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Planovani posadek leteckého dopravce

Crew Planning of Air Carrier



Abstrakt

Prace se snazi porovnat pfistup k planovani posadek leteckych spolecnosti ptisobicich
na $irokém evropském i svétovém trhu se sidlem v Ceské republice. V roli dopravce
s prevazné pravidelnym provozem jsou predstaveny Ceské aerolinie, a.s (dile jen
,,CSA%). Zejména jako charterovy dopravce se prezentuje Travel Service, a.s (dale jen
,» TVS®). Na trhu business letl je nejsiln¢jSim hracem ABS Jets, a.s. (dale jen ,,ABS®).

Uvodni ¢&ast prace je vénovana spoleénému pravnimu zékladu, ktery je stejny pro
vSechny dopravce. Zaroven je poukazano na rozdily v provoznich manudlech danych
leteckych spolecnosti, coz vychazi z potfeb upravy legislativy s ohledem na zaméfeni
na jiny segment trhu. V oblasti omezeni lidské vykonnosti je kladen diraz predevsim
na kvalitni spanek a jeho dopad na bezpecnost letu, potazmo samotné zdravi Clena
posadky letadla. Poté je feSen rozdilny pfistup k planovani posadek letadel v zavislosti
na Casti trhu, ktery dana aerolinka pokryva. V této casti jsou uvedeny postupy
planovani u vyse zminénych leteckych dopravct. Nasleduje predstaveni softwarového
vybaveni, které dany dopravce pouziva k procesu planovani posadek. U kazdého
ze softwaru je ilustrovano a vysvétleno, co vSe se pfi planovani fesi. Zavér shrnuje

ziskané poznatky, hodnoti préci a ptinasi navrhy ke zlepSeni.

Klicova slova: planovani posadek, doba sluzby, doba letové sluzby, interval

cirkadianniho utlumu, fizeni rizik unavy



Abstract

This thesis compares crew planning procedures of three air carriers based in the Czech
Republic. Each of those is focused on different market share. As a legacy carrier is
introduced Czech Airlines, Ltd., as a charter carrier is taken Travel Service, Ltd. and
in the field of business aviation is chosen ABS Jets, Ltd.

The beginning is dedicated to the flight time and duty limitations. These regulations
have to be followed by each air carrier. There is also discussion about individual
differences which are included in operations manual of each air carrier that are
dependent on market share of a particular company. In the field of human performance
and limitations is given emphasis on the quality of sleep and its potential impact on
flight safety and health of a crew member.

Then, a different approach to crew planning is discussed based on what market
segment the company is aimed at. Software, used by each company, is also introduced.
A sample roster is attached to represent how the system works. Conclusion

summarizes and evaluates the thesis. It also includes a suggestion for improvement.

Keywords: crew planning, duty period, flight duty period, window of circadian low,

fatigue risk management system
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0. Uvod

Planovani posadek letadel je dosti slozitym procesem, pifi némz se klade diiraz na
limity lidské vykonnosti, na fyzicky a mentdlni odpocinek a pfipravenost Clend
a predchézelo se tragickym nasledkiim leteckych nehod. Nepifesahnuti téchto limith
zajistuje pomerné piisnd legislativa, kterou musi kazdy letecky dopravce nasledovat
a implementovat do svych internich predpisii. Za predpokladu dodrzeni predepsanych
limitd je zde prostor pro legislativni Gpravu vnitinich norem spolec¢nosti dle charakteru
provozu a poskytovanych sluzeb dané letecké spolecnosti.

Pokud se podivame do historie, zjistime, Zze snaha o vydani prvotnich reguli, které
upravovaly letové zatizeni posadek, probihala ve dvou vlnach, a to v letech 1938
a 1958. Tato ustanoveni se stala zdkladem pro nynéj$i podobu norem. V poslednich
dekddach normy letového zatizeni posadek prochéazeji dosti velkymi zménami
zejména z diivodu ndrlstu objemu komercéni letecké dopravy a také vzniku novych
segmentd trhu. Je zfejmé, Ze posadky klasického dopravce, posadky charterového
dopravce ¢i posadky leteckych spolecnosti, které se zaméfuji na tzv. aerotaxi,
prochazeji rozdilnym zatizenim vyplyvajicim z délky a cetnosti letd nebo také
napiiklad u palubnich priivod¢ich je rozdilny servis poskytovany na palubé letadla.
Proto je tedy nutné vhodné upravit vnitropodnikové normy, aby dopravce mohl co
nejefektivnéji vyuzit své posadky a zaroven, aby ¢lenové posadky byli ve vyhovujicim
fyzickém 1 psychickém stavu a nedochazelo k ohroZeni bezpec€nosti letu. Je potieba,
aby normy vyhovovaly klasickym dopravcim, jenz maji své lety naplanované
s n€kolikatydennim ¢i mési¢nim predstihem, dale také charterovému dopravci, kde se
lety objednavaji Casto jen s n¢kolikadennim piedstihem, nékdy dokonce 1 v fadu jen
n¢kolika hodin. Normy také musi pokryvat zpisob provozu dopravce, ktery je
zaméten na tzv. business 1étani, kde si klienti objednavaji lety asto jen par hodin pied

planovanym odletem.



1. Seznam pouzitych zkratek a odbornych termini

1. ACMI (Aircraft/Crew/Maintenance/Insurance-Wet Leasing) — pronajem letadla jiné

spole¢nosti spolecné s posadkou a dalSimi sluzbami
2. AFM (Aircraft Flight Manual) — letova ptirucka

3. AFOS (Aircraft Flight Operation System) — software pouzivany pro planovani

posadek ve spolecnosti ABS Jets, a.s.

4. AIMS (Airplane Information Management System) — software pouzivany pro

planovani posadek ve spolecnosti Travel Service, a.s.

5. ATR (Aerei di Trasporto Regionale/Avions de Transport Régional) - italsko-

francouzsky vyrobce letadel
6. CC (Cabin Crew) — palubni privodéi (ozna¢eni uzivané CSA a TVS)
7. CCD (Crew Control Dispatch/Department) — oddé€leni planovani posadek

8. CMS (Crew Management System) — software pouzivany pro planovani posadek

ve spolecnosti Ceské aerolinie, a.s.

9. DHC (Dead Head) - ¢lenové posadky na daném useku letu nepracuji, ale pouze se

pozicuji

10. EASA (European Aviation Safety Agency) — Evropska agentura pro bezpe¢nost

letectvi

11. FA (Flight Attendant) - palubni privod¢i (u ABS oznaceni pro Air Hostess)
12. FC (Flight Crew) — letova posadka

13. FD (Flight Duty) - doba sluzby

14. FDP (Flight Duty Period) — doba letové sluzby

15. FRMS (Fatigue Risk Management System) — fizeni rizik inavy

16. FO (First Officer) — druhy pilot

-10-


https://cs.wikipedia.org/wiki/Aerei_di_Trasporto_Regionale

17. IATA (International Air Transport Association) - Mezinarodni asociace leteckych

dopravcil

18. ICAO (International Civil Aviation Organization) — Mezinarodni organizace

pro civilni letectvi

19. OCC (Operations Control Center) — operacni dispecink

20. OM-A (Operations Manual-Part A) — provozni manual, ¢ast A

21. PAX (Passenger) - cestujici

22. PIC (Pilot in Command) - velitel letadla

23. SCC (Senior Cabin Crew) — vedouci kabiny (ozna¢eni uzivané CSA a TVS)
24. SBY (Standby) — pracovni pohotovost

25. LT (Local Time) — mistni Cas

26. UCL - Utad civilniho letectvi

27. UTC (Coordinated Universal Time) - koordinovany svétovy ¢as

28. WOCL (Window of Circadian Low) — interval cirkadidnniho atlumu

Pozn.: Autor v praci uziva celou radu IATA a ICAO kodu letist. K jejich vyhledani Ize

vyuzit zdroj v Seznamu pouzité literatury.*”!

-11-



2. Legislativa

Ceska republika jako ¢lenska zemé Evropské unie se zavazuje implementovat predpisy
vydavané Evropskou komisi do svého pravniho fadu. Tim se tato pravidla a limity
letového zatizeni posadek stdvaji zavaznymi pro vSechny letecké dopravce se sidlem
v Ceské republice. Kazdy ¢lensky stat Evropské unie miize evropsky pravni predpis
upravit za ucelem zohlednéni specifickych podminek dané zemé. AvSak uprava
pravidel a omezeni letového zatizeni nikdy nesmi snizit Girovenn bezpecnosti. Dale jsou
povoleny pravni upravy, které dany ptedpis zpfisnuji za Ucelem zvySeni ndrodni
posadek leteckého dopravce miizeme setkat, a které leteéti dopravei pisobici v Ceské
republice maji za povinnost dodrzovat.

Povinnosti kazdého leteckého dopravce je vytvofeni provozni piirucky, kde v Casti
A kapitole 7 jsou popsany vnitropodnikové normy pro letové zatizeni posadek. Tento
dokument podléha schvaleni UCL potazmo EASA a je jednou z podminek udéleni

licence dopravci.

2.1 Narizeni Evropského parlamentu a rady (ES) ¢. 1899/2006

Cilem nafizeni je poskytnout harmonizovana bezpecnostni pravidla a limity
na vysoké urovni v oblasti omezeni doby letové sluzby a doby sluzby, jakoz
1 pozadavki na dobu odpocinku. V nafizeni je definovéna povinnost dopravce stanovit
limity doby letové sluzby v souladu se znénim natizeni. Dal$i stanovenou povinnosti
je oznamovat rozpis letl posddce s dostatenym piedstihem, aby jednotlivi ¢lenové
posadky si mohli napldnovat odpocinek pied nadchdzejici sluzbou. Natizeni nakazuje
dopravci prihlizet ke stfidani dennich a nocnich sluzeb tak, aby nedochazelo
k naruSeni spankového rytmu. V neposledni fadé je dopravce povinen kazdému clenu
posadky urcit matetské letiSté. Nafizeni také hovoii o povinnostech ¢lena posadky.
Clen posadky nesmi vykonavat letovou sluzbu, jestliZe se citi unaven a mohlo by tim
dojit k ohrozeni bezpe¢nosti letu. Clen posadky by mél vhodné planovat &as

odpocinku pted nastoupenim do sluzby.

2.2 Vyhlaska 466/2006 Sb.

Vyhléaska 466/2006 Sb. o bezpecnostni letové norme je implementaci vySe zminéného

nafizeni Evropského parlamentu do ndrodni legislativy. VyhlaSkou se stanovuji

-12 -



pravidla pro uréeni maximalni doby ve sluzbé, doby letové sluzby, minimalni
pozadavky na odpocinek vcetné¢ odpocinku pii piekroCeni vice Casovych pasem,
principy d¢€lené sluzby, principy pro pouziti zesilené a zdvojené posadky

a pravidla pro urovani letové zalohy.

2.3  Natizeni Evropské komise (EU) ¢. 83/2014

24

tykajici se doby letu, sluzeb a pozadavkli na dobu odpocinku. Toto nafizeni
implementuje nejnovéjsi védecko-technické poznatky, které zohledituji problematiku
cirkadianniho rytmu lidského téla, spankové hygieny atd. Natizeni vstoupilo v platnost

v unoru 2016.

-13 -



3. Definice

V pribéhu prace se autor odkazuje na velké mnozstvi pojmi definovanych ve
zminénych normach ¢i provoznich manualech leteckych dopravcii. Pro potiebu lepSiho
pochopeni problematiky nasledné uvadi ty nejvice dulezité definice, se kterymi se pfi
planovani posadek nejcastéji setkdme. Pro hlubsi prostudovani vSech definic
souvisejicich s tématem je nutné se podrobngji seznamit s uvedenymi pravnimi
predpisy. Nasledujici pojmy jsou vybrany z Natizeni Evropské komise (EU)
¢. 83/2014, Natizeni Evropského parlamentu a rady (ES) ¢. 1899/2006 a Vyhlasky

€. 466/2006 Sb. o bezpecnostni letové normé, kde jsou definovany.
Casovy rozdil je Easovy posun mezi dvéma ¢asovymi pasmy podle zimniho ¢asu.

Clenem letové posadky je pilot, palubni technik a letecky navigator, uréeny do sluzby
v letadle béhem doby letu.

Clenem posddky letadla je &len letové posadky a palubni privodéi.

Dnem je ¢asovy usek 24 hodin po sob¢ jdoucich zacinajici v 0:00 hodin jednotného
svétového Casu.

Blokova doba je Cas ohranieny prvnim pohybem letadla pti vyjezdu z parkovaciho
mista za ucelem vzletu az po zastaveni kol podvozku na letiSti urCeni a vypnuti
i zastaveni v§ech motort.

Délenou letovou sluzbou je letova sluzba sestavajici z 2 ¢asti, které jsou od sebe
oddéleny ¢astecnym odpocinkem.
Mistnim dnem rozumime Usek 24 po sobé& jdoucich hodin se za¢atkem v 0:00 mistniho

casu.

Mistni noci oznacujeme nepterusenych po sobé& jdoucich 8 hodin v dob& od 22:00
do 8:00 mistniho ¢asu. To znamend, ze mistni noc muze nejdiive zacit ve 22:00
mistniho ¢asu a jeji konec je v 6:00. Posadku Ize tedy planovat s nastupem do sluzby
6:00 nebo pozdé€ji. Nejpozdé€jsi zacatek mistni noci je 0:00 mistniho Casu. V tom

ptipad€ nesmi byt nastup do sluzby dfive nez v 8:00 mistniho ¢asu.

Intervalem cirkadianniho utlumu (WOCL — Window of Circadian Low) je oznaCovana
¢ast mistni noci od 2:00 do 5:59. Pokud je let uskute¢novan v ramci 3 ¢asovych pasem
od letisté matetského, je Cas vztazen k Casu na matefském letiSti. V ptipad¢ letu, ktery

je vzdalen vice nez 3 Casovd pasma od matetského letist€é a pokud posadka travi

-14 -



v daném mist¢ méné nez 48 hodin, je stale bran ¢as na matefském letiSti. Pii
prekroCeni 48 hodin délky pobytu v dané lokalité vzdalené vice jak 3 pasma je nutné

dobu WOCL vztahnout k mistnimu ¢asu.

Rusivym rozvrhem (ABS neuplatiiuje) rozumime takovy rozpis leti ¢lena posadky,

ktery narusuje moznost spanku ¢lena béhem optimalni doby ke spanku.

Casnym typem rusivého rozvrhu se oznacuje za¢atek doby sluzby v dobé mezi
5:00 a 5:59 (casny zacatek) nebo ukonceni sluzby v dobé mezi
23:00 a 1:59 (pozdni ukonceni) v asovém pasmu, na které je ¢len posadky

aklimatizovany.

Pozdnim typem rusivého rozvrhu se oznacuje zacatek doby sluzby v dobé mezi
5:00 a 6:59 (casny zacatek) nebo ukonceni sluzby vdobé mezi
00:00 a 1:59 (pozdni ukonceni) v Casovém péasmu, na které je ¢len posadky

aklimatizovany.

Nocni sluzbou (ABS neuplatiuje) rozumime sluzbu, ktera jakoukoliv svoji c¢asti
zasahuje do doby od 02:00 do 04:59 v ¢asovém pasmu, na které je Clen posadky

aklimatizovan.

3.1 Doba sluzby a doba letové sluzby

Tyto dva pojmy jsou velice dulezité pii urCovani maximalni délky sluzby a k urceni
odpocinku, ktery je po dané sluzbé nezbytné nutny k nacerpani a znovuobnoveni
fyzického a psychického stavu €lena posadky tak, aby mohl nastoupit k dal§imu letu.

Do doby sluzby (s anglickym oznafenim ,,duty period - DP) je zapo€itdvan veskery
Cas straveny dobou letové sluzby. Pokud je nutné posadku ubytovat pro poskytnuti
caste¢ného odpocinku, cesta do mista vhodného ubytovani 1 cesta zpét je také zahrnuta
do doby sluzby. DalSimi polozkami doby sluzby je doba letové zalohy a poletova
¢innost. Doba poletové Cinnosti je uréovana dle daného typu letadla, avS§ak minimalni
limit pro poletovou ¢innost ¢ini 30 minut. Dobou letové zalohy oznacujeme dobu, kdy
Clen posadky letadla drzi pracovni pohotovost (anglicky ,standby‘). DalSimi
polozkami, které jsou zahrnuty v dobé sluzby, je doba Skoleni, povinného
prezkuSovani ¢i samotného vycviku. Povinnosti leteckého dopravce je také do doby

sluzby zapocitat dobu potiebnou k povinnému posouzeni zdravotni zptisobilosti
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a v neposledni fad¢ také veskerou jinou Cinnost, kterou letecky dopravce vyzaduje ve
vykonu fidicich a kontrolnich funkci. Pfikladem toho mtze byt administrativni ¢innost
v kancelafi, Gcast na poradach ¢i konferencich apod. Neni-li dopravcem stanoveno
jinak, tato ¢innost se zapocitava do doby sluzby plnym rozsahem.

Pro dobu sluzby jsou také stanoveny maximdlni hodnoty, aby se pfedchazelo
k pret¢zovani posadky a byly dodrzeny pozadované pozadavky na minimalni
odpocinek. Natizeni komise (EU) ¢. 83/2014, které veslo v platnost 18. tinora 2016,
upravuje maximalni hodnoty doby sluzby a doby letové sluzby od pfedchozi normy.
Toto nafizeni vSak umoziluje leteckému dopravei provozujici lety s kapacitni
konfiguraci maximalné pro 19 cestujicich (ABS) se i nadale fidit pfedchozi, pro né
platnou, normou. Maximalni hodnota doby sluzby v 7 po sob¢€ jdoucich dnech je 60
hodin. Doba sluzby ve 14 po sob¢ jdoucich dnech nesmi ptesdhnout 110 hodin (ABS
neuplatiiuje). V 28 po sobé jdoucich dnech nesmi zadny ¢len posadky piesdhnout
190 hodin doby sluzby.

Pojmem doby letové sluzby (s anglickym oznacenim ,.flight duty period“ — FDP)
rozumime dobu samotného letu vcetné€ predletové ptipravy. Dobu piedletové ptipravy
stanovuje letecky dopravce a je opét zavisla na typu letadla. Predletova ptiprava slouzi
ke kontrole letadla a také k navigacni ptipraveé pred letem. Minimalni délka predletové
pfipravy na matefském letiSti nesmi byt kratS$i nez-li 60 minut. V pfipadé vzletu
z jiného neZ matefského letist€ je minimalni doba ptedletové piipravy stanovena na
45 minut. Je-li let zpozdén, do doby letové sluzby se rovnéz zapocitava doba ¢ekani na
opozdény vzlet. V ptipadé, Ze letadlo ma mezipfistani, tak 1 ¢as straveny na zemi pfii
tomto mezipfistani je zapocitdvan do doby letové sluzby. Nové norma zapocitava do
doby letové sluzby prestdvku na zemi, kterd je posaddce poskytnuta v ramci délené
sluzby (ABS neuplatiiuje).

Maximalni limity blokovych hodin jsou stanoveny na 100 hodin v ramci 28 po sobé
jdoucich dnech, 900 hodin v kalendainim roce a maximalné 1 000 hodin ve 12 po sobé

jdoucich mésicich (ABS neuplatiiuje).

3.2 Pohotovost

Dopravce musi mit vzdy v zaloze nékolik ¢lenii posadky pro pfipad, Ze néktery ¢len
posadky nenadale onemocni ¢i se z jakéhokoliv jiného diivodu nemiize dostavit véas

k zah4ajeni sluzby. Dale také timto dopravce miize pokryt nahlé provozni zmény.
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Clen posadky na pohotovosti tedy neni piihlasen na zadny let, ale je povinen po celou
jeji dobu byt k dispozici. Po dobu pohotovosti musi byt pfipraven na ptipadny let. Je
povinnosti ¢lena posadky udrzovat své télo a mysl ve stavu piipraveném kdykoliv
béhem pohotovosti nastoupit ke sluzbg, tzn. dostatecné odpocinuty, bez poziti
alkoholu nebo jinych omamnych latek apod.

Pohotovost mizeme rozd¢lit na pohotovost, kterou ¢len posadky drzi pifimo na letisti
a na pohotovost mimo letisté, vétSinou tedy v misté svého bydlisté ¢i vhodného
ubytovani, jedna-li se o jiné nez mateiské letiSté. Pozaduje-li dopravce po cClenu
posadky drzet pohotovost na letisti, je povinen mu zajistit vhodné ubytovani. Je-li
Clenovi posadky pfifazen let po vice nez 4 hodinach na pohotovosti, dochazi
ke zkriceni maximalni FDP o ten &as, ktery pfesahuje pravé 4 hodiny. Cas striveny
¢ekanim na pohotovosti a piipadnou FDP nesmi ptekrocit 16 hodin.

Maximalni délka pohotovosti mimo letiSt¢ se stanovuje na 16 hodin, kombinace
¢ekéni na pohotovosti a piipadné FDP nesmi piekrocit 18 hodin. 25% =z délky
pohotovosti se zapocitava do celkové doby sluzby. Pokud dopravce pfifadi ¢lena
posadky na let po vice nez 6 hodinach od zacatku pohotovosti, maximalni FDP se
zkracuje o Cas presahujici 6 hodin.

Po pohotovosti musi vzdy nésledovat minimalni odpocinek a dale celkovy cas
pohotovosti by nemél piekrocit 72 hodin v 28 po sobé¢ jdoucich dnech a 400 hodin
v 52 po sobé¢ jdoucich tydnech.

3.3 Délena letova sluzba

D¢lend letova sluzba nastava v okamziku, kdy cCasteCny odpocinek mezi dvéma
letovymi Useky je nejméné 3 hodiny. Do téchto 3 hodin nesmi zasahovat poletova
¢innost ¢i predletova priprava na nasledujici Usek letu. Trva-li ¢asteCny odpocinek
4 hodiny a vice (ABS) nebo 6 hodin a vice (TVS, CSA) dany dopravce se zavazuje
poskytnout posddce vhodnou mistnost pro odpocinek. Stejnou povinnost ma dopravce
v ptipad¢€, Ze Castecny odpocinek zasahuje alespon tfemi hodinami do rozmezi 22:00
a 6:00 mistniho ¢asu v misté odpocinku (ABS) nebo jakoukoliv ¢asti do WOCL (TVS,
CSA).

Maximalni denni FDP (Pfiloha €. 1) miiZe byt navySena o 50 % délky piestavky na

zemi (ABS neuplatituje). Paluba letadla mlzZe byt prohlaSena za misto vhodné
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k ¢astecnému odpocinku, pokud vSichni ¢lenové posadky souhlasi. Pro prohlaseni
paluby letadla za misto vhodné k castecnému odpocinku musi byt splnéna také
podminka, zZe Cas straveny na zemi mezi piiletem a odletem letadla je méné nez
4 hodiny (ABS neuplatiiuje), pficemz letadlo musi byt alespont 2 hodiny a 30 minut
bez veskerych handligovych cinnosti a také bez cestujicich na palubé letadla. Do
caste¢ného odpocinku se nezapocitava doba poletové Cinnosti ¢i predletové pripravy.
Dalsi podminkou, kterou musi délena sluzba splilovat, je nejvyse 3 hodinovy Casovy
posun mezi mistem zacatku délené sluzby a mezi mistem nastoupeni k ¢asteCnému
odpocinku. Cas poskytnutého &asteéného odpodinku na zemi se zapoditava jako doba
letové sluzby. Zadny ¢len posadky nesmi byt piihlasen na délenou sluzbu, pokud
délené sluzbé predchazel zkraceny odpocinek.

Pro ABS dle znéni starSich norem, kterymi se dopravce fidi, se ur€uje maximalni
délka FDP obou casti, pied zapocetim Caste¢ného odpocdinku a po jeho ukonceni,

na 12 hodin. ABS tedy neuplatiiuje nejvyse 50 % zvétSeni denni FDP dle Piilohy €. 1.

3.4  Minimalni, zakladni, zesilena a zdvojena posadka letadla

Pocet ¢lentt minimalni posadky letadla pro dany typ a konfiguraci stanovuje letova
prirucka daného typu letadla (anglicka zkratka AFM). Z logiky véci vyplyva, ze pocet
¢lenli zakladni posadky nesmi byt nikdy niZ§i, nez je pocet ¢lenli minimalni posadky.
Probiha-li let v zesilené posadce letadla, znamena to, Ze pocet ¢lent posadky se navysi
tak, aby kazdy clen mohl byt po urcitou cast letu vystfiddn jinym clenem
s odpovidajici kvalifikaci. V ptipad¢ zdvojené posadky je nutno pokryt let takovym
poctem posadky letadla, aby kterykoliv €len zdkladni posadky letadla mohl byt
vystfidan jinym c¢lenem posadky ve zhruba poloviné doby sluzby. Stfidajici ¢len

samoziejmé musi mit odpovidajici kvalifikaci.

3.5 Limity, omezeni a prodlouZeni doby letové sluzby

Je-1i let operovan v zakladni posaddce, maximalni délka doby letové sluzby se odviji od
casu zacatku piedletové ptipravy neboli od ¢asu hlaSeni do sluzby a poctu tseku letu.
Z Piilohy €. 1 vyplyva, Ze maximalni délka sluzby v nejpfiznivéjSim obdobi dne
(zacatek sluzby mezi 6:00-13:29) pro nejvyse 2 usekovy let operovan v zakladni

posadce je 13 hodin. AvSak tato doba mize byt zkracena ¢i naopak prodlouzena za
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nasledujicich podminek. Zkraceni doby letové sluzby nastava v piipadé€, Ze se doba
letové sluzby v dany den sklada z 3 ¢i vice usekd. Doba letové sluzby se zkracuje
o 30 minut za kazdy tsek pocinaje 3. tsekem. Pii 3 usekovém letu, kdy doba sluzby
zaCind v nejpiiznivéjSim obdobi dne, je maximalni délka doby letové sluzby sniZzena
na 12 hodin a 30 minut, pii 4 Gsekovém letu na 12 hodin a tak dale. Tabulka ndm tak
uréuje maximalni hodnotu denni letové sluzby pro kazdou kombinace ¢asu zacatku
sluzby dle mistniho ¢asu a poctu leténych Gsekl v ramci jedné denni sluzby.
Planované prodlouzeni FDP je povoleno v piipadé, Ze se let sklada nanejvys z 5 tseki.
FDP muze byt také prodlouzena za ptedpokladu, ze zasahuje do obdobi WOCL
nanejvys 2 hodinami a let skldd4 z maximaln¢ 4 usekt. Zasahuje-li doba FDP vice jak
2 hodinami do doby WOCL, let nesmi mit vice nez 2 useky, jinak nelze prodlouZeni
FDP uskutecnit. Doba FDP se mitize prodlouzit maximalné o 1 hodinu. Avsak
v ptipadé, ze prodlouzend FDP zacind v Case mezi 19:00 a 4:59 mistniho Casu, je
maximalni délka FDP i s prodlouzenim stanovena na 11 hodin pro 2 usekovy pro
aklimatizovaného ¢lena posadky. Poté dochédzi k 30 minutovému zkraceni FDP za
kazdy dalsi letény tsek.

Pokud dojde k prodlouzeni FDP, musi byt prodlouzen i zakladni odpocinek.
Prodlouzeni musi byt nejméné¢ o 2 hodiny pied zacitkem prodlouzené FDP
a 0 2 hodiny po jejim ukonceni. Nejde-li z jakéhokoliv diivodu aplikovat prodlouZeni
zakladniho odpocinku pifed a po prodlouzené FDP, zakladni odpocinek po ukonceni
prodlouzené FDP musi byt navySen o 4 hodiny.

Natizeni Evropské komise ¢. 83/2014 nov€ upravuje maximalni délku FDP pro
zesilenou posadku. AvSak piechod k novému znéni vyZaduje urcité personalni zmény.
Dopravci mohli pozadat narodni letecky tUfad o udéleni vyjimky do roku 2017.
V tomto ptfechodném obdobi se dopravci mohou déle fidit pfedchozim znénim
a piipravit se k vhodnym tpravam do doby neZ vyjimka vyprsi. Protoze CSA a TVS
tuto vyjimku od ufadu obdrzely a ABS Nafizeni Evropské komise ¢. 83/2014
neuplatiiuje, autor vyklada star$i znéni, které je v soucasnosti v platnosti zminénych
dopravci.

Maximum FDP pro zesilenou posadku je 16 hodin a sou€asné se nesmi skladat z vice
nez 4 tseku letu. Dale musi byt v letadle vyblokovany urcity pocet sedacek za ucelem
odpocinku nepracujicich ¢lent posadky letadla. Pti letu v zesilené posadce, ktery ma
3 ¢i 4 useky letu, se do blokové doby kazdého Clena posadky pocitd ten usek letu,

ktery byl jeho pracovni (tedy neodpocival). Rozpis aktivnich ¢lent a ¢lent, kteti dany
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usek letu odpocivaji, musi byt uveden do palubniho deniku. Leti-li se pouze 2 usekovy
let v zesilené posadce, kazdému clenu posadky letadla se pocitd 75 % z celkové
blokové doby letu.

Pro zdvojenou posadku letadla je stanovena maximalni FDP na 18 hodin a zaroven let
nesmi mit vice nez 6 tseku letu. Pro naplanovani maximalni délky FDP je nutno splnit
dalsi podminky, jako tfeba zajistit v letadle prostor vhodny ke spanku pro odpocivajici
Cleny posadky letadla a také moznost byt zhruba v poloviné FDP vystfidan jinym
¢lenem posadky letadla s odpovidajici kvalifikaci.

Vse vyse uvedené se tykd cClend, ktefi jsou aklimatizovani k urCitému casovému
pasmu. Nelze-li stav ¢lena posadky zjistit, musi se dopravce v ramci planovani
posadky do letové sluzby fidit Tabulkami €. 1 nebo €. 2.

V ptipadég, ze dopravce nepietrzit€ monitoruje a fidi rizika spojend s Ginavou, tudiz ma
zavedené opatieni a procedury ke sniZzeni dopadu unavy na ¢leny posadky ¢i v€asné
odhaleni téchto rizik schvalené leteckym uradem piislusného statu, 1ze ¢lena posadky
planovat v neaklimatizovaném stavu do denni letové sluzby o maximalni délce
12 hodin (Tabulka ¢. 1). 12 hodinova denni FDP plati pro nejvyse 2 tsekovy let.
Za dalsi pridany tsek pak dochazi k 30 minutovému zkraceni denni FDP. Pokud
dopravce nema tyto postupy zavedené ¢i schvalené uradem, lze Clena posadka
v neaklimatizovaném stavu planovat pouze do maximalné 11 hodinové denni letové
sluzby (Tabulka ¢. 2). 11 hodin plati pro nejvySe 2 usekovy let. I zde dochazi
k 30 minutovému zkraceni FDP za kazdy dalsi letény usek pocinaje 3., avSak

od 6. useku jiz nedochazi ze zkraceni a doba FDP ¢ini 9 hodin.
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Tabulka €. 1 - Maximalni doba denni letové sluzby dle poctu usekll u neaklimatizovaného
¢lena posadky za predpokladu nepfetrzitého monitorovani a fizeni rizik spojenych s tinavou

Zdroj: Natizeni komise (EU) ¢. 83/2014
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12:00 11:30 11:00 1030 10:00 0930 (9:00

Tabulka ¢. 2 - Maximalni doba denni letové sluzby dle poctu usekll u neaklimatizovaného
¢lena posadky

Zdroj: Natizeni komise (EU) ¢. 83/2014

11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00 09:00

3.6 Zakladni odpocinek a minimalni pocet dni volna

Zakladni odpocinek mezi dvéma po sobé nasledujicimi lety (tedy ¢as mezi koncem
piredchozi doby sluzby a zacatkem nasledné sluzby) musi vyhovét jednomu
z nasledujicich pozadavki. U letl, kde FDP byla kratsi nez 12 hodin, musi nasledovat
odpocinek minimaln¢ 12 hodin. Pfesahuje-li FDP letu 12 hodin, je zakladni odpocinek
roven délce FDP (napf. pokud FDP ¢ini 13 hodin, musi po ni nutné nasledovat také
13 hodinovy odpocinek). VySe uvedené plati v piipade, ze predesly let konci
na matefském letiSti a nasledny let tamtéZ zacind. V piipadé letu mimo matetské letiste
musi byt ¢lenu posadky letadla umozZznén odpocinek adekvatni dobé letové sluzby
pravé ukonceného letu nebo alespont 10 hodin v pfipadé, Ze FDP byla mensi nez
10 hodin. Dale musi byt zajiSténo vhodné ubytovani v misté¢ mimo matetské letiste tak,
aby Clenové posadky letadla o tento minimélné 10 hodinovy odpoc¢inek mohli 8 hodin
spat.

Je také nutno definovat odpocCinek po urcité sérii letd. Odpocinek slouzi k odstranéni
kumulativni inavy. Jedna se o Casovy usek 168 hodin, kdy vzdy po tomto ¢asovém
useku musi nasledovat nepferuseny odpocinek v minimdlni délce 36 hodin. V téchto

36 hodinach musi byt obsazeny 2 mistni noci. Zacatek druhé mistni noci muze byt
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stanoven na 20:00, je-li odpocinek po sérii letd 40 hodin nebo vice. To znamena, ze
nasledna sluzba po 40 hodinovém odpocinku muize zacit ve 4:00 béhem druhé mistni
noci. Casovy usek 168 hodin neznamena pondéli-pondéli, ale za¢ina se pocitat od
nastupu k letu, ktery nasledoval po predeslém 36 hodinovém odpocinku. Naptiklad
zacinad-li FDP po pfedchozim 36 hodinovém odpocinku ve stiedu ve 13:00, musi
planovaci oddéleni zajistit, aby dalsi 36 hodinovy odpocinek (ukonceni sluzby po
poslednim ze série letll) zacal nejpozdéji nasledujici sttedu ve 13:00. Dale musi byt
Clenovi posadky letadla poskytnuto minimalné¢ 7 dni volna v kazdém kalendainim
meésici a 28 dni v kalendarnim ctvrtleti. Do téchto dnti se zapocitavaji doby odpocinku
vyse uvedené.

Vyzaduje-li dopravce po €lenovi posadky letadla vykon prace mimo matetské letiste,

letecky dopravce ma povinnost zajistit vhodné ubytovani.
3.7 Pozadavky na odpocinek pri letu pres 4 ¢asova pasma a vice

Pokud pfi letu jednim smérem jsou piekrocena 4 ¢asova pasma a posadce je poskytnut
odpocinek v daném misté, musi planovaci oddéleni leteckého dopravce zajistit
minimélné¢ 14 hodinovy odpocinek vSem clentim posadky letadla v misté doletu.
Za kazdé prekrocCeni dalSiho casového pasma se zakladni odpocinek prodluzuje
0 30 minut.

Po navratu na matetské letisté je dopravce povinen vSem ¢leniim posadky poskytnout
odpocinek dle Tabulky €. 3 diive neZ je muze pfifadit k dalsi letové sluzbé. Pokud
¢lenové posadky travi mimo matefské letiSt€¢ méné nez 48 hodin, musi jim dopravce
po navratu zpét na mateiské letiSte¢ poskytnout odpocinek, ktery obsahuje minimalné
2 mistni noci. Tento odpocinek slouzi k ustdleni vnitiniho biorytmu. Z tabulky lze
urcit pocet mistnich noci v kombinaci poctu piekroCenych casovych pasem a také casu

straveného mimo materské letiste.
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Tabulka ¢ 3 — Minimalni pocet mistnich noci v ramci odpocinku po navratu na matefské letiste

Zdroj: Natizeni komise (EU) ¢. 83/2014

Maximum time difference
(h) between reference time Time elapsed (h) since reporting for the first FDP ina
and local time where a | rotation involving at least 4 hours time difference to the
crew member rests during reference time
a rotation
=45 48 —71:59 72 - 95:58 =96

>4-6 2 2 3 3

<9 2 3 3 4

<12 2 3 4 5

3.8. Nepredvidané prekroceni limiti FDP a zkraceni odpo¢inku

Jestlize z jakéhokoliv neptfedvidatelného diivodu dojde k situaci, pfi které nebude
mozné dokoncit let ve stanoveném limitu FDP pfed zahijenim sluzby nebo bude
potieba odletét letovy tsek navic za ucelem preletu na letisté, kde mize byt posadce
poskytnut odpocinek, pak velitel letadla ma pravo rozhodnout (se souhlasem ostatnich
¢lenil posadky) o provedeni jednoho pfistani nad rdmec planovaného poctu useki letii
a tim také prodlouzit predem stanovenou dobu letové sluzby. FDP muze byt
prodlouzena maximalné o 2 hodiny. V takovém piipadé musi byt vyplnén formulat
Zaznam o prodlouzeni FDP a zkrdceni doby odpocinku. Ukéazka formulafe spole¢nosti

TVS je k naleznuti v Ptiloze €. 2.

3.9. Aklimatizace posadek

V ptipadé, ze posadka letadla je pfifazena na rotaci (= sérii let), pii které posadka
za¢ind vbazi a vjejim rdmci je posadce poskytnut minimaln€ jeden zakladni
odpoc¢inek mimo mateiské letist€, musi se peclivé zvazit stav aklimatizovani ¢lend
posadky. Nasledujici Tabulka ¢. 4 vysvétluje stav aklimatizace ¢lena posadky.

V ptipadé, ze cas, ktery uplynul mezi hldSenim do sluzby na mateiském letisti
a opétovnym ndvratem na dané leti$té, je mensi nez 48 hodin, z tabulky je ziejmé, ze
nezalezi kolik ¢asovych pasem mista déli. Clen posadky ziistava aklimatizovany
na Cas v referencnim misté, kde probehlo hlaSeni do sluzby. Pokud je tento cas
v rozmezi 48 hodin a 71 hodin a 59 minut, pak v pfipadé nanejvys 4 hodinového
rozdilu mezi misty hlaSeni sluzby a poskytnuti odpocinku je €len aklimatizovan

k mistnimu ¢asu v misté poskytnuti odpoc¢inku. V ostatnich pifipadech (Casovy rozdil
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vice jak 4 ¢asova pasma) neni znam stav aklimatizace ¢lena posadka. To znamen4, ze
nemuzeme soudit a urcit, na ktery ¢as je ¢len posddky aklimatizovan a stav Clena
posadky zavisi hlavné na jeho fyziologickych vlastnostech, které jsou znacné
individualni. Tento stav se obecnd snasi nejhife a je tudiZ nejnebezpeéngjsi. Clen
posadky ma problémy rozeznat nejvhodnéjsi ¢as ke spanku a naopak cas, kdy je télo
i mysl nejvice aktivni. Casto v t&chto piipadech dochazi k tomu, Ze &len posadky je
pies den unaveny a naopak v no¢nich hodinach aktivni. Nevyuziva tedy optimalné Cas
urceny ke spanku.

Pokud ¢len posadky travi v daném misté delsi ¢as (vice jak 120 hodin), jeho biorytmus

se nastavi na lokalni ¢as.

Tabulka ¢. 4 — Aklimatizace ¢lena posadek vzhledem k zméné ¢asového pasma

Zdroj: Natizeni komise (EU) ¢. 83/2014

Casovy rozdil (h) mezi
referenénim &asem
a mistnim ¢asem
v misté, ve kterém ¢len
posidky zaéind
naslednou sluzbu

Doba, kterd uplynula od hldSeni do sluzby v referenénim éase

<48 48-71:59 72-95:59 96-119:59 =120
<4 B D D D D
<6 B X D D D
=9 B X X D D
=12 B X X X D

.B* znamend aklimatizovany na mistni ¢as v ¢asovém pasmu odletu,

.D“ znamend aklimatizovany na mistni ¢as v misté, ve kterém ¢len posadky zacind svou ndslednou sluzbu, a

LX° znamend, 7e stav aklimatizace ¢lena posddky neni zndm;
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4. Lidsky Ccinitel

Statistiky potvrzuji, Ze lidsky Cinitel je nejCastéjsi pficinou incidentll a nehod v letecké
dopravé. Jednim zmoznych vlivl, které mohou pfispét klidské chybé
a ohrozit bezpecnost letu, je necitlivé planovani ¢lenti posadek do sluzeb. Nize jsou

uvedeny nékteré faktory, které je nutno zohlednit pfi tvofeni planku pro posadku.

4.1 Faktory ovliviiujici lidskou vykonnost

Je ziejmé, Ze vSichni ¢lenové posadky letadla museji byt pfed nastupem k predletové
ptipravé v perfektni psychické i fyzické kondici. Mezi faktory zhorSujici lidskou
vykonnost muzeme zaradit t€hotenstvi, nemoc ¢i dobu potiebnou k =zotaveni
po chirurgickém zékroku. Planovaci oddéleni musi brat ohled na to, je-1i jim sdélena
skute¢nost, ze dany Clen posadky letadla uziva kratkodobé¢ I€ky, které by mohly mit
jisty dopad na docasnou vykonnost personilu. DalSimi sledovanymi faktory jsou
napiiklad darovani krve ¢i hloubkové potapéni. Zde se tedy klade na zodpoveédnost
Clenti posadky, aby tyto cinnosti neprovadéli bezprostfedné pied nastoupenim
do sluzby. Do této kategorie také spadd kumulovana tnava ze série urcitych letd.
Napftiklad dopravce dodrzi minimélni odpo€inky mezi jednotlivymi nastupy do sluzby,

ptresto miize se zde projevit pravé kumulovana tinava za urcité obdobi.

4.2  Vékové omezeni pro Cleny letové posadky

Planovaci proces by mél byt nastaven tak, aby v ptipade, je-li jeden z ¢lent letové
posadky star§i 60 let, dal§i ¢len letové posadky nutné musi byt mladsi 60 let.

Po dovrSeni véku 65 let nelze jiz pilota planovat do sluzby.

4.3  Rizeni rizik unavy

Jedna se o pojmenovani rizik, vytvotfeni pravidel a postupil, které se dany letecky
dopravce zavazuje dodrzovat tak, aby snizil riziko vzniku lidského selhani v disledku
unavy. Pokud spole¢nost systém zavede a pfislusny urad schvali, dopravce ziskava
urcité vyhody. Dle Tabulky ¢. 1 mize dopravce planovat neaklimatizovaného ¢lena
posadky na maximalni denni FDP v délce 12 hodin namisto 11 hodin v pfipadé, Ze
dopravce zavedeny postup nemd (Tabulka ¢. 2). Déle také dopravce chrani samotné
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zdravi €lenti posadky. Dalsim moznym piinosem fungujiciho FRMS se autor zabyva
v kapitole 8. Navrh upravy legislativy, kdy by se mé¢l vice FRMS zohlednit v nové

piipravované legislative.

4.4  Spanek

Mnohé védecké vyzkumy jiz prokazaly, ze se zvySujicim se poctem noCnich Ci
nevhodnym stfidanim dennich a nocnich sluzeb roste riziko tnavy. Muze dojit ke
zvySeni pravdépodobnosti lidské chyby a ohrozeni bezpecnosti letu. Cestovni rychlost
letadel, které se v dnesni dob¢ nejCastéji vyuzivaji ke komeréni letecké preprave, se
v priméru pohybuje mezi 800-850 kilometry za hodinu a jsou schopna letét az
14-15 hodin bez nutnosti pfistdni pro doplnéni paliva. Z vySe uvedeného vyplyva, ze
posadka letadla mize béhem jedné letové sluzby piekrocit vice asovych pasem,
disledkit prekrofeni vice casovych pasem v kratkém casovém tuseku je zména
vnittnich biorytmt, které udavaji vhodny cas ke spanku ¢i naopak cas, kdy je télo
v pfirozené bdélosti a schopné nejvétSiho vykonu. Pokud tedy tento biorytmus
(k casovému pasmu, na které je ¢len posadky aklimatizovany) piikazuje t€lu odpocivat
a spat a naopak letecky dopravce v tomto ¢ase pozaduje po ¢lenu posadky nastup do
sluzby, a tudiz nejvyssi mozny vykon, mize dojit k ohroZeni zdravi posadky potazmo
bezpecnosti celého letu.

V priméru se udava, Ze vyvazeny biorytmus dospclého Clov€ka vyzaduje denné
8 hodin spanku. AvsSak tato doba zavisi na individualnich potfebach daného jedince,
jeho zdravotnim a psychickém stavu a v neposledni fadé na kvalité¢ spanku. Kvalitu
spanku ovliviiyji dal§i faktory jako tfeba vhodné prostiedi pro spanek (mozZnost
regulace svétla ¢i pfirozend tma, odhluénéné misto, vhodna a vyhovujici postel), dale
také denni doba, kdy je spanek poskytnut - v noci se snaze usind a kvalitnéji spi,
protoze si to organismus zada, ve dne je t€Z$i usnout a kvalita spanku neni tak vysoka,
protoze télo je pfirozené bdélé béhem dne.

Je proto diilezité, aby dopravce poskytnul kazdému cClenu posadky dostatecnou dobu
k zotaveni se po ptfedchozi sluzbé a on tak mohl nastoupit k dalSi sluzb& plné
odpocinuty. A aby ¢len posadky svédomité planoval sviij odpocinek pied nastoupenim

do sluzby.
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4.5 Vycvik v oblasti zvladani inavy a uchovani zdznamii

Dopravce ma povinnost monitorovat a uschovat zdznamy kazdého clena posadky
po dobu 24 mésicli. Mezi sledované Cinitele patfi doby letli, ¢asy zacatku a konec
letové sluzby a sluzby. Dale je dopravce povinen na pozadani dolozit zaznamy
o dnech volna vSech pilotti ¢i stevardii. Zaznamy si muze vyzadat napiiklad jiny
provozovatel, ke kterému dany ¢len posadky piechazi. Také dotCeny Clen posadky ma
pravo nahlédnout do téchto zaznamii.

Dopravce musi také zajistit vstupni Skoleni, kde bude probrana problematika
a prevence zvladani unavy. Kazdy ¢len posadky se musi v urcité periodicité ti¢astnit

opakujiciho se Skoleni.
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5. Proces planovani letecké spole¢nosti

Tato kapitola je veénovana rozdilnosti v piistupu k planovani posadek letadel
3 leteckych spolednosti se sidlem v Ceské republice pisobicich na rozdilnych
segmentech trhu. Dopravci maji znaéné odlisné klienty a tudiz i charakter provozu.
Z rozdilnosti charakteru provozu nutné vyplyvaji odlisné postupy planovani posadek
letadel.

Kazda spole¢nost bude kratce predstavena. Na konci piedstaveni spolecnosti je
uvedend flotila dané spolecnost, se kterou v soucasné dobé dopravce operuje

a v ptilohéach je k nahlédnuti fotografie zastupce z flotily.

5.1 Ceské aerolinie, a.s.

Ceskoslovenské statni aerolinie (pfedchiidce dnesnich Ceskych aerolinii, a.s.) byly
zalozeny v roce 1923. Prvnim dopravnim letem se stal let z Prahy do Bratislavy
koncem fijna téhoz roku. 6 let po zaloZeni, tedy v roce 1929, se Ceskoslovenské statni
aerolinie stavaji ¢leny sdruzeni IATA. Prvnim mezinarodnim letem byl v roce 1930 let
z Prahy do Zahiebu. Dal§im vyznamnym milnikem, ktery promluvil do historie této
aerolinky, se stal rok 1937, kdy bylo otevieno leti§t¢ Praha — Ruzyné (dnesni Letisté
Viclava Havla Praha). Stim doSlo 1 k rozSifeni poskytovanych sluZeb cestujicim
na palubach letadel. Na palubach letadel se objevuji prvni letusky. V obdobi okupace
eskoslovenského tizemi (1939-1945) ¢innost aerolinii zanikla. Cinnost byla obnovena
14. zafi 1945 a v nasledujicich letech se postupné obnovovala sit’ vnitrostatnich
i mezinarodnich linek. Prvnim proudovym letadlem ve flotile Ceskoslovenskych
aerolinii se stal Tupolev Tu-104A, ktery vroce 1957 zacal 1état mezi Prahou
a Moskvou. Dalsi vyznamné rozsifeni sit¢ linek pfichazi v obdobi 1963-1968, kdy
dopravce zavadi nové linky na Blizky a Stfedni vychod, jihovychodni Asii ¢i
do Afriky. Dal§i vyraznd expanze pfichazi s otevienim linek do New Yorku
a Montrealu v roce 1970. Do roku 1991 tvoftila flotilu vyhradné letadla ruské vyroby.
V roce se 1991 zacina dopravce provozovat Airbus A310-300. O rok pozdéji do flotily
pfibyvaji ATR-72 a Boeing 737-500. Dochazi tedy k plnému nahrazeni ruské letecké
techniky, ktera je vroce 1997 zcela vyfazena z provozu. Rozrlstdni poctu

provozovanych letadel pokradoval. CSA (od roku 1993 puisobi jako Ceské aerolinie,
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a.s.) napt. vroce 2003 operovala s 31 letadly. V Cervnu 2010 vznikd dcefinna
spolecnost HOLIDAY Czech Airlines, a.s., které pifebird veskeré charterové lety
operované do té doby CSA. Avsak po nékolika mélo letech provozu tato spole&nost
zanika. Do letni letové 2016 CSA nasadila celkem 17 letadel. Jedna se o 9 Airbust
A319 (7 letadel bazovano v Praze, 2 letadla bazované v Dzidd¢, Saudska Arabie),
jeden Airbus A330-300 (Praha) a poté 4 letadla typu ATR 72 a 3 letadla typu
ATR 42 (Praha).

5.1.1 Proces planovani CSA

Schéma planovaciho oddéleni spoleénosti CSA je naértnuto v Pfiloze &. 3. Planovaci
oddé¢leni je tvofeno 2 mistnostmi. V jedné z nich probihd dlouhodobé planovani, které
je dale déleno na plénovani letové posadky a palubnich privodci a také dle typu
letadel provozovanych CSA. V této mistnosti je také supervizor, ktery dohlizi na chod
oddéleni. Operativni, kratkodobé, planovani (SHORT-TERM CC/FC) probiha v druhé
mistnosti. Nasleduje podrobnéjsi rozpis naplni prace jednotlivych pozic.

Planovaci na pozici LONG-TERM CC/SC zodpovidaji za rozplanovani vSech let
na nasledujici mésic pro palubni priivodéi na vech typech letadel. CSA jako pievazné
pravidelny dopravce ma letovy tad publikovany s pfedstihem a pfifazeni posadek
probiha tedy také s pfedstthem. Diky zndmému letovému fadu a jen minimalnimu
poctu charterovych letli ¢i provoznich zmén to v disledku znamena, Ze tato pozice
nemusi byt obsazovéana po cely mésic. Znamenalo by to neefektivni vyuZiti planovact
na téchto pozicich, protoze pfifazeni posadek k letim zletového tadu planovaci
probihd v prvni tfetiné kazdého mésice a poté by jiZ méli planovaci jen minimalni
vytiZzeni. V praxi se to tedy fesi pfesunem téchto planovacl na pozici SHORT-TERM
CC/FC, kde se sttidaji spolecné s dalSimi kolegy.

Zatimco planovani palubnich pritvod¢ich se déli na kratkodobé/dlouhodobé a ptipadné
fadové stevardy a vedouci kabiny, z divodu vétSi slozitosti a vice omezeni se
dlouhodobé planovani letové posadky jesté dale deli dle daného typu letadla. Tim tedy
vznikaji pozice LONG-TERM A319/A330 pro veskera letadla typu Airbus, které CSA
provozuje a obdobné¢ FC ATR ROUTES udrzuje dlouhodobé planky pro letovou
posadku provozovanych letadel typu ATR.

V ptipadé ACMI pak =zalezi na cCasovém horizontu od podepsani kontraktu

po samotnou realizaci letu. Pokud ACMI ma charakter dlouhodobé&jsi spoluprace
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(napt. v soucasnosti ma CSA ACMI v podobé jednoho letadla typu A319 v Dziddg,
Saudské Arabie), pak za planovéani posadek odpovidaji pracovnici LONG-TERM
CC/SC a LONG-TERM A319/A330. ACMI s pozadavkem na odlet v n¢kolika
nasledujicich dnech pln¢ obsazuje (letovou posadku, palubni pravodc¢i 1 jakykoliv typ

letadla) operativni planovani SHORT-TERM CC/FC.

5.1.2 Predstaveni programu CMS

Software CMS vyuzivany spoleénosti CSA byl naprogramovén externi firmou. CSA
konzultovala své potieby s programatory externi firmy a na zakladé¢ dodaného
legislativniho podkladu firma vyvinula software.

Na Obrazku €. 1 je k nahlédnuti zékladni obrazovka CMS. Na vrchni list¢ mizeme
rozeznat jednotlivé dny v mésici. Vidime tedy, ze se jedné o planek rozsahem témet
celého meésice. Horni cast obrazovky odkryva letény program na jednotlivych
letadlech, spodni ¢ast obrazovky pak predstavuje planek pro ¢leny posadek. Planovac
si pro svoji potfebu mlize zobrazit urcity den po hodindch, ¢i si detailnéji rozkliknout
program jednotlivych letadel ¢i ¢lena posadky. Barevné vyladéni (naptf. dle typl
letadel ¢i kvalifikace ¢lenit posadky) si dany planova¢ miize v defaultnim nastaveni

zménit. Pomaha to k rychlejsi orientaci v programu pro daného planovace.
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Obrazek €. 1 — Zakladni obrazovka programu CMS

Zdroj: CMS, Ceské aerolinie, a.s.
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Pro nazornou ukazku planovaciho procesu v CSA bylo vybrano spojeni 2 linek, které
diky své kratsi dobé letu mohou byt letény jednou posadkou v ramci jedné denni
letové sluzby. Spojeni takto kratkych letd zefektivituje vyuziti dostupnych posadek.
Neni tedy tfeba dvou posadek, coz by bylo dosti neefektivni.

Jednd se o pravidelnou linku z Prahy do danské Kodané a zpét a poté do Moskvy
v Rusku a zpét do Prahy, kde posddka svou sluzbu kon¢i. Tabulka v levé casti
u Obrazku ¢. 2 nam shrnuje zasadni informace o denni letové sluzb¢ jako celku, prava
tabulka se pak tyka jednotlivych tsek.

Jak je ztejmé z popisu a obrazku, jednalo se o 4 usekovy let (fadek Number of legs),
ktery mohl byt operovan v ramci jedné denni sluzby (tadek Number of duties).
Uvedené &asy jsou vztazeny k dasu UTC. Hlaseni do sluzby je manualem CSA

pozadovano 60 minut pfed pldnovanym odletem letadla. Pravidelny odlet linky
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do Kodané¢ je v 7:10 mistniho ¢asu v Praze. Hlaseni do sluzby tedy probé&hlo v 6:10,
nedochdzi zde k zadnému zkraceni denni FDP z diivodu zésahu sluzby do obdobi
WOCL. Protoze Kodan lezi ve stejném casovém pasmu jako Praha, pro kterou je
posadka aklimatizovana a zaroven Moskva je vzdalena 2 Casové pasma na vychod, 1ze
konstatovat, ze vramci této sluzby je posddka aklimatizovana k prazskému casu
(Acclimatision Airport/Zone). Radek nad tim (Acclimatision State/Type) odkazuje
k tabulce k Tabulce ¢. 4 v kapitole 3.9. Aklimatizace posadek. Je tedy ziejmé, Ze
vichni &lenové posadky jsou v aklimatizovaném stavu k prazskému &asu. Cas mezi
odletem z Prahy a opétovnym navratem a poskytnutym odpocinkem byl méné nez
48 hodin. V tomto ptipad¢ jsou tedy ¢lenové posadky aklimatizovani k mistnimu casu
v misté zacatku sluzby. Po secteni dob letu vSech usekl (Planning flight duties) lze
vycist v sumarizacni tabulce, ze celkova doba letu €inila 7 hodin a 28 minut. Ten samy
udaj je uveden také v tabulce Summary information jako tdaj Flight time. Denni doba
letové sluzby je doba letu (7hodin a 28 minut) zvétSena o 1 hodinu predletové piipravy
a poté o Cas straveny na zemi pii priletu letadla. Celkova doba letové sluzby je
uvedena v fadku Last Duty FDP time (FDP/lim./O-lim.) a ¢inila 11 hodin a 28 minut.
Dalsi cislo za lomitkem nam fikd, jaky cas zbyvd do naplnéni maximalni FDP
s ohledem na Cas zacatku sluzby. Doba sluzby posadky zacala v 6:10 LT a z tabulky
v Piiloze €. 1 lze vycist, ze maximalni FDP pro zacatek sluzby v tomto Case a pro
4 usekovy let ¢ini 12 hodin. 32 minut tedy zbylo do naplnéni maximalni denni FDP.
Posledni ¢islo udava cas, ktery by piipadné mohl byt vyuzit k neplanovanému
prodlouzeni FDP. Je to tedy danych 32 minut zvétSenych o 2 hodiny, coZ je hodnota
maximalniho prodlouzeni denni FDP.

V tadku Duty time in WOCL vidime, Ze sluZba nijak nezasahovala do obdobi WOCL,
nedochdzi tedy k zadnému zkraceni denni FDP z tohoto divodu. V ptipadé délené
sluzby tadek Stay duration/Break duration informuje o dob¢ trvani prestavky na zemi.
Minimalni pozadovany odpocinek po této sluzbé (Minimal rest required) je stanoven
na 12 hodin. Jedna se tedy o zékladni odpocinek, ktery dopravce musi poskytnout
¢lenim posadky na domacim letiSti v pfipad€, Ze pfedchozi sluzba byla kratsi nez
12 hodin. Dal8i moznosti bylo posadce poskytnout minimalné 36 hodinovy odpocinek
veetné 2 mistnich noci k odstranéni kumulované tnavy.

Posadka zahajila zakladni odpocinek po sluzbé v 16:08. Pfi¢tenim délky zakladniho
odpocinku zjistime, Ze planovaci oddéleni mohlo posadku naplanovat k dalsi sluzbé

s hlaSenim nasledujici den ve 4:08.
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Obrazek €. 2 — Spojena dvojlinka

Zdroj: CMS, Ceské aerolinie, a.s.

Dt
FEONAASTmE  PRG £FH T 12 AT
ARV EADSTIIE  OPH (52w 6 AR R
i
FFil

DG RS PR A
1204 DS VD 1590 1AARG
M of LT
Mumbar of ngtt duties L
Armmatashen Simia T yoe: 'ru-'ﬂ’ ] i *
— orimatarton Arpory Toee PREH Coimnia o wamcharig gty b il
] Fiuht tenm: - ot NARING L Na e
Casty fiemar el W[ W .
Liet Cuty POS ik (DR /Ot LSiianRin B0 Lo L Dapaion b CPH ilo  PAG
| oty time n WOCLI £.00 : =
Ry dursbanBimad dorseoen B:00|C.00
[ —— 12400{ 38:00 b B Lo L Ui
Marst ity it 0408 108

surtibes of Wy i "M AL dwie chacking

Rema 1o tro duty el a2 §

L [ - N —
o s | T | WS | = EE I S B v

Number of stay days uzijeme v piipad¢ série lethi mimo mateiské letisté. V nasem
pripad¢ bylo matetské letist¢ PRG, kde denni sluzba zacdinala i koncila. V kolonce je
tedy 0. Posledni tadek Remain to trip duty limit nam udava cas, ktery zbyva
do vynuceného poskytnuti 36 hodinového odpocinku pro odstranéni kumulované
tnavy. Udaj 48 hodin a 2 minuty ndm tedy fiké, Ze nejdéle za tento das musi &len
posadky nastoupit odpocinek k odstranéni kumulativni tnavy.

V pravé Casti Planning flight duties mizeme najit informace o Cislech letii na danych
usecich, dale typ letadla (Airbus A319), datum a cas skuteéného odletu/ptiletu
z/do destinace a IATA kdédovou znacku letist'.
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5.2  Travel Service, a.s.

Spolecnost Travel Service, a.s. vznikla v roce 1997. Jiz od zacatku se tento dopravce
specializuje na charterové lety, kdy pomoci smluv uzavienych s cestovnimi
kancelafemi/agenturami piepravuje prevazné cestujici z Ceské republiky na letni
dovolené a zpét. Prvnim letadlem v provozu byl Tupolev Tu-154M. O rok pozdéji,
tedy vroce 1998, dopravce piebird prvni Boeing B737. Travel Service, a.s. se
postupné stava provozovatelem s nejvétsi flotilou Boeingti B737 (nejcastéji ve verzi
B737-800) na ceském uzemi. Od svého vstupu na trh se zaméfuje na provoz
charterovych leti. Avsak otevira a provozuje i pravidelné linky. Za timto ucelem
v roce 2004 vznikd dcefinnd spolecnost Smart Wings, kterou jsou operovany prave
pravidelné linky.

Do letni letové sezony 2016 nasadil TVS vice nez 40 letadel, nejvice typu Boeing
B737-800, dale také Boeing B737-700, Boeing B737-900ER. V provozu jsou také
Airbusy A320 a nové také A330-300 (provoz A330 zahijen aZz ke konci letni letové
sezony).

V letni sezoné bylo téchto vice nez 40 letadel bazovano na nckolika letistich v Evropé
1 po svéte.

V soucasné¢ dobé spolecnost TVS provozuje také nckolik letountt se sedackovou
kapacitou pro méné nez 19 cestujicich a nabizi tak ur€ity pocet business letl. Pro ucely
této prace je vSak spole¢nost TVS brana jako charterovy dopravce provozujici letadla

s kapacitou vétsi nez 19 cestujicich.

5.2.1 Proces planovani TVS

Nacrt pracovisté planovaciho oddéleni TVS je k nahlédnuti v Ptiloze ¢. 4. Pracovni
mistnost je rozdélena na n¢kolik ¢asti a v letni letové sezong, kdy je nejveétsi pocet leth
a tim také ndrok na plné obsazeni vSech pracovnich pozic na planovacim odd¢leni, je
v této mistnosti az 8 pracovnikd. Jako zdkladni déleni ndm miiZe poslouZit rozdéleni
na ¢ast, kde se planuji piloti a na ¢ast, kde jsou planovani stevardi. Déle je v mistnosti
pracovnik na pozici CREW ROUTES a SUPERVISOR, ktery fidi chod planovaciho
odd€leni. Zpravidla se jedna o nejzkuSenéjSi a sluzebné nejstar$i pracovniky

planovaciho oddé€leni.
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Pracovnik na kratkodobém planovani (SHORT-TERM PLANNER
PILOTS/STEWARDS) fesi situaci vdany den nebo nanejvy$ v nékolikadennim
predstihu. V letni letové sezoné dochéazi k Castym zméndm, at’ uz z provoznich
davodu, pfijmuti nového charterového letu nebo kviili nemoci ¢i nevolnosti nékterého
z Clenill posadky letadla. Kratkodobé planovani tedy zodpovida za obsazeni vsech letl
v dany den, ptfipadné na n¢kolik dni dopiedu. Pokud z jakékoliv diivodu ¢len posadky
nemuze nastoupit k letu, planovac¢ na kratkodobém planovani musi zajistit obsazeni
letu jinym clenem posadky s ptislusnou kvalifikaci. Mezi dal$i pracovni povinnosti
pracovnika kratkodobého planovani patii kontrola tzv. , duty sheet”. Jedna se
o seznam letl na nasledujici den a rozepsani posadek na jednotlivé lety. Pracovnik
kontroluje jak spravny pocet Clenti posadky letadla, tak také odpovidajici kvalifikace,
ptipadné dalsi specifické pozadavky. Kontrolu provadi zvlast’ pracovnik kratkodobého
planovani na pilotech, kdy kontroluje ,,duty sheet” pro piloty a obdobné pracovnik
kratkodobého planovéani stevardi kontroluje ,,duty sheet” pro stevardy. Poté je
rozeslana textova zprava vSem ¢lenim posadek, ktefi maji nasledujici den let tak, aby
bylo zajisténo ptfipomenuti a potvrzeni informace, ze dany ¢len posadky je pfipraven
nastoupit ke sluzb&. Tuto zpravu generuje pocitacovy software, je to tedy elektronicky
,duty sheet”. Pracovnik kratkodobého planovani pilotii odesild hromadnou zpravu
vSem cleniim letové posadky daného letu, jeho kolega na stevardech pak obesila
hromadnou zpravou stevardy na daném letu. Zprava obsahuje ¢as odletu v UTC,
destinaci, vyjmenovani vsech usekt leti (napt. PRG-CDG-PRG) a ptedpokladany cCas
ptiletu zpét na matetské letisté.

V nejvytizenéjSich mésicich (zpravidla od kvétna do fijna) kratkodobému planovani
vypomahd jest¢ jeden pracovnik (SUPPORT STAFF PILOTS/STEWARDS). Pii
vypadku c¢lena posadky je jeho tkolem najit jiného €lena posadky tak, aby vyhovél
pozadavkiim na kvalifikaci a zaroveit mél dostatecny odpocinek po predchozim letu
nebo sérii letd. Pokud se jedna o let, u néhoz hlaseni do sluzby zacind dfive nez
48 hodin v dob¢ kontaktovani nahradniho ¢lena posadky, nahradni ¢len posadky musi
byt kontaktovan telefonicky a planova¢ musi obdrZet souhlas s tim, Ze ¢len posadky
akceptuje zménu a na dany let se dostavi. Pokud neni potieba pokryt nejblizsi dny,
tento pracovnik pomaha planovat delsi ¢asové obdobi nebo mize dostat i jiny ukol dle
pokynt supervizora.

Pracovnik dlouhodobého planovani pfidéluje posadku letadla na lety v casovém

horizontu tydni (LONG-TERM PLANNER PILOTS/STEWARDS).
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Pokud jsou v systému zaddny vicedenni rotace mimo matetska letisté, vétSinou tyto
pobyty také planuje pracovnik dlouhodobého planovani pilotii/stevardt. Dalsi naplni
prace tohoto pracovnika je pfijimat pozadavky posadek letadel na pozadované dny
volna, pfipadné€ na pozadované dny dovolené. Pokud to situace dovoli, mé¢lo by byt
snahou planovaciho oddéleni co nejvice pozadavkim vyhovét. Avsak v letni letové
sezon¢ z diivodu extrémné vysokého mnozstvi leti to neni vzdy mozné. Dopravce
musi mit dostateCny pocet ndhradnich feSeni a v pfipad¢ nenadalych situaci mit
zastoupeni jinym clenem posadky s odpovidajici kvalifikaci a také musi byt dodrzeny
veskeré limity letového zatizeni posadek. Dal§im divodem, pro¢ ne vzdy lze vyhovét
pozadavkiim posadek je to, Ze obecné nckteré lety nebo pobyty jsou mezi posadkami
vice oblibené a nékteré méné. Vznika tak nerovnomérné rozlozeni pozadavki.
Planovaci oddéleni by se tedy mélo pokusit o spravedlivé posouzeni kazdé situace ¢i
zadosti ze strany posadek.

Pracovnik na CREW ROUTES vytvaii jednotlivé rotace a pobyty. V pfipadé, ze
obchodni oddéleni spole¢nosti TVS dohodne napf. charterovy let, zadd do systému
AIMS dany let. AvSak obchodni odd¢€leni zadavéa pouze datum a Cas letu, destinace,
mezi kterymi bude let operovan a ptifadi registracni znacku letadla, na kterém bude let
proveden. Po provedeni této operace tyto udaje zpracovava pracovnik CREW
ROUTES. Ten tedy optimalizuje vyuZiti jednotlivych posadek a letadel. Tvofi tzv.
, routes “, dle spocitané FDP pak zadava poZadavky na pocet ¢lenii posadky letadla.
Zodpovida za tuplnou legélnost dané¢ho letu ¢i sekvence leti. Po této Uprave let
,propada® k dlouhodobému planovani ¢i kratkodobému planovani dle toho, v jakém
casovém horizontu bude let operovan. Pracovnici poté piidéli posddku. Ta je o tom
informovéana prostfednictvim vnitropodnikového systému. Pokud se jedna o let
s odletem do 72 hodin od €asu zadéni, musi byt o tom posadka telefonicky ¢i textovou
zpravou informovana a zaroven planovaci oddéleni musi obdrZet souhlas posadky se

zmeénou.

5.2.2 Predstaveni programu AIMS

Po konzultaci se zastupci TVS autor ziskal pro ucely této prace omezeny piistup do
sytému AIMS, ktery v souCasné dobé dopravce vyuziva k planovani posadek. Tento
systétm pochdzi z 90. let 20. stoleti a v soucasnosti ho vyuzivd vice leteckych

dopravci. AIMS je také zdkladnim programem, se kterym pracuji také na OCC
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spolecnosti TVS. Jedna se o velmi komplexni systém. Pro pfedstaveni softwaru byl
vybran 7 denni pobyt mimo prazskou bazi.

Na Obrazku €. 3 nize vidime nejdiilezitéjsi vystup ze systému AIMS pro planovace.
Nasleduje podrobny popis, co vSe nam tato tabulka poskytuje za informace o dané
rotaci. Tato série letll byla vybrana proto, Ze jde o charterové lety.

V zahlavi tabulky je uvedeno ¢islo rotace (765) tak, jak ji vytvofil pracovnik na
CREW ROUTES. Nasleduje datum zacatku rotace (14. dubna 2016) a informace, ze
uvedené cCasy jsou v UTC. Dale je ziejmé, ze dand rotace byla operovana typem
letadla Boeing B737-800 (AC=738).

V prvnim fadku pod zéhlavim ikonka modrych panacktt po kliknuti zobrazi
pozadovany pocet Clenii posadky, jejich pozadovanou kvalifikaci, a pokud je jiz let
posadkou obsazen, tak i jména piifazené posadky. Cervené zakrouzkované pole vedle
znaku modrych pandckiti umoziuje piepinat mezi ¢asy UTC a lokdlnimi. WOCL se
vztahuje k lokalnimu ¢asu, planovac pii vypoctu maximalni denni FDP tedy pracuje
s lokalnimi €asy. V ostatnich ptipadech se vétSinou vyuzivaji ¢asy UTC.

V samotné tabulce v levém sloupci se nachazi ¢islo letu a ddle smérem doprava IATA
kaod letiste odletu, IATA kod letisté ptiletu a planované Casy odletu a pfiletu do danych
letist — 1ze ptepinat mezi ¢asy UTC a mezi lokdlnimi Casy. Nasleduje datum a vedle
data pofadi dne v dané rotaci. Zde je patrné, Ze rotace zacinala 14. dubna a tento den
ma tedy pofadové ¢islo 1 v rotaci. Dale jsou uvedeny Casy s pismenem A na zacatku.
Takto oznacené odkazuji na skutecny cas odletu/pfiletu z/do destinace (anglicky
,actual). Casy se v tabulce objevi az po samotném odletu ¢ pfiletu. Pokud je
napiiklad letadlo ve vzduchu, u ¢asu pfiletu do destinace se objevi Cas s pfiznakem
E (anglicky ,.estimated”), ktery odkazuje na odhadovany ¢as pfiletu do destinace. Po
pfistani se tento ¢as zméni na skutecny Cas pfistani. Sloupec Block Hours referuje
o blokovych hodinach daného useku letu, ve sloupci vedle je uveden zacatek FDP
v daném dni a také jeji konec. Nasleduje sloupec, ktery ur¢uje maximalni denni limit
FDP po ptipadném zapocitani zkraceni, pokud FDP zasahuje do ¢asu WOCL, ¢i jedna-
li se o vice nez 2 tsekovy let a také zohlediiuje piipadné planované prodlouZeni.
Posledni sloupec je vztazen k zac¢atku, konci a celkové denni doby sluzby.
Nejspodnéjsi ¢ast tabulky pak shrnuje jednotlivé ¢asy za celou rotaci. Miizeme zde
najit udaje o celkovém poctu blokovych hodin, o dobé¢ sluzby, taktéZ o dobé letové
sluzby. Déle je zde udaj o Case, ktery posadka stravila pfesuny jako nepracujici

posddka (DHC) a kolik hodin sluzby zasahovalo do noci. V poslednim sloupci dolni
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Casti tabulky nalezneme minimalni pozadovanou délku odpocinku a také datum a cas,
kdy se muze nejdiive posadka hlasit do dalsi sluzby. Poslednim udajem je vyzadovany
pocