbyvajici ¢tvrtina spolecnosti nepfijima mimo pracovni dobu svych

pilotti pozadavky.

Reseni narazovych pozadavki - porovnani
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poskytovatele

m Dispecink m Piloti

Graf 6: ReSeni narazovych pozadavki

Prizkum dale ukazal, Ze zG¢astnéné spolecnosti nejcastéji k planovani svych letl pouzivaji
pocitacovy software FLITESTAR od firmy Jeppesen, ktery oznalilo 60% dotdzanych
spole¢nosti. Druhym nejrozsifenéjsim planovacim programem byl oznacen software PPS, ktery
pouziva 40% spoleCnosti. Mezi dalSimi uzivanymi programy byl také oznacen software
URANOS, EuroFPL ¢i Rocket Route. JelikoZ bylo mozné v této otdzce zvolit vice odpovédi,
celkovy soucet ptresahuje 100%. Ne&které spolecnosti pouzivaji k planovani dva rizné
programy, nejéastéji FLITESTAR v kombinaci s dal§im ze zminénych programu. Z toho lze
vyvozovat, ze jeden programu je pouzivan jako primarni ndstroj pro planovani a vypocty, druhy

pak miiZe slouzit k ovéfeni navrzené traté v privétivej$im grafickém prostiedi.
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Pouzivany planovaci software
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Graf 7: PouZivany plinovaci software

Tabulka 10 ukazuje porovnani pouzivaného softwaru pro planovani let.

Tabulka 10: Software

Software - Piloti
FliteSTAR 4 2
PPS 3 1
Uranos 0 1
EuroFPL 1 0
Rocket Route 1 0

Spolecnosti vyuzivajici dispecery / planovace maji v priméru zhruba o 30% kratsi obvyklou
dobu mezi objednanim a realizaci samotného letu — 72 hodin (oproti 95 h). Minimdalni doba
objednavky se u spole¢nosti s dispeCery / planovaci pohybuje okolo 3 hodin, u zbylych

spolecnosti pak okolo 9 hodin.
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Doba objednavky letu - porovnani
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Graf 8: Doba objednavky

Zasadni informaci, kterd vypovida o intenzité provozu letecké spolecnosti a tim padem i o
pozadavcich na planovani a sledovani leti, je pocet letll uskuteénénych za jeden den. Z Grafu
9 Ize vidét, ze primérny pocet letli za den je u obou typil spolenosti podobny, spolecnosti
s vlastnim dispecinkem ¢i planovaci operuji za den primérné 3 lety, spole¢nosti s piloty pak 2

lety za den.

Minimalni pocet letl se u obou skupin spolecnosti lisi sice pouze o jeden let, na druhou stranu
je zajisté rozdil, zda spole¢nost v jednom dnu odleti jeden let ¢i Zadny. Na opacné strané grafu
je patrny znac¢ny rozdil u maximalniho poctu letl spolecnosti v jednom dnu. Spolecnosti
s dispecery ¢i planovaci zvladaji maximalné operovat az 10 letd, zatim co spole¢nosti s piloty

o polovinu let méné.

rozdilnou koncepci planovani a operaci letd. VIiv na tento pocet leth ma samoziejm¢ také
celkovy pocet letadel ve flotile, typ letadel, operované destinace a mnoho dalSich faktort.
Nicméné lze fici, Ze profesionalni piistup k planovani a sledovani letd s velkou

pravdépodobnosti pozitivné ovlivni i celkovy pocet letl letecké spolecnosti.
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Pocet letl za den - porovnani
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Graf 9: Pocet letti za den

Nasledujici otazka zjistovala nejcastéji navstévovana letisté Ceskych leteckych spolecnosti.
Jelikoz zde byly rozdily mezi obéma skupinami respondentii nepatrné, byly vysledky
vyhodnoceny hromadné a 10 nejnavstévované;jSich letist’ bylo pro pfehled vyznaceno na

nasledujici mapé (Obrazek 7).

Konkrétné se jedna o téchto 10 letist: LKPR (Praha), LZIB (Bratislava), LFMN (Nice), LIML
(Milan), LIRA (Rim), UUWW (Moskva), LFPB (Paiiz), LZTT (Poprad), LBSF (Sofie) a
LOWW (Viden). Kromé ruského letist¢ Vnukovo (UUWW) je vSech zbyvajicich devét letist’

ze statd Evropské Unie a 7 z 10 téchto letist’ se nachazi v hlavnich méstech danych stata.
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Obrazek 11: Destinace

Z ptedchazejicich dat vyplynulo, Ze nejcastéji ¢eské spolecnosti operuji v ramci EU, nicméné
jsou ptipady, kdy je nutné¢ provést let do méné obvyklych oblasti ¢i na jiné kontinenty.
Respondenti proto byly dotdzani, které traté¢ povazuji z hlediska znalosti, zkuSenosti nebo ¢asu
za narocné a z jakého divodu. Vysledky byly pfevedeny do dvou grafii niZe. Prvni graf
znazoriuje, které oblasti byly nejcastéji zminény jako narocné na planovani a kontrolu letu.

Druhy graf pak ukazuje rizné divody, které Cini tyto traté ndro¢nymi.

Nejvice respondentil, celych 51% oznacilo jako obtizné lety do USA a hned poté, se 46%, lety
do Ruska. Jak Rusko, tak USA jsou specifické oblasti s odliSnymi postupy a ptedpisy oproti
EU a planovani letd do téchto zemi je bez pochyby naro¢né. S 31% se na tfeti misto zaradila
celkoveé oblast Asie, ktera je velice riiznoroda, co se tyka leteckého provozu. Z Asie bylo
konkrétné zminéna jako obtizna Cina, Izrael a staty Blizkého vychodu. Afriku zminilo jako
obtiznou oblast 23% respondentil. Zbylé problematické oblasti jsou vidét na nasledujicim Grafu

10.
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Graf 10: ObtiZné oblasti

Hlavnim diivodem naro¢nosti planovani leti do vyse zminénych oblasti byla respondenty
uvadéna nutnost vyjednat a ziskat patfi¢na povoleni (pfeletova, pfistavaci atd.), coz bylo ¢asto
zminovano v souvislosti s nedostatkem €asu na tuto ¢innost. Hned poté respondenti uvadéli
jako naroc¢né spravné odhadnout v urcitych oblastech mistni situaci a poméry a tomu pak
ptizptsobit dalsi kroky pii planovani letu. Znalost spravnych postupti oznacilo jako narocnou
¢innost 46% dotazanych a 38% respondentil se zkuSenostmi s planovanim letl pres Atlantik
oznacilo jako naro¢né planovat lety v prostoru NAT-MNPS. Zminéna byla také problematika
norem, bezpec¢nosti, vybéru zaloznich letist’, komplikované struktury trati, vypocet doletu,
ohled na zvySené naroky nékterych trati na piloty a samoziejmée také pocasi. VSechny

zminéné divody je mozné nalézt v Grafu 11.
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Graf 11: Hlavni davody

Kli¢ovou otazkou pro porovnani prace dispecerti / planovaci a piloti-planovaci bylo zjisténi
pouzivanych néstroji a zdroji informaci u téchto dvou zkoumanych skupin. Podle stupné,
jakym se budou tato data liSit, si poté Ize udé€lat predstavu, jak se 1i$i 1 samotnd Groven planovani

u danych spolecnosti.

Nejprve zminim nastroje a zdroje, jejichz ¢etnost vyuziti je u obou skupin stejna ¢i podobna.
Jedna se o seznam minimalniho vybaveni letadla (MEL), ktery je pii planovani pouzivan obéma
skupinami téméf stejné Casto, tedy okolo 50% ptipadi. Dale jsou to informace NOTAM,
METAR a TAF, které oznacilo vSech 100% respondenti jako ¢asto ¢i ob¢as pouzivané zdroje
informaci, stejn¢€ tak pouziti map vyznacného pocasi a vétru v hladinach. Pti planovani lett se
dnes jiz nikdo neobejde bez specializovaného pocitacového softwaru, jehoz zastupci byli jiz
zminéni vySe, a pouziva ho taktéZ 100% dotdzanych respondentli. Pro komunikac¢ni ucely a
ziskani potfebnych informaci pak ob¢ skupiny respondentti vyuzivaji telefon, email a internet
ve 100% ptipadt. Méné€ bézné je pak u spolecnosti studovani leteckych zakont a predpist, stale

je zde vsak podobné procento u obou skupin dotazanych a to mezi 50-60%.
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Pfi porovnani pouziti zbyvajicich nastroji a zdrojii informaci je jiz patrny vétsi rozdil mezi
spole¢nostmi s dispecery / planovaci versus s piloty, kdy modré sloupce vzdy prevysuji sloupce
oranzové, a to v rozmezi mezi 25 az 50% v zavislosti na konkrétnim zdroji ¢i nastroji. Nejvetsi
rozdil je v pouziti tratovych a letiStnich map, kdy z pilot tento zdroj informaci vyuziva pouze

50% respondentd.

Pouzivané nastroje a zdroje informaci - porovnani
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Graf 12: PouZivané nistroje a zdroje

Existuji celkem ¢tyfi moznosti, kdo mize byt u letecké spolecnosti zodpoveédny za planovani a
sledovani letd, jak bylo také popsano v piedchozi kapitole. Z dotazanych spolecnosti vyuziva
v Ceské republice vlastniho dispeinku operujiciho 24 hodin denné 40% z nich, 28%
spole¢nosti vyuziva sluzeb samostatnych planovaci a zbyvajicich 32% spole¢nosti vyuziva pro
planovani letd vlastni piloty, jak vyplynulo z dotazniku. Toto je pomérn¢ vysoké procento, které
umoznuje této studii porovnat dany zplsob planovani se zbyvajicima dvéma a posoudit
vhodnost a vyhodnost jeho vyuzivani. Jak dale ukazuje priazkum, zadna z ¢eskych spolecnosti

primarn¢ nevyuziva pro planovani svych letd sluzeb externich profesionalnich poskytovatelti.
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Graf 13: Primarni zodpovédnost za planovani

Dulezité bylo porovnani dat z nasledujici otazky, kdy méli respondenti za ukol oznacit ¢innosti,
které jsou soucasti predletového pldnovani v jejich spole¢nosti. Vyhodnoceni bylo opét
rozdéleno na dvé skupiny, a to odpovédi od dispecert / pldnovaci a od piloti-planovact.
Jelikoz se jednd o vétsi mnozstvi dat, byly vysledky pro piehlednost rozdéleny do dvou

samostatnych graft, viz nize.

V prvnim grafu jsou zndzornény €innosti, které provadi pii predletovém planovani dispeceti /
planovaci. Jak je vidét, vétSina Cinnosti je vykondvana pravé dispecery / planovaci, a to
v rozmezi mezi 80 a 100%. Nékteré Cinnosti, jako napiiklad zhodnoceni technického stavu
letadel ¢i kalkulace hmotnosti a vyvazeni, jsou v mensi mife provadény jinymi oddélenimi. Ve
30% piipadii oznacili respondenti, Ze neprovadi zhodnoceni nutnosti ETOPS letu, s nejvétsi
pravdépodobnosti proto, Ze jejich spolecnost neni pro tento typ letl vybavena ¢i nema povoleni.
Dale 20% respondentti neprovadi zhodnoceni hustoty provozu na trati, coz je ¢innost, kterou
1ze relevantné provadét za pomoci sofistikovaného softwaru, kterym disponuji spise 1épe
vybavené letecké spolecnosti. Je tedy otdzkou, kolik respondenti do zhodnoceni hustoty

provozu pocitalo nerelevantni vetejné internetové zdroje typu flightradar24.com apod.

Ptesto lze fici, ze pokud vétSina respondentit zodpovédéla otazky svédomite a popravdé, pak je
uroven predletové piipravy u Ceskych spolecnosti, co do rozsahu provadénych cinnosti,

nadprimérny v porovnani s vysledky priazkumu celoevropského.
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Oznacte prosim Cinnosti, které jsou soucasti predletového planovani ve
Vasi spolecnosti, a kdo je za né zodpovédny (dispecefi):

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
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Zhodnoceni dostupnosti ATS sluzeb
Zhodnoceni nutnosti ETOPS letu
Zhodnoceni pocasi na trati
Zhodnoceni informaci NOTAM
Zhodnoceni hustoty provozu
Zhodnoceni technického stavu letadla
Kalkulace hmotnosti a vyvazeni
Priprava Load Sheet dokumentu
Navrh cestovni rychlosti
Navrh cestovni hladiny
Stanoveni potfebného mnozstvi paliva pro danou trat
Priprava OFP
Povinnosti spojené s rezervaci slotd (CFMU)
Priprava predletového briefingu pro letovou posadku
Seznameni letové posadky s predletovym briefingem
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Graf 14: Cinnosti piedletového planovani (dispeteii)

Druhy Graf 15 predstavuje Cinnosti predletového planovani z pohledu piloti-planovact.
Rozsah ¢innosti se v porovnani s pfedchozim grafem pfili§ neliSi. Vyjma zhodnoceni ETOPS
lett, pro které plati to samé co v pfedchozim odstavci, se vyskytla odpovéd’ ,,Neni soucasti
planovani“ pouze u ctyfech cinnosti. Zhruba 20% respondentd z tad piloti-planovact
neprovadi zhodnoceni dostupnosti ATS sluzeb, zhodnoceni pocasi na trati, informaci NOTAM
a hustoty provozu, coZ zajisté nejsou ¢innosti zanedbatelné pii planovani letu, na druhou stranu
se v celkovém poctu jedna o nizké procento v porovnani opét s celoevropskym primérem.
Otazkou je, jak si vylozit, ze témét kazda Cinnost je dle vysledkd z 20% provadéna jinym
odd¢lenim, a poptipadé kterym, kdyz se jedna o respondenty ze spolecnosti, kde si piloti planuji

lety sami?

Z grafu je téz patrné, ze se pii planovani letu samotnymi piloty u urcitych ¢innosti objevuje
moznost tzv. outsourcingu profesionalnim poskytovateliim téchto sluzeb. Tato moznost byla
zvolena zhruba 15-20% respondentti u zhodnoceni hustoty provozu, kalkulace hmotnosti a
vyvazeni a piipravy a sezndmeni posadky s predletovym briefingem. Pfes 30% respondent
pak vyuziva outsourcingu pro ¢innosti spojené s rezervaci slott.
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Za pozornost nicméng stoji fakt, ze témet vSechny Cinnosti jsou v priuméru ze 70% vykonavany
samotnymi piloty, coz pro né¢ nezbytné musi pfedstavovat znacnou ¢asovou zatéz nad ramec
béznych povinnosti spojenych se samotnym letem, se kterou by mélo byt pocitano. Bohuzel jiz
nebylo mozné zjistit, jak peclive jsou jednotlivé ¢innosti provadény, coz také nepochybné hraje

vyznamnou roli pfi porovnani téchto ¢innosti u obou dotazanych skupin.

Oznacte prosim Cinnosti, které jsou soucasti predletového planovani
ve Vasi spolecnosti, a kdo je za né zodpovédny (piloti):
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Zhodnoceni vwwkonovych omezeni letadla
Zhodnoceni vhodnosti trati
Zhodnoceni dostupnosti ATS sluzeb
Zhodnoceni nutnosti ETOPS letu
Zhodnoceni pocasi na trati
Zhodnoceni informaci NOTAM
Zhodnoceni hustoty provozu
Zhodnoceni technického stavu letadla
Kalkulace hmotnosti a vyvazeni
Priprava Load Sheet dokumentu
Navrh cestovni rychlosti
Navrh cestovni hladiny
Stanoveni potfebného mnozstvi paliva pro danou trat
Priprava OFP
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Seznameni letové posadky s predletovym briefingem

M Pilot ®Jiné oddéleni  m Qutsourcing Neni souéasti planovani

Graf 15: Cinnosti piedletového planovani (piloti)

Rozd¢leni zodpovednosti za ¢innosti spojené s kontrolou letovych operaci je zndzornéno na
dvou nasledujicich Grafech 16 a 17. Z nich je patrné, Zze u provozovatell bez samostatného
planovani letd, je vétsi podil ¢innosti kontroly letovych operaci pfeveden na jind oddéleni ve
firmé nebo je vyuzito sluzeb externiho poskytovatele, popifipadé nejsou tyto cinnosti

vykonavany viibec.
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Které cinnosti jsou soucasti kontroly letovych operaci ve
Vasi spolecnosti, a kdo je za né zodpovédny (dispecefi):
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Graf 16: Cinnosti kontroly letovych operaci (dispecefi)

Které cinnosti jsou soucasti kontroly letovych operaci ve
Vasi spolecnosti, a kdo je za né zodpovédny (piloti):
0%  20%  40%  60%  80%  100%
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Graf 17: Cinnosti kontroly letovych operaci (piloti)

Posledni dva Grafy 18 a 19 mapujici ostatni ¢innosti, které mohou byt soucasti planovani
Vv letecké spole¢nosti, viceméné kopiruji ptedchozi porovnani Cinnosti pied letem a za letu
Zz obou zkoumanych pohledi. Opét je pouze nepatrny rozdil v procentudlnim rozdéleni
jednotlivych ¢innosti u dispecert / planovact a u pilotii-planovact. Vyjma rozdilu u kalkulace

preletovych poplatku, které z fad respondentt pilotii-planovaci nepocita ani jeden dotdzany a
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je zde velké procento outsourcingu této ¢innosti ¢i se neprovadi viibec (to samé plati i u ¢innosti
ramp agenta), tak zbyvajici ¢innosti jsou piiblizné v rovnovaze. To znovu dokazuje, Ze na
piloty-planovace jsou kladené obdobné naroky jako na dispecery / planovaée. A znovu lze
konstatovat, Ze na jednu stranu je dobfe, Ze 1 spolecnosti bez dispecert / planovach se snazi
provadét vétsinu nezbytnych Cinnosti pro zachovani bezpec¢nosti a plynulosti letu, ovSem na
stran¢ druhé je tézko predstavitelné, ze piloti-planovaci jsou vSechny tyto ¢innosti provadét

Vv dostateCném rozsahu a kvalité, jak si tyto ¢innosti vyzaduyji.

Ostatni Cinnosti, které jsou soucasti planovani ve Vasi
spolecnosti, a kdo je za né zodpovédny (dispecefri):
Kalkulace preletowych poplatkd

Zajistovani odletovych ¢&i piistavacich...
Ovérovani a udrzba elektronickych databazi
Cinnost ramp agenta
Zajistovani pifepravy a ubytovani posadek
Planovani odpocinku posadek

Sledovani platnosti kvalifikaci posadek

Planovani posadek

0% 20% 40% 60% 80% 100%

H | D/Pldnovaé M Jiné oddéleni  ® Qutsourcing Neni souéasti planovani

Graf 18: Ostatni ¢innosti (dispeceri)
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Ostatni ¢innosti, které jsou soucasti planovani ve
Vasi spolecnosti, a kdo je za né zodpovédny (piloti):

Kalkulace preletowych poplatkd

Zajistovani odletovych ¢&i piistavacich...
Ovérovani a udrzba elektronickych databazi
Cinnost ramp agenta
Zajistovani pifepravy a ubytovani posadek
Planovani odpocinku posadek

Sledovani platnosti kvalifikaci posadek

Planovani posadek
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Graf 19: Ostatni ¢innosti (piloti)

Vyhodou spolecnosti s vlastnimi dispecery / planovaci letu je moznost asistence letovym
posadkam v priib&hu letu a tim reagovat na nenadalé zmény ¢i informovat letovou posadku o
aktudlnich informacich, které mohou byt dilezité pro bezpecné a efektivni provedeni letu.
Takovato asistence za letu vyzaduje od dispecerti / planovact rychlé a spravné rozhodovani na
zaklad¢ nabytych znalosti a zkuSenosti a také dostatecné zdzemi pro sbér, analyzu a

vyhodnoceni vSech potfebnych informaci a dat.

Asistenci po celou dobu letu poskytuje 82% z dotazanych respondenttl a stejné procento z nich
muze informovat posadky za letu o zdvaznych informacich. Celych 91% dispeceri / planovaci
je pripraveno asistovat posadkam pfi pfeplanovani za letu, zméné FPL ¢i technické zavadé.
Naro¢néjsi Cinnosti, jakou je napiiklad monitorovani aktudlniho stavu pocasi na trati ¢i

sledovani polohy a letovych tudaji letadel ve vzduchu, provadi 55% dispeéert / planovaét v CR.
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Cinnosti asistence za letu - porovnani
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Graf 20: Cinnosti asistence za letu

V nasledujicim grafu jsou porovnany odpovédi obou skupin dotdzanych na otazku, které
¢innosti planovani za letu jsou nejvice nachylné k chybé, pokud jim neni vé€novéna dostatec¢na
pozornost a profesionalita. Otazka byla zdmé&mé formulovana v obecné roving, tak aby obé
skupiny dotazanych odpovidaly nezavisle na jejich pozici ¢i zkusenostech, ale zaroven byly
odpovédi vyhodnoceny pro ob¢ skupiny zvlast, aby se mohl ukézat ptipadny rozdil v nazorech
dispecerti / planovacu a pilot-planovact. Tato otdzka nenabizela pfedem stanovené moznosti
a kazdy respondent byl nucen ¢innosti i divody vypsat sdm, coZ se promitd do niZSich
procentudlnich zastoupeni jednotlivych ¢innosti i divodii. Na druhou stranu to dava vyniknout

tém moznostem, u kterych panovala nejvétsi shoda.

Z pohledu dispecerti / planovacu je takovou ¢innosti vyjednavani povoleni, tuto moznost
jmenovalo 70% respondentl. Dale 1ze zminit ¢innost ptedletové ptipravy, podani FPL ¢i
spravné vyhodnocovani ziskanych informaci. Nejcastéji zminované divody pochybeni

z pohledu dispecert / planovact jsou: nedostatek ¢asu, malo zkusenosti a lidsky faktor.

Piloti-planovaci oznacili jako ¢innosti nejvice nachylné k chyb¢ tyto: vybér letist’ a zaloznich

letist, volbu optimalni traté a vypocet spravného mnozstvi paliva. Divody mozného pochybeni
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jsou pak obdobné s odpovéd’'mi dispecerti / planovaci. Navic je vice zmifiovano nedostate¢né
mnozstvi potfebnych informaci. Nedostatek Casu pfi planovani letu pak u piloti-planovaca
muze znamenat vyssi riziko pochybeni nez u dispecert / planovact z toho divodu, ze piloti
jsou jiz kone¢nym clankem fetézce pii provadeéni letu a pochybeni v této fazi jiz nemusi byt
odhaleno. Na rozdil od dispecerti / planovacii, u nichz jsou alespoin nékteré ¢innosti znovu

provadény ¢i kontrolovany piloty a Sance na odhaleni ptipadné chyby je zde vyssi.

Cinnosti nachylné k chybé - porovnani
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Graf 21: Cinnosti nachylné k chybg
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Davody moznych chyb - porovnani
80%
70%
60%

50%

40%

30%

20%

10% I I
0%

nedostatek malo lidsky faktor neznalost stres nedostatek  pfilis cCinnosti
casu zkusenosti poZadavkd informaci naraz

m Dispecink m Piloti
Graf 22: Divody chyb

Nasledujici otazky v prizkumu se snazily zhodnotit, jaky rozdil pro leteckou spolecnost
piedstavuji kvalifikovani letovi dispeceti / planovaci v porovnani s piloty-planovaci z hlediska

efektivity, bezpecnosti a dalSich aspekti, respektive jak tento rozdil vnimaji sami respondenti.

Prvni otazka zkoumala, zda-1i dojde podle respondentl v del§im ¢asovém horizontu ke zvySeni
efektivity planovani a snizeni nakladu letecké spolecnosti, pokud leteckda spole¢nost zac¢ne
vyuzivat sluzeb kvalifikovanych dispecerti / planovact letu. Procentudlni rozdéleni odpoveédi
na tuto otdzku lze vidét v nize uvedeném grafu. Rozdilnost v ndzorech dispecert / planovact a
pilotli ukazuje na rozdilné vnimani role pldnovéani leti v obou piipadech. VétSina piloti-
planovaci nedokazala tuto otazku posoudit ze své pozice posoudit a vybrala neutralni moznost
Vv zavislosti na poctu letli a typu spole¢nosti. Mensi ¢ast piloti-planovaci se priklonila k nazoru,
ze vyuziti kvalifikovaného dispecera / pldnovace bude mit v dlouhodobém horizontu spise

pozitivni vliv.

Sami dispecefti / planovaci se vice ptiklonili k pozitivnimu dopadu této zmény na leteckou
spolecnost, ¢ast zZ nich pravdépodobné mohla mit vlastni zkuSenost naptiklad s ptichodem do
spole¢nosti, kde do t¢ doby bylo planovani letd na zodpovédnosti samotnych pilotd, a tim

padem posoudit dopady této zmény na fungovani spolecnosti.

80



Domnivate se, Ze pfi vyuziti sluzeb kvalifikovanych
dispeceru dojde v delsim ¢asovém horizontu ke zvyseni
efektivity a snizeni nakladd letecké spolec¢nosti?
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Graf 23: Efektivita a naklady

Bezpecnost provozu je dulezity faktor, ktery by mél byt pro leteckou spole¢nost vzdy na prvnim
misté. Proto byli respondenti dotdzani, zda vnimaji v praxi, kdy si piloti planuji sami lety, urcité
bezpecnostni riziko. Podobné jako v pfedchozi otazce, je 1 zde vidét rozdil v nazorech dispecerti
/ planovact a pilotd. Zhruba ¢tvrtina pilotl si mysli, Ze tato praxe bezpecnost mize ovlivnit,
zbyvajici tii ¢tvrtiny jsou pak opacného nézoru. Z dispecerti / planovact vnima riziko v tomto

ohledu pfiblizn€ polovina dotdzanych.

Vnimate jako bezpecnostni riziko fakt, ze
si piloti planuji své lety sami?

80%
70%
60%
50%

40%
30%
20%
- -
0%

Ano, je to znacné riziko Ano, bezpetnost to mize  Ne, riziko vtomto ohledu
ovlivnit nevidim

M Dispecink ™ Piloti

Graf 24: Bezpe¢nostni riziko
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Posledni z této skupiny otazek se zamétila na dopad vyuziti profesionalnich planovacii na rizné
aspekty letecké spole¢nosti. Zde méli respondenti moznost zvolit, které z nabizenych aspekta

se pii vyuziti profesionédlnich pldnovaci zlepsi / ziistanou stejné / zhor$i. Nize vytvoreny graf

Ob¢ skupiny respondentl se shodné¢ domnivaji, Ze pfi vyuziti profesiondlnich pldnovact se
pfedevsim snizi pracovni zatéz pilotd, tuto moznost oznacilo celych 100% dotazanych. VétsSina
dispecerti / planovact se také domniva, ze tento krok zlepsi moznosti planovani a kontroly letli
a téz kvalitu poskytovanych sluzeb, jak castecné souhlasi 1 n¢ktefi piloti. Naopak dopad na
zlepseni bezpecnosti provozu uz nevnima z piloth nikdo, z dispecerit / planovact zhruba
polovina. Pfitom pracovni zatéz pilotti a bezpecnost provozu jsou dva aspekty, které na sobe
nejsou nezavislé. Stejné jako by se mély lepsi moznosti planovani letd pozitivné odrazit

V ekonomice leta.

Nazor na dopad vyuziti profesionalnich planovacu
na ruzné aspekty letecké spolecnosti
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Graf 25: Dopad LD na rizné aspekty

Zavérecna ¢ast dotazniku byla urcena pro respondenty, ktefi jsou ¢i v minulosti byli piloty-

planovaci v jedné osob¢ a maji tak zkuSenost, jak v praxi takové planovani letu probiha.

Je obecné zndmé, Ze u mensSich leteckych spolecnosti, které maji jedno ¢i dvé letadla a nekolik

pilott, ktefi kromé funkce pilota zastavaji jesté dalSich né€kolik funkci, jsou na tyto piloty nékdy
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kladeny nepfimétené pracovni naroky. Vzhledem k pozici, ve které se dnes piloti nachazi na
trhu préce, kdy je pro né obtizné praci viibec ziskat, maji nékteré letecké spolecnosti snahu této
oslabené pozice pilotl vyuZzivat ve svilj prospech a pilotim ¢asto nezbyva nic jiného, nez jim
vyhovét, pokud si chtéji praci udrzet. Z toho divodu se dotaznik v prvni otdzce zaméfil, jakou
formou probiha planovani letti u piloti-planovaci se zaméfenim na adekvatni pfizptisobeni
doby pro tuto ¢innost. Vysledek ukazuje, ze 57% dotazanych pilotl si planuje lety ve své
pracovni dobé¢, kterd je této ¢innosti adekvatné pfizplisobena a 14% piloti planuje ve svém
volném case, ktery nezasahuje do ¢asu povinného odpocinku. Zbyvajicich 29% respondenti
z tad piloti vSak pfiznava, Ze let si musi planovat pravé v cCase, ktery je uréen pro povinny

odpocinek.

Jakou formou probiha planovani letl ve Vasi spolecnosti?

0%

m Let si planuji ve svém volné case,
ktery je zaroven casem mého
povinného odpocinku

® Let si planuji ve svém volném case,
ktery nezasahuje do mého
povinného odpocinku

= Let si planuji ve své pracovni dobg,
kterd je adekvatné pfizplsobena
této ¢innosti

Let si planuji ve své pracovni dobg,
ktera neni adekvatné pfizptsobena
této ¢innosti

Graf 26: Forma planovani

Na povinnost pilotil planovat si své lety samostatné z odborného a ¢asového hlediska se pta

nasledujici otazka, ¢imz se snazi zjistit, jak tuto povinnost vnimaji sami piloti.

Pro 40% pilott to dle ziskanych odpovédi neni problém z ¢asového ani odborného hlediska,
45% pilotti uvadi, ze z ¢asového hlediska je takovyto zpiisob planovani obcas naro¢ny a 15%

pilotl nemé obcas dostatek informaci ¢i zdroji, které by jim umoznovaly let 1épe naplanovat.
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Z vysledkil je mozné usuzovat, zZe koncepce planovani letli samotnymi piloty mtize byt obcas
naroc¢nou jak ¢asove tak odborné i pro piloty, kteti maji k této ¢innosti adekvatné ptizpiisobenou

pracovni dobu ¢i volny cas.

Jak vnimate povinnost planovat si své lety samostatné?

0% 0%

= Neni to pro mé problém z ¢asového
ani odborného hlediska

m 7 ¢asového hlediska to neni
problém, ale obcas nemam dostatek
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které by umoznily let |épe
naplanovat

45%

Z odborného hlediska to neni
problém, ale casové je to obcas
narocné

0%

Graf 27: Vnimani povinnosti

Posledni otdzka zaméfena na zkuSenosti pilotl s planovanim letd zjistovala, jak Casto dochazi
k situacim, kdy by piloti ocenili podporu kvalifikovanych planovaci béhem letu. Muze se
jednat naptiklad o podporu pii pfeplanovani za letu, zménu trasy kvili vyznaénému pocasi ¢i

hustému provozu apod.

Polovina dotdzanych piloti by tuto podporu béhem svych leti ocenila obcas, 40% pouze ziidka
kdy a 10% o podporu za letu od kvalifikovanych dispecerti / planovaci nestoji nikdy.
Z vysledkl lze usoudit, Ze podpora dispecera / planovace za letu je obcas piloty zadanou
sluZzbou. Z jakého divodu letecké spolecnosti otéli se zavedenim pozice dispecera / planovace

se pokusi naznacit posledni graf.
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Jak Casto dochazi k situacim, pfi kterych byste ocenili
podporu letovych dispecert béhem letu?

0%

= Casto
® Obéas
= Zfidka
= Nikdy

Graf 28: Naro¢né situace

Zaveérecna otazka celého dotazniku se zabyvala divody, pro¢ nékteré spolecnosti preferuji
planovani letd vlastnimi piloty a nechtéji vyuzivat sluzeb profesiondlnich dispecerti /
plédnovacu.

Na vybér bylo dano nékolik zékladnich moznosti, byt samotné diivody mizou byt nékdy

vvvvvv

dotdzanych ma za to, Ze pro poskytovany pocet letl neni tfeba samostatného planovace, 30%
odpovédi poukazuje na nedostatecné zdzemi spolecnosti pro zavedeni planovaciho oddé€leni a

objevila se téz odpovéd’, Ze sami piloti si nepieji, aby jim lety planoval nékdo jiny.
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0%

Je Vam znamo, z jakého dlvodu Vase spolecnost preferuje, aby si

Ekonomicky vwwhodnéjsi

lety planovali sami piloti?

Zazemi spolecnosti Pro poskytovany pocet
neumozniuje zfidit letd neni tfeba vyuZivat
planovaci oddéleni samostatné planovace

Graf 29: Diivody planovani leti piloty

Rozhodnuti pilotd
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5. NAVRHY K OPTIMALIZACI JEDNOTLIVYCH RESENI

V této kapitole se autor pokusi navrhnout nékolik vzorovych feSeni provozniho fizeni u
provozovatelll s riznym pocétem letounti a operovanych letti. Podklady pro tuto kapitolu vychazi
Z odbornych konzultaci, vyhodnocenych dat z pruzkumu, jiz vytvorenych studii na toto téma,

platnych nafizeni a ptedpisi a znalosti a zkuSenosti autora, ziskanych béhem studia.

5.1. Pouzita data

Pro finanéni analyzu jednotlivych modelti v této kapitole byla mimo jiné pouzita data
Z diplomové prace Bc. Ungermana (2012), ktery ve své studii porovnaval finan¢ni naro¢nost
vlastniho zajiSténi letového dispecinku a outsourcingu sluzeb. Data pouzita pro tuto studii byla

upravena s ohledem na vyvoj inflace a riist mezd v Ceské republice v obdobi 2012 — 2015. [8]

Pro ziskéni predstavy o finan¢ni naro¢nosti jednotlivych feSeni je nutné zminit pfiblizné

mzdové naroky pozic, které se podileji na provoznim fizeni [8]:

Pozice Hruba mzda Niklady provozovatele?®
Vedouci oddéleni 55 000,- K¢ 74 000,- K¢
Licencovany dispecer 38 000,- K¢ 51 000,- K¢
Nelicencovany dispecer /| 27 000,- K¢ 36 000,- K¢

planovac lett

Planovac posadek 27 000,- K¢ 36 000,- K¢
Pilot-planova¢ (nad ramec | 10 000,- K¢ 13 400,- K¢
platu pilota)

28 Naklady provozovatele byly stanoveny jako super-hrubad mzda (tedy 1.34 x hruba mzda)
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5.2. Provozovatel se 2 letouny

Typ provozovatele:
Faze vyvoje:
Klienti:

Flotila:

Pocet leti:

Destinace:

Vybaveni:

Optimalizace:
Planovani leti:
Opera¢ni kontrola:
Planovani posadek:

Outsourcing:

privatni ¢i firemni provozovatel
pocate¢ni faze rozvoje ¢i bez rozvoje
stali, firemni, méné naroc¢ni

2 letouny

0 — 3 lety denng¢, 400 — 600 leti ro¢né

nizky pocet destinaci v ramci jedné znamé oblasti plisobeni,

opakujici se destinace

zakladni vybaveni umoziujici nutné ¢innosti spojené s planovanim

lett a vypocty vykonnosti

zadna ¢i nizka uroven optimalizace trati

provadi letova posadka

provadi v omezené mozné mifte piloti ¢i jind odpovédna osoba
provadi piloti €1 jind odpovédna osoba

smluvné a legislativné zavedeny, uzivany ziidka, v ptipad¢ nové

destinace €i letounu, pfi narazovych poZadavcich

5.2.1. Personalni naroky

Persondlni naroky jsou nizké, jelikoZ se provozovatel v této fazi pocateCniho rozvoje

spolecnosti snazi minimalizovat mzdové nédklady. VétSina Cinnosti planovani a provozniho

fizeni je proto rozdélena mezi piloty. Spole¢nost nevyuZziva sluzeb dedikovaného planovace ¢i

dispecera.

Za to, ze veSkeré provozni ¢innosti jsou financovany a provadény v souladu s normami

pozadovanymi ufadem, odpovidd provozni tfeditel. Provozovatel zaméstnavda méné nez 21

zaméstnancl, tudiz miiZze tfizeni a dozor nad oblastmi letového provozu, systému udrzby,
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vycviku posadek a pozemniho provozu vykonavat jedina osoba, pokud je toto feSeni pfijatelné

pro letecky ufad. [17]

Vzhledem k nizsimu poctu letadel i leti provozovatele je, dle kvalifikovaného odhadu autora,
potieba dvou letovych posadek na letadlo. Celkem tedy provozovatel vyuziva sluzeb 8 piloti,
Z toho 6 zaméstnava na hlavni pracovni uvazek a 2 na dohodu o pracovni €innosti, ktefi se

bézné nezapojuji do ¢innosti planovani, a provozovatel je vyuziva pouze v ptipad¢ potieby.

Provozovatel dale zaméstnava jednoho planovace posadek, ktery zaroven vykondva dalsi
¢innosti spojené s provozem, napiiklad koordinace letl, zajisténi handlingovych a

cateringovych sluzeb ¢i transportu posadek na domacim letisti a administrativni ¢innost.

Na provoznim fizeni se celkem podili nasledujici personal:

Provozni vedouci 1 vedouci

Planovani leti a ¢innosti s tim spojené | 6 piloth

Planovani posadek a pozemni provoz | 1 planovac

5.2.2. Softwarové naroky

Provozovatel voli nejlevngjsi varianty softwaru pro planovani letti a vypo¢ty vykonu letadel od
ruznych poskytovatelll, coZ mu umoznuje udrZovat naklady za provoz softwaru na nizké tirovni.
Jedna se o zakladni software pro mensi provozovatele, ktery ovSem obsahuje vSechny potiebné
funkce a néastroje, které mohou piloti pro planovani letd potfebovat. Software pro operacni
kontrolu neni v tomto konceptu spole¢nosti potiebny, jelikoz spolec¢nost nezaméstnava

kvalifikovaného dispecera.

5.2.3. Zazemi a vybaveni

Existuje pfedpoklad, Ze provozovatel jiz ma ziizené urcité zazemi s ohledem na provoz a
moznosti letisté, ze kterého operuje. Naroky na prostor pottebny pro planovani let a dispecink
a souvisejici vybaveni je v tomto piipad¢ nizky. Planovéani letd provadéji piloti na svych
ptenosnych osobnich pocitac¢ich a mohou let planovat z domova ¢i si vystaci se stolem, zidli,

mobilnim telefonem a pfipojenim na internet v prostorach provozovatele. Potfebné vybaveni se
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proto sklada pouze z pocitact a tiskaren. Drobné vybaveni a rizné¢ dokumenty a ptirucky, jez

jsou nutné a povinné nehled¢ na Groven provozniho fizeni, jsou v tomto srovnani zanedbany.

5.2.4. Finan¢ni analyza provozniho Fizeni

Mzdové naklady
Cinnost Pocet | Naklady (mésic) | Néaklady (rok)
Vedouci provozu 1 74 000,- K¢ 888 000,- K¢
Planovani leta 6 6x 13 400,- K¢ 964 800,- K¢
Planovani posadek
1 36 000,- K¢ 432 000,- K¢
a pozemni provoz
Celkem 2 284 800,- K¢
Niéklady na pouzivany software
Software Uzivani Za  letadlo | Celkem
(mé&sicn¢) (mé&sicné) (rocng)
Planovani
4 500,- K¢ 6 900,- K¢ | 219 600,- K¢
leth
Vypocet
5400,- K¢ 0,- K¢ | 64800,- K¢
vykonti
Celkem 284 400,- K¢
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Naklady zazemi za vybaveni

Vybaveni pro planovani a provoz | Pofizovaci cena | Naklady (ro¢ni)

let (bez DPH)

Zazemi v ramci jiz stavajicich | 0,- K¢ 0,- K¢

prostor, neni tieba rozsifovat.

8x osobni pfenosny pocitac pro | 8x 20 000,- K¢ | 80 000,- K¢
piloty (Zivotnost 2 roky)

2x osobni pocita¢ v zdzemi | 2x 25 000,- K¢ | 25 000,- K¢

provozovatele (zivotnost 2 roky)

I1x profesionalni tiskarna /| 50 000,- K¢ 10 000,- K¢
kopirka / skener (Zivotnost 5 let)

2x bézna tiskarna (zivotnost 2 | 2x 3 000,- K¢ 3000,- K¢

roky)
Celkem 118 000,- K¢
Fixni naklady
Tyto naklady byly stanoveny dle kvalifikované¢ho odhadu na: 5 000,- K¢&/més.

60 000,- K¢/rok
Outsourcing

Potteby outsourcingu planovani a provoznich sluzeb tohoto provozovatele jsou ojedinélé le¢
Vv ro¢nich nakladech ne zcela zanedbatelné. Pro tento navrh budeme pocitat s vyuzivanim sluzeb

externiho poskytovatele pro planovani letd jednou za ¢tvrt roku.
Naklady na naplanovani jednoho letu: 6 700,- K¢/let

Roc¢ni naklady na outsourcing: 26 800,- K¢&/ro¢né
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Celkové roc¢ni naklady

Mzdové naklady 2 284 800,- K¢
Softwarové néklady 284 400,- K¢
Zazemi a vybaveni 118 000,- K¢
Fixni ndklady 60 000,- K¢
Outsourcing 26 800,- K¢

Celkové ro¢ni naklady (zaokr.)

2 700 000,- K¢

Rozpocteno na 1 let (zaokr.)

5-7000,- K¢
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5.3. Provozovatel se 4 letouny

Typ provozovatele:
Faze vyvoje:
Klienti:

Flotila:

Pocet leti:

Destinace:

Vybaveni:

Optimalizace:

Planovani leti:
Operacni kontrola:
Planovani posadek:

Outsourcing:

privatni ¢i firemni provozovatel
stabilni provozni 1 ekonomicky riist
stali klienti + nové objednavky

4 letouny

2 — 6 letd denné, 600 — 1 000 letd rocné

v ramci dané oblasti ptisobnosti (napt. EU) jsou destinace omezeny
pouze z hlediska parametr letounii a provoznich povoleni, lety se

operuji i do vzdalenéjsich oblasti

vybaveni umoznujici nutné ¢innosti spojené s planovanim letd, vypocty

vykonnosti a ur€ité ¢innosti operacni kontroly

nizkd Uroveil optimalizace trati, absence podrobnéjsiho nastroje pro

sbér a analyzu dat

provadi planovaci lett

provadi v omezené mife planovaci letl a dalsi odpovédna osoba
provadi planovaci letl ¢i jina odpovédna osoba

smluvné a legislativné zavedeny, uZivany zfidka, v ptipadé¢ nové

destinace ¢i letounu, pfi narazovych pozadavcich

5.3.1. Personalni naroky na provozni rizeni

Pocet zaméstnancl je lehce navySen diky zavedeni samostatné pozice planovace letll, na

kterého je pfevedena zodpovédnost za planovani letd. Provozovatel se stale snazi drzet mzdové

naklady na minimu, proto neni zaveden nepfetrzity provoz pldnovaciho odd¢€leni a letového

dispecinku, ale planovaci planuji lety tak, jak si to provoz pravé vyzaduje. Provozovatel

zaméstnava étyfi licencované planovace na HPP a jednoho planovace bez licence na DPC, ktery

ziskava praxi nutnou pro zisk licence. Nejzkusenéjsi z licencovanych planovact zastava funkci
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vedouciho planovani letii. Letecky ufad povazuje tento pocet planovacii za dostate¢ny pro dany

provoz.

Za to, ze veSkeré provozni ¢innosti jsou financovany a provadény v souladu s normami
pozadovanymi ufadem, zajistuje odpoveédny vedouci. Provozovatel zaméstnava méné nez 21
zaméstnancl, tudiz muze fizeni a dozor nad oblastmi letového provozu, systému udrzby,
vycviku posadek a pozemniho provozu vykonavat jedind osoba, pokud je toto feSeni pfijatelné

pro letecky ufad. [17]

Provozovatel dale zaméstnava jednoho planovace posadek, ktery v omezené miie vykonava
¢innosti provozni a letové podpory v kooperaci s vedenim provozovatele, naptiklad koordinace
/ zpozdéni ¢i zruseni letl, zajisténi handlingovych a cateringovych sluzeb a transportu posadek

na domacim leti$ti a dal$i nutnou administrativni ¢innost.

Na provoznim fizeni se celkem podili nasledujici personal:

Provozni vedouci 1 vedouci

Vedouci planovani lett 1 planovac
Planovac leti HPP 3 planovaci
Planova¢ leti DPC 1 planovac
Planovani posadek a pozemni provoz | 1 planovac

5.3.2. Softwarové naroky

Provozovatel vyuziva software pro planovani letd, opera¢ni kontrolu a vypocty vykont. Pro
pozadované operace si provozovatel vystaci s levn&j$im typem softwaru od riiznych vyrobet,
coz je feSeni finanéné méné nakladné, nez komplexni feSeni od jediného vyrobce, avsak pro

potieby provozovatele dostacujici.

Vyssi pocet letadel a leth jiz vyzaduje pofizeni softwaru pro operacni kontrolu, ktery
provozovateli umozni efektivnéji planovat udrzbu letadel, koordinaci a planovani letadel na

dané lety, kontrolu pohybti letadel a ukladani statistiky lett.
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5.3.3. Zazemi a vybaveni

Zazemi provozovatele opét nehraje pfili§ velkou roli vzhledem k provoznimu fizeni, jelikoz
planovaci letl si pro vétSinu svych ¢innosti vystaci s pfenosnym osobnim poc¢itacem, mobilnim

telefonem a pfipojenim k internetu.

Zazemi pro provozni fizeni proto tvoii jedna vétsi kancelar, kterd poskytuje zdzemi zejména
pro pozemni a letovou podporu, pfipadné je vybavena i pro ¢innosti planovani letti, pokud je
pozadovano, aby byl néktery planovac piitomen piimo na letisti.

5.3.4. Finan¢ni analyza provozniho Fizeni

Mzdové naklady

Cinnost Pocet | Naklady Néklady (rok)

(mésic)

Provozni vedouci 1 74 000,- K¢ 880 000,- K¢

Vedouci planovani 1 51 000,- K¢ 612 000,- K¢

Planovani leth HPP | 3 3x 36 000,- K¢ | 1296 000,- K¢

Planovéani leta DPC | 1 18 000,- K¢& 216 000,- K¢&

Pozemni a letova

d 1 36 000,- K¢ 432 000,- K¢
podpora

Celkem 3436 000,- K¢
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Niéklady na pouZivany software

Software Uzivani Za  letadlo | Celkem
(mésicn¢) (mésicn¢) (ro¢ng)
Planovani lett 4 500,- K¢ 6 900,- K¢ 385 200,- K¢
Operacni kontrola | 0,- K¢ 9900,- K¢ 475 200,- K¢
Vypocet vykona 5400,- K¢ 0,- K¢ 64 800,- K¢
Celkem 925 200,- K¢

Naklady zazemi za vybaveni

Vybaveni pro planovéni a provoz | Pofizovaci cena | Naklady (ro¢ni)
let (bez DPH)
Zazemi v rdmci jiz stavajicich
. O!- Ké 0,‘ Ké
prostor, neni tfeba rozsifovat.
6x osobni pfenosny pocita¢ pro
' 120 000,- K¢ 60 000,- K¢
planovace (Zivotnost 2 roky)
3x osobni pocita¢ v zdzemi
. 75 000,- K¢ 37 500,- K¢
provozovatele (Zivotnost 2 roky)
Ix profesionalni tiskarna /
_ 50 000,- K¢ 10 000,- K¢
kopirka / skener (Zivotnost 5 let)
2x bézna tiskarna (zivotnost 2
6 000,- K¢ 3000,- K¢
roky)
Celkem 110 500,- K¢




Fixni naklady

Tyto naklady byly stanoveny dle kvalifikované¢ho odhadu na: 10 000,- K¢&/més.
120 000,- K¢/rok

Outsourcing

Potieby outsourcingu planovani a provoznich sluzeb tohoto provozovatele jsou ojedinélé le¢
v ro¢nich nakladech ne zcela zanedbatelné. Pro tento navrh budeme pocitat s vyuzivanim sluzeb

externiho poskytovatele pro planovani leti jednou za Ctvrt roku.
Néklady na napldnovani jednoho letu: 6 700,- K¢/let
Roc¢ni ndklady na outsourcing: 26 800,- K¢&/roéné

Celkové ro¢ni naklady

Mzdové naklady 3436 000,- K¢
Softwarové naklady 925 200,- K¢
Zazemi a vybaveni 110 500,- K¢
Fixni ndklady 120 000,- K¢
Outsourcing 26 800,- K¢
Celkové ro¢ni naklady (zaokr.) 4 600 000,- K¢
Rozpocteno na 1 let (zaokr.) 5000 -8 000,- K¢
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5.4. Provozovatel se 8 letouny

Typ provozovatele: privatni, firemni, charterovy ¢i sitovy provozovatel

Féaze vyvoje: stabilni provozni i ekonomicky riist, mozna expanze

Klienti: stala klientela + nové objednavky

Flotila: 8 letadel

Pocet letu: 3 — 6 lett denné€, 1 000 — 2 000 letd ro¢né

Destinace: operované destinace nehled¢ na specifika a ndro¢nost rtiznych

oblasti, omezené piredev§im moznostmi flotily

Vybaveni: vybaveni umoznujici pokrocilé ¢innosti spojené s planovanim letu,

vypocty vykonnosti a ¢innosti operacni kontroly Vv redlném case

Optimalizace: nastroje pro sbér a analyzu letovych udaji, provozu, pocasi,

nakladd, které jsou nasledné pouzity pro optimalizaci trati

Planovani leti: provadi letovy dispecer

Operacni kontrola: provadi letovy dispecer

Planovani posadek: provadi planovac posadek

Outsourcing: vlastni dispeCink H24 zajiStuje provozovateli sobéstacnost

V provoznim fizeni, volné kapacity nabizeny ostatnim

provozovatelim

5.4.1. Personalni naroky na provozni rizeni

Pocet leti provozovatele vyzaduje nepfetrZity provoz planovani letl a operac¢niho fizeni
sdruzené v jednom stiedisku letového dispecinku. Letovy dispeCink je v provozu 24/7 a
provozovatel zaméstnava dostatecny pocet kvalifikovanych a licencovanych planovact /
letovych dispecert pro zajisténi pokryti smén a potiebnych zaloh. Dispecefi pracuji ve 12ti
hodinovych sménéch denni / no¢ni. Béhem denni smény jsou piitomni dva dispecefi, jeden ma

na starost planovani letli a druhy operaéni kontrolu. Pokud je silny provoz, jsou na denni sméné
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ptitomni dva senior dispecefi. Pti slabsim provozu pak jeden senior a jeden junior dispecer. Na
no¢ni smén¢ je diky menSimu provozu piitomen pouze jeden senior dispecer, ktery ma na

starost ob¢ ¢innosti provozniho fizeni.

Na provoznim fizeni se dale podili planovac posadek a koordinace leti. Ten krom¢ zminénych

¢innosti zajist'uje také sluzby odbaveni letadel, cateringu, transportu cestujicich a posadek apod.

Pouzité systémy pro letovy dispecink jsou velmi komplexni a musi byt zajiSténa jejich
bezproblémova funkcénost a rychlé odstranéni piipadnych poruch. Provozovatel proto
zaméstnava IT technika, ktery ma na starost spravny chod vSech systému a neustalou podporu

pro piipad potieby.

Vyssi pocet objednavek si téz vyzadal zavedeni pozice dispecera call centra, ktery funguje jako

komunika¢ni mustek mezi zékazniky, vedenim a provoznim fizenim.

Na provoznim fizeni se celkem podili nasledujici personal:

Vedouci provozu 1
Oblastni vedouci 1
Vedouci dispecinku 1

Letovy dispecer senior | 8

Letovy dispecer junior | 4

Planova¢ posaddek a | 2

koordinace leta

IT podpora 1

Dispecer call centra 2
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5.4.2. Softwarové naroky

Provozovatel se rozhodl pro volbu ucelen¢ho softwarového feseni a na rozdil od piedchozich
piipadti zvolil software od jednoho vyrobce, ktery obsahuje moduly pro planovani leti,
operacni kontrolu, vypocty vykonovych charakteristik a planovani posadek. Toto feSeni je
cenov¢ velmi nékladné, ovSem poskytuje provozovateli nejlep$i mozny néstroj pro provozni
fizeni. Jednotlivé moduly dokazi navzajem spolupracovat a predavat si vSechna potiebna data.
Navic poskytuji tyto data i do jinych odd€leni provozovatele, napt. ekonomicky usek. Letovi
dispeceti maji tak k dispozici profesionalni ndstroj, ktery jim poskytuje téméet neomezené
moznosti planovani a monitorovani letti a ostatnich ¢innosti. Jelikoz se provozovatel rozhodl
nabizet své volné kapacity provozniho fizeni dal$im provozovateliim, je volba takto nakladného

feSeni opodstatnéna.

5.4.3. Zazemi a vybaveni

Ziizeni letového dispecinku jiz klade vyssi naroky na zazemi provozovatele. Autor odhaduje,
Ze pro vySe popsany zpusob provozniho fizeni bude nutné vyuzit nejméné dveé zvlastni mistnosti
vV zadzemi provozovatele. Prvni mistnost bude vyhrazena pro ucely planovani a operacni
kontrolu, tedy pro ¢innosti letovych dispecerti. Druhd mistnost pak bude slouzit zbyvajicim

¢innostem jako je planovani posadek, call centrum apod.

5.4.4. Finan¢ni analyza provozniho Fizeni

Mzdové naklady
Cinnost Pocet | Naklady Naklady (rok)
(mésic)
Provozni vedouci 1 74 000,- K¢ 888 000,- K¢
Dispecer senior 6 6x 51 000,- K¢ | 3672 000,- K¢
Dispecer junior 3 | 3x36000,- K¢ | 1296 000,- K¢
Planovac posadek 2 2x 36 000,- K¢ 864 000,- K¢
IT podpora 1 67 000,- K¢ | 804 000,- K¢
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Dispecer call centra 2 34 000,- K¢ 408 000,- K¢
Celkem 661 000,- K¢ | 7932 000,- K¢
Niklady na pouZivany software
Software Za letadlo Celkem (ro¢n¢)
(mésicn¢)
Komplexni balik 100 000,- K¢ | 9600 000,- K¢
Celkem 9 600 000,- K¢

Niéklady zazemi za vybaveni

Vybaveni pro planovani a provoz | Potfizovaci cena | Naklady (ro¢ni)
let (bez DPH)
2x mistnost (100 m? a 50 m?) Pronajem 300 000,- K¢
8x osobni pocita¢ v zazemi

8x 25 000,- K¢ 100 000,- K¢
provozovatele (zivotnost 2 roky)
2x  profesiondlni tiskarna /

2x 50 000,- K¢ 20 000,- K¢
kopirka / skener (Zivotnost 5 let)
4x beézna tiskdrna (Zivotnost 2

4x 3 000,- K¢ 6 000,- K¢
roky)
Celkem 426 000,- K¢
Fixni naklady

Tyto naklady byly stanoveny dle kvalifikované¢ho odhadu na: 15 000,- K¢&/més.
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180 000,- K¢/rok
Outsourcing

Provozovatel nabizi volné kapacity planovani a operacniho fizeni k outsourcingu tietim
subjektiim, ¢imz se snazi pokryt ¢ast nakladl za profesionalni provozni feSeni. Provozovateli
se dafi poskytovat své sluzby celkem 5 subjektiim, které maji nasmlouvané sluzby za primérné

100 000,- K¢ ro¢né na jeden subjekt.
5x -100 000,- K¢ = - 500 000,- Ké&/rok

Celkové ro¢ni naklady

Mzdové naklady 7932 000,- K¢
Softwarové naklady 9 600 000,- K¢
Zazemi a vybaveni 426 000,- K¢
Fixni naklady 180 000,- K¢
Poskytovani sluzeb - 500 000,- K¢
Celkové ro¢ni naklady (zaokr.) 17 650 000,- K¢
Rozpocteno na 1 let (zaokr.) 9-18000,- K¢
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5.5.  Vyuziti sluZeb outsourcingu

Jelikoz je cilem této prace porovnat rozdil v planovani letd pilotem a profesiondlnim
poskytovatelem, kterym miize byt i smluvni poskytovatel sluzeb planovani a sledovani leti,
bude nyni upraven finan¢ni model provozovatele se 2 letouny tak, aby odpovidal piipadu, kdy

by se provozovatel rozhodl pro outsourcing planovani vSech leti k poskytovateli téchto sluzeb.

5.5.1. Naklady outsourcingu

Ptesné ceny smluvenych sluzeb zéavisi na individualni domluvé mezi poskytovatelem a
provozovatelem a 1isi se podle poctu letd, poctu a typu letadel a podobné. Nicméné pro ucely

této studie postaci hruby odhad téchto cen, ktery byl odvozen nasledovné:

Outsourcing planovani leti

PtibliZzné cena outsourcingu jednoho letu: 3500,- K¢
Cena outsourcingu vSech letil provozovatele (primér 500 letd ro¢n¢): 1 750 000,- K¢
Sleva diky pausalni platb¢ za sluzby: 40 % ze standardni ceny
Vysledny ro¢ni pausal za outsourcing: ~ 1000 000,- K¢
Vysledny mési¢ni pausal za outsourcing: 85 000,- K¢

Outsourcing letového dispecinku

Ptiblizna cena outsourcingu jednoho letu: 5000,- K¢
Cena outsourcingu vSech letl provozovatele (primér 500 letd ro¢n¢): 2500 000,- K¢
Sleva diky pausalni platb¢ za sluzby: 40 % ze standardni ceny
Vysledny ro¢ni pausal za outsourcing: 1500 000,- K¢
Vysledny mési¢ni pausal za outsourcing: 125 000,- K¢
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5.5.2. Porovnani s piivodnim modelem

Finan¢ni srovnani modelu provozniho fizeni je kvili vétsi objektivnosti provedeno tak, ze

Z puvodniho modelu srovnavana pouze ta cast nakladl, které se prokazatelné¢ snizi pii

outsourcingu sluzeb.

Konkrétné se jedna o tyto naklady:

Cinnost Naklady (mésic) | Naklady (rok)
Mzda pilott =za

6x 13 400,- K¢ 964 800,- K¢
planovani let
Néklady na software 23 700,- K¢ 284 400,- K¢

Celkem

~ 1250 000,- K&

Finalni srovnani vychazi nasledovné:

Piloti

Outsourcing

(pouze planovani)

Kompletni

outsourcing

1250 000,- K¢

1 000 000,- K¢

2 500 000,- K¢
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6. VYHODNOCENI DOSAZENYCH VYSLEDKU

6.1. Teoreticka ¢ast

V prvni teoretické casti tato prace shrnuje soucasné trendy VvV planovani letd a obecné
V provoznim fizeni. Jsou zde popsany hlavni vyznamy planovani letti ve vztahu k provozovateli
a cestujicim. Nastinéna je téZ problematika piedpist platnych v ramci Evropské Unie, které

Jsou v porovnani s piedpisy platnymi v USA pomérné benevolentni.

V ramci uvodu do problematiky planovani letd je struéné popsan vyvoj planovani leti od konce
druhé svétové valky az po soucasnost, ktery mimo jiné dokazuje, jak velky skok prod¢lala tato
disciplina za poslednich padesat let. Zasadni vliv na pokrok v této oblasti, podobné jako i jinde,

m¢l masovy rozvoj pocitacli a s nimi spojen¢ho softwaru.

Préce se nasledné vénuje popisu provozniho fizeni lett a ¢innostem, které do néj spadaji. Je zde
podrobnéji popsano planovani a sledovani leti, meteorologicka ptiprava, nalezitosti operacniho
letového planu a také nékterd ekonomickd kritéria planovani a vliv operacni kontroly na

efektivitu provozu.

Kapitola 2.7 dava do souvislosti platna nafizeni a ptedpisy, které se vztahuji k povinnostem
letového dispecera, a porovnava rozdily mezi pozadavky na provozovatele v USA, kde plati

predpisy FAR, a v Evropé, potazmo v Ceské republice.

Teoreticka Cast se dale vénuje doporuc¢enym osnovam vycviku, zminuje specifika planovani
leth do wurcitych oblasti, moznych zplisobl provozniho fizeni, predstavuje zastupce
softwarovych feseni pro planovani leti. V zavéru kapitoly jsou zminény pozadavky na uréovani
mnozstvi paliva, vybéru letiSt’ a provozu za zvlastnich opravnéni upravené natizenim evropské

komise &. 965/2012.
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6.2. Vyhodnoceni prizkumu

6.2.1. Velikost flotily a pocet leti

Pocet letadel ve flotile pfimo ovliviiuje maximalni mozny pocet letli provozovatele, operovany
vlastnimi letadly. V1iv na pocet leth ma samoziejmeé poptavka, délka jednotlivych letti, operacni
pohotovost provozovatele, pocasi a dalsi vlivy. Nicméné je mozné fici, Ze pocet letadel ma vliv
na prumérny pocet letli provozovatele. Pokud bychom vychazeli z primérného trvani jednoho
letu, tedy pfiprava letu (cca 1 hod), let z bodu A do bodu B (priim. 2 hod), prulet (cca 1 hod) a
let zpét do bodu A (2 hod), pak mizeme odhadovat, Ze jedno letadlo mtize za 24 hodin vykonat
ptiblizn¢ 4 lety pfi primérné délce trvani 6 hodin/let. Spolecnost se tfemi letadly by tedy byla
teoreticky schopna pii idealni poptavce a dalsich okolnostech provést az 12 letti za den. V praxi

je samoziejmé pocet leth mnohem nizsi v zavislosti na vySe zminénych vlivech.

V tabulce niZe je uk4zén vztah mezi typem planovani letl, poctem letadel a primérnym poctem

letd za den.

Tabulka 11: Vztah planovani letu a poétu letadel

Typ PL spolecnosti Pocet letadel (priim.) Pocet letit (prum. za den)
Letovy dispecink 7 5
Planovac(i) 4 2
Pilot(i) 4 2

Provozovatel¢ s letovym dispecinkem operuji v primé&ru dvakrat vice letadel a taktéZ maji vice
nez dvojnasobny prumérny pocet letli za den. Spolecnosti vyuzivajici planovace a piloty maji
pramérny pocet letadel i letd za den shodny. Z tohoto srovnani vyplyva, ze z hlediska poctu
letl a poctu letadel, se u eskych provozovateli korporatni dopravy nelisi model planovani leti
V podéani planovaci a piloti-planovact. Tyto dva modely jsou shodné a lisi se od modelu

provozovateli s letovym dispecinkem, coz se dalo ocekavat.
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6.2.2. Bézné poskytované sluzby

Porovnani typli planovani letti s bézné¢ poskytovanymi sluzbami je uvedeno v nasledujici
tabulce. Srovnani vypovida o rozdilech poskytovanych sluzeb v zavislosti na typu planovani
letlh a umoziuje posoudit, jakym zptisobem mize uroven planovani letti ovlivnit poskytované
sluzby. Opét plati, ze uroven planovani letd neni jediny faktor, ovliviiujici tyto sluzby, ale urcita

umeéra je zde patrnd.

Tabulka 12: Sluzby vs typ planovani

Sluzby // Typ PL Letovy dispecink Planovad(i) Pilot(i)
Provoz H24 Vzdy Obcas Vyjimeéné
ETOPS lety Ne Ne Ne
RVSM lety Ano Ano Ano
MNPS lety Ano Ano Ne
Dalkové lety

Ano Ne Ne
(>5000 km)
Narazové pozadavky Ano Ano Ano

Nepftetrzity provoz je podstatou letového dispe€inku a jednou z vyhod tohoto modelu. U
samostatnych planovaci letu je tato sluzba méné obvykld, jelikoz ne vSechny dotycné
spole¢nosti pfijimaji objednavky 24 hodin denné. Stejné tomu je i v piipade provozovatell
s piloty-planovaci, kde je nepfetrzity provoz spiSe vyjimecny. Z toho plyne jedna z piednosti
letového dispecinku, ktery dava moznost provozovateli pfijimat 1 planovat lety non-stop, mit
odpocaté a k vykonu pfipravené dispecery a vSechny potfebné informace pfipravené. Naopak
pro leteckou spolecnost, ktera operuje malé mnozstvi letl a objednavky dostava s dostatenym

pfedstihem, je provoz 24 hodin denné patrné zbytecny.

MozZnost provozovat lety ETOPS samoziejmé zavisi predevsim na typu a certifikaci daného
letadla a opravnéni provozovatele, ovsem i z hlediska planovani leti jsou lety ETOPS

specifické, a provozovatel respektive dispeceti / pldnovaci musi mit pro planovani takovych
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leti dostatecné znalosti, zkusenosti a potiebné nastroje a informace (naptiklad z hlediska
zaloznich letiSt’ na trati a pro pfistani, pocasi, nouzovych postupti atd.). K tomuto ucelu je opét
Iépe vybaven provozovatel s letovym dispeCinkem, ktery miize zaroven prubéh leth

monitorovat, poskytovat pilotim nezbytné informace atd.

Naopak lety v prostoru RVSM provozuji spolecnosti bez rozdilu ve formé planovani lett.
Moznost Iétat v tomto prostoru je zavisla predevSim na typu a vybaveni letadla a z hlediska
planovani letd z prizkumu nevyplyva Zadny podstatny rozdil. Odli$na situace je s lety
v prostoru MNPS, které provozuje pouze spolecnosti s letovym dispeinkem a obcas

spolecnosti se samostatnymi planovaci, nikoli v§ak provozovatelé s piloty-planovaci.

Dalkové lety na vzdalenost vétsi nez 5000 km jsou doménou provozovatelll s letovym
dispecinkem. U takovych letl je pravdépodobné, Ze planovani téchto letd musi byt provedeno
S ohledem na rozdilné postupy, pocasi, mistni poméry, bezpecnost a dalsi aspekty, které se

mohou vyrazné lisit pii letech do vzdéalenéjsich ¢asti svéta.

Ptijimani narazovych pozadavki je bézné u vSech tii typt planovani letl, rozdilné je ovSem
jejich feseni. V ptipad¢ letového dispecinku fesi ndrazové pozadavky dispecer ve sluzbé, ktery
je ptipraven let napldnovat. V pfipadé samostatnych planovacl zalezi na postupech dané¢ho
provozovatele, ktery mize bud’ vyuzit vlastni planovace, pokud jsou dostupni, nebo se obratit
na profesionalniho poskytovatele planovacich sluZeb a naplanovani letu prenechat tfeti strang,
coz znamena pro provozovatele vyssi naklady na let. Podobnd situace plati 1 pro zbyvajici
planovani piloty, kdy je ovSem vyssi pravdépodobnost, Ze pilot nebude dostupny kvili prave
probihajicimu letu, a tim padem bude provozovatel nucen vyuZit sluzeb profesiondlniho

poskytovatele.

6.2.3. Vliv na bezpe¢nost

Pfimy vliv metody planovani letii na bezpecnost provozu letecké spolecnosti nelze z tohoto
priazkumu posoudit. Priizkum se o to ani nepokousel, jelikoz byl pfedpoklad, ze letecké
spolecnosti nebudou chtit prozradit citlivé informace tykajici se mozného vlivu urovné
planovani na bezpecnost jejich provozu. Je také mozné, Ze mnozi provozovatelé si tento vliv
ani nepfipousti. Nicméné existuji piipady, kdy doslo k ohrozeni bezpe¢nosti letu, kterému se

dalo ptede;jit lepSim planovadnim a monitorovanim letu.
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Dle auditti provedenych Mezindrodni organizaci leteckych dopraveii (IATA) v roce 2007 vsak
bylo shledano u evropskych leteckych spolecnosti nékolik problematickych aspektt, které se
tykaly planovani letd [1]:

Tabulka 13: Problematické aspekty IOSA

Piloti nemuseji mit tuseni, ze letovy plan byl

vytvoren nelicencovanym jedincem a
Nedostatecné definovany vzajemny vztah )
_ nemusel tak byt zkontrolovan z hlediska
mezi letovymi dispecery a piloty:
vhodnosti letist’, tratovych omezeni a

vykonnostnich omezeni.

Nedostatecné definované postupy a procesy

pro ¢innosti planovani letu

Povinnosti jsou vykonavany nestandardné a

bez zohlednéni provoznich postupti

Nedostatecné znalosti vykont letadel,
ptedevsim postupy vysazeni pohonné

jednotky ¢i dekomprese kabiny

Neni provedena trat'ova analyza, ktera by
zajistila, ze letadlo dodrzi vzdy minimalni

vysku nad prekazkami.

Objeveny traté nevhodné pro dany typ letu,
napft. ptes Alpy u turbovrtulovych letadel.

Nedostatecné znalosti o provozu za kazdého

pocasi

Vybrana nevhodna zalozni letiste.

Neni povédomi o faktu, Ze US minima plati
pouze ve Spojenych statech a jsou rozdilna

od minim platicich v EU.

Nejasné definice povinnosti v nouzovych

situacich:

Nedostatecné piipraveny personal pro plnéni

svych roli dle nouzovych postupi.

Zminéné aspekty v Tabulce 13 urcit¢ mohou mit na bezpe€nost provozu urcity vliv a jejich

vyskyt zaroveil souvisi s urovni, na jaké probihd planovani letl u letecké spolecnosti.

Na vliv kvalifikovanych dispeCert na vyssi bezpecnost letového provozu poukazuje taktéz

Evropska asociace letovych dispecerit (EUFALDA) ve svych poZadavcich na zménu natizeni
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Evropského spolecenstvi ¢. 1899/2006, znamého téz pod oznacenim EU-OPS, kdy tomuto

nafizeni vytyka predevSim absenci pozadavkl na licencovani personalu zapojeného do

planovani a sledovani letli u leteckych dopravci. Mimo jiné jsou zde zminény ocekavana

zlepSeni bezpecnosti pii vyuziti kvalifikovanych dispeceru [9]:

Lepsi provozni informace pro letovou posadku
Lepsi provozni rozhodovani
Optimalni vysledky letovych operaci

Snizend tinava letovych posadek

Jsou zde také zminény nékteré konkrétni nehody a incidenty, kterym mohlo byt pfedejito vetsi

mirou ucasti letovych dispecerti na rozhodovacim procesu [9]:

BMI Airbus A321, nad Némeckem, 05/2003: vazné poskozeni z divodu
nepiiznivého pocasi (kroupy), posddka pokracovala v letu a nevyuzila zZadné
Z vhodnych zaloznich letiSt’ na trati

SAS Airbus A330, Chicago — Stockholm, 10/2003: posadka pii piiblizeni
pokracovala za snizené dohlednosti na ptistani bez zasoby paliva pro vyckavani,
provedla nezdatené piiblizeni, nedostatek mnozstvi paliva na zalozni letisté,
divertovani do Helsinek s nouzovym mnozstvim paliva, posddka selhala
V monitorovani mnozstvi paliva a poc¢asi béhem letu

Swiss SAAB 2000, Basel — Hamburk, 07/2002: posadku zastihlo nepiiznivé
pocasi, letist€¢ v destinaci i zalozni letiSté uzaviena, vyCerpani paliva, pokus o

pfistani na zaviené letisté v noci, letadlo zni¢eno

Bez ohledu na vysledky dotazniku je ziejmé, ze kvalita letovych dispeceri / planovact miize

mit na bezpecnost provozu vliv a jeho mira je pak zavisla na dalSich zminénych aspektech.

6.2.4. Efektivni vyuziti kapacit

Ze ziskanych dat je mozné porovnat, kolik letd provede prumérné provozovatel za den

V prepoctu na jedno své letadlo (Tabulka 14).
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Tabulka 14: Podet letii za den / pocet letadel

Dispecink Piloti
Pocet lett za den 091 0.66
/ | |
pocet letadel

Neni mozné piesné fici, jak velky podil na vyuziti letadel méa Grovenn provozniho fizeni. U
provozovatelii s vlastnim letovym dispeCinkem a pokrocilou operacni kontrolou a slotovou
koordinaci se vSak mizeme domnivat, Ze vy$$i troveil provozniho fizeni mize mit vliv na

efektivitu provozu letadel.

Navic muze provozovatel vyuZzit své volné kapacity v provoznim fizeni pro outsourcing do
jinych provozovatell, a tim zvysit efektivitu vlastniho provozu a pokryt tak castecné vyssi

naklady s nim spojené.

6.2.5. Nakladnost reSeni

Néklady spojené s vyssi irovni planovani a provozniho fizeni jsou jednim z hlavnich divodi,
pro¢ néktefi provozovatelé nechdvaji planovani letd na svych pilotech. Z dotazanych
respondentl se 60% domniva, ze pro jejich spolecnost je toto feSeni ekonomicky vyhodnéjsi.
Pro relevantnost této domnénky je nutné ji mit podlozenou faktickymi daty z provozu
jednotlivych letl a analyzou planovanych trati a celkové efektivitou planovani letd. Pouze
polovina provozovatelll uvedlo, Ze jako zdroj pro planovani letl pouziva také vlastni data
z ptedchozich letti. Pfitom praveé tyto tdaje jsou dualezitym ukazatelem pii hodnoceni

ekonomické vyhodnosti pouzitého feseni.

6.2.6. Naroky na letovou posadku

Provozovatelé, kteti vyuzivaji své piloty zaroven jako planovace leti, mohou snadno klast na
piloty nepfimétené naroky, a to z odborného nebo casového hlediska. Samotné povolani pilota
je v dnesni dobé velmi naro¢né a u provozovatell nepravidelné dopravy to plati dvounasobné,
jelikoz se lety domlouvaji ¢asto na posledni chvili, piloti tak musi byt stale v pohotovosti a
pfipraveni vyrazit na leti$té. Tento pracovni styl miize byt sdm o sob¢ pro piloty ob¢as narocny

a stresujici.
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Dale jsou zde normy, které stanovuji maximalni dobu ve sluzbé a minimélni dobu nasledného
odpocinku. Natizeni EU ¢. 956/2012, konsolidované s naslednymi zmé&nami k 04/2014,
stanovuje tyto doby pro obchodni leteckou ¢innost. Vychozi hodnoty, které jsou nasledné
ovlivnény faktory jako pocet usekii daného letu, ¢asem odletu, dobu letu zasahujici do

WOCL?u apod., jsou:
Maximalni doba letové sluzby: 13 hodin

Minimalni doba odpocinku: 12 hodin nebo stejna doba, jako doba piedchozi

sluzby (vyssi z hodnot)

Prizkum ukazal, ze 30% respondentii, kteti maji zkuSenost s pozici pilota-planovace, si planuje
své lety v dob¢ urcené pro povinny odpocinek, témét 60% pak planuje lety v pracovni dobg,

ktera je této Cinnosti adekvatné ptizplisobena.

Pokud je planovani letl provadéno piloty v jejich povinné dobé odpocinku, jedna se zajisté o
velmi Spatné feSeni provozniho fizeni, které¢ by mélo byt co nejdiive reorganizovano. Nicméné
planovani letli i v ramci pracovni doby mize byt pro piloty ¢asoveé naro¢na ¢innost, kterd mize
mit negativni vliv na inavu pilota pti nasledné letu. Casovou naroénost planovani leti potvrzuje
43% dotazanych piloti. Nedostatek casu byl v prizkumu také jeden z hlavnich divodi

mozného pochybeni piloti-planovaci pii planovani letu (viz Graf X).

Z odborného hlediska vétsSina pilotd v planovani svych leti nevidi problém, ale zaroven
Vv prizkumu oznacili jako diivody moznych pochybeni napiiklad malo zkuSenosti, stres,

nedostatek informaci ¢i pfili§ ¢innosti naraz.

Pravdou je, ze teoretické znalosti pro ziskdni licence obchodniho pilota a letového dispecera
jsou velmi podobné. To doklada i zptisob ziskani licence letového dispecera, kdy v piipad¢, ze
ma Zadatel jiZ hotovou ATPL teorii, je pro zisk licence dispecera potieba pouze kratké stni
pfezkouSeni na ufadé¢, které je po ziskdni dostatecné praxe doplnéno jeSté o piezkouSeni

praktickych dovednosti.

2 WOCL (z aj.: Window Of Circadian Low) — jedna se o dobu Gtlumu cirkadialniho rytmu mezi 2:00 — 5:59
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6.2.7. Komfort cestujicich

Komfort cestujicich je ve firemni a VIP pfepravé pro provozovatele velmi podstatny aspekt,
ktery velmi Casto rozhoduje o poptavce po sluzbach spoleCnosti. Komfort cestujicich je
ovlivnén jednak typem a stupném vybavy pouzivaného letounu, poskytovanymi sluzbami atd.
Pohodli cestujicich ale zévisi i na dalSich parametrech, které maji souvislost s urovni

provozniho fizeni. Tyto parametry jsou napiiklad:

o Pocet mezipfistani
o Dodrzeni ¢ast odletu / ptiletu
o Bezproblémovy let z hlediska
o Pocasi > mozna turbulence
o Hustoty provozu > mozné zpozdéni
o Letist¢ > mozna diverze
o Prabéhu letu > mozné nesnaze posadky

o Odpovidajici cena letu

Komfort cestujicich beze sporu souvisi s vySe zminénymi parametry letu, které lze pozitivné

ovlivnit vyssi Grovni provozniho fizeni, nez je minimalni, byt schvalena ufadem.
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6.3. Vyhodnoceni navrhnutych feSeni

6.3.1. Provozovatel se 2 letouny

Model je navrzen pro zacinajici leteckou spolecnost se dvéma letouny, kterd se snazi udrzet
bezpecnosti dokud neziskd dostatecné mnozstvi klientli a finan¢nich prostfedkti pro dalsi

rozvoj.

Model muze také znazornovat korporatniho provozovatele, ktery operuje lety napiiklad pro
konkrétni firmu a jeji vedeni. Tyto lety jsou nasmlouvané pievazné déle doptredu, moznych
destinaci je relativné malo a na nové destinace se 1étd pouze vyjimecné. Operace takového
provozovatele jsou pevné spjaty s potiebami firmy a ptipadna volna kapacita letadel zpravidla

neni vyuzita pro komeréni potieby.

Ptednosti tohoto modelu jsou minimalni ndklady na planovéani leti a provozni fizeni
provozovatele, ktery se zajistuje veskeré ¢innosti provozu vlastnimi silami a tim drzi mzdové
naklady na minimu. Provozovatel nepotifebuje pro svou cCinnost velké zazemi ani drahé

vybaveni a vystaci si se zdkladnim softwarem, coz ddle minimalizuje jeho naklady.

Model ma také ovSem nekolik slabin, kterych si je provozovatel védom a musi s nimi pocitat.
Naroky kladené na piloty jsou obcas ¢asove 1 odborn€ naro¢né a jejich pracovni doba musi byt
témto naroklim piizplsobena, stejné tak i nasledny odpocinek. Postupy planovani leti musi
zohlednovat absenci dispecera, ktery jinak tvofi jednu z tzv. obrannych vrstev proti Sifeni
chyby. Provozovatel i1 piloti si musi byt tohoto faktu védomi. Snizena je také moZnost
provozovatele operovat nové linky, pfijimat narazové pozadavky, provozovat lety, na které je
nutné zvlastni opravnéni apod. Zakladni software a vybaveni provozovateli neumoziiuje
podrobnéjsi analyzu a vyhodnoceni letli, optimalizaci trati a absence dispefinku a nastroji

sledovani letti nedovoluje podporu letovych posadek béhem letu.

6.3.2. Provozovatel se 4 letouny

Model provozovatele se 4 letouny se od predeslého lisi zejména v zavedeni pozice
samostatnych planovact, ktefi jsou odpovédni za planovani letd. Tim se snizi naroky na letové
posadky, které se tak jiz mohou plné€ sousttedit pouze na ¢innosti spojené s provadénym letem.

Zavedenim samostatnych planovacii vznikd nové obranna vrstva, ktera snizuje riziko vzniku a
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Siteni chyby a zvySuje tim provozni bezpecnost operaci. VsSichni plénovaci tohoto
provozovatele jsou licencovani, ¢i ziskavaji pro zisk licence potfebné zkusSenosti, coz ma
pozitivni vliv na roven a kvalitu pldnovani letli. Provozovateli se kvili vy$Simu poctu lett
vyplati pofizeni zakladniho softwaru pro operacni fizeni, ktery mu umozni zvysit efektivitu
lett, diky pfesn¢jSimu a rychlejSimu vyhodnoceni letovych tdaji. Celkové naklady tohoto
modelu provozniho fizeni na jeden let pak mohou byt i niz§i nez u predchoziho modelu,

samoziejme v zavislosti na poctu letl za rok.

Nevyhodou tohoto modelu je absence dispeCinku operujiciho H24 a lepSich nastrojii pro

monitorovani a optimalizaci letq.

6.3.3. Provozovatel s 8 letouny

Model ptedstavuje provozovatele s 8 letadly, ktery se rozhodl zavést nejvyssi moznou troveil
provozniho fizeni, kterd je financné ndkladnd, zavisla na dostatecném poctu kvalifikovaného a
zkusené¢ho persondlu a vyzaduje adekvatni zdzemi a vybaveni v cele se Spickovym
softwarovym feSenim. To umoziiuje provozovateli poskytovat sluzby tfetim subjektim, a tim
¢aste¢né kompenzovat vyssi ndklady. Bez ohledu na to vSak provozovatel dosahuje vysoké
efektivity provozu, diky pokro¢ilym nastrojim je schopen dosahovat snizenych letovych
nakladi, vyssi bezpecnosti a komfortu cestujicich. V porovnani s pfedchozimi modely, jsou
naklady tohoto feSeni zhruba dvojnasobné, v piepoctu na jeden let. Existuje zde vsak velky
potencidl v poskytovani sluzeb tretim subjektlim, kde je prostor pro dosaZeni vyssich ziskd, nez

jaké jsou uvedeny v tomto modelu.

Tento model prfedstavuje nejvyssi uroven z uvazovanych variant provozniho fizeni. Je na
zvazeni kazdého provozovatele, zda je pro n& provozné a ekonomicky vyhodné operovat
vlastni dispecink H24 a vyuZivat ucelené softwarové feSeni od jediného dodavatele, které je
nékolikrat ndkladnéj$i nez samostatné moduly od riznych vyrobct. V ptipad¢ volby levnégjsi
softwarové varianty by naklady na vlastni dispe€ink vychazely pfiznivéji pii zachovani stale

vysoké irovné provozniho fizeni.

6.3.4. Pilot versus Externi poskytovatel

Piesto ze byl piivodni model provozovatele se 2 letouny vytvofen s diirazem na co nejnizsi
naklady za planovani leti, ktery vyuzivd pro planovéani vlastni piloty, feSeni v podobé
outsourcingu sluzeb externimu profesionalnimu poskytovateli nabizi, pfi zjednoduSenych
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vypoctech této studie, financn¢ vyhodnéjsi variantu. Vysledna ro¢ni uspora nakladi tak mtize
byt okolo 250 000,- K¢&, coz je pro malého provozovatele vyrazna uspora. Navic je s variantou

outsourcingu spojena fada vyhod.

Varianta kompletniho outsourcingu, tedy planovani i letového dispecinku, vychazi na prvni
nakladna. Ve skute¢nosti mohou byt vsak tyto ndklady srovnatelné, jelikoz castka 1 250 000,-
K¢ v sobé neobsahuje nekteré dalsi naklady z pivodniho modelu, které by se do ni pfi vyuziti
kompletniho outsourcingu mély zapocitat. Pro ptipomenuti, celkové nédklady provozniho fizeni

V pitvodnim modelu byly vypocitany na 2 700 000,- K¢.
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7. ZAVER

Autor mél pfi vybéru tématu diplomové prace dva hlavni cile. Prvni byl, aby byla prace
smysluplnd a co nejblize spjatd s letovym provozem. Druhy cil, nebo spiSe ptani bylo, aby

vytvoiena studie nalezla praktické uplatnéni v letectvi.

Zvolil si proto téma ,,Planovani letd — pilot versus profesionalni poskytovatel”, které bylo
vypsano ¢eskou leteckou spolecnosti ABS Jets. Tim byl splnén prvni cil, jelikoz téma bylo
vypsano s cilem vyhodnotit realnou situace na ¢eském trhu korporatni letecké dopravy a
vysledky této prace poté prezentovat ve spolecnosti. Zjisténé skuteCnosti budou nasledné
pouzity ve spolecnosti pro zlepSeni sluzeb a zvySeni efektivity fungovani operacniho
dispe¢inku. Tim byl spInén i druhy cil pro vybér tohoto tématu. Prace byla v pribéhu své tvorby

pravidelné konzultovana s vedenim operac¢niho dispecinku provozovatele.

Zjisténa data z provedeného prizkumu byla GspésSné interpretovadna a ¢astecné vyhodnocena jiz
v Kapitole 4 a nasledné bylo v Kapitole 6 provedeno zavérecné vyhodnoceni dat z prizkumu a

také z vytvorenych optimalizovanych modelt z Kapitoly 5.

Vysledky prizkumu a vyhodnocena data ukazuji na fakt, ze neni mnoho divodu, pro¢ by
provozovatelé méli v dneSni dob€ vyuzivat své piloty pro planovani letd. Jako nejCastéjsi

argument je uvadéna ekonomické vyhodnost, ktera v§ak byla v zavéru Kapitoly 5 zpochybnéna.

Doporuceni plynouci ze zavéru této prace jsou, aby si provozovatelé, ktefi vyuZzivaji piloty pro
planovani let, provedli analyzu provozniho fizeni z hlediska struktury, realnych nakladd,
efektivity provozu a bezpecnosti. Vypocty provedené v této studii jsou sice hrubé, ale poukazuji
na pfevazujici vyhody pfi outsourcingu sluZzeb planovéani letd externim poskytovatelim.
Provozovatel tim snizi zatéz pilotd, zvysi efektivitu lett, ¢imz mize dojit k poklesu letovych
nakladt. Navic ziska profesionalni podporu, kterou mize vyuzit k nabidce novych destinaci

svym klientim.

Bylo taktéz zjiSténo, dle ocekavani, Ze téméf polovina osob zodpovédna za planovani leth u
ceskych provozovatelll, neni drZitelem platné licence dispecera. To vSak neni piekvapujici,

jelikoz narodni predpisy nechéavaji zodpoveédnost v rukou leteckého ttadu.
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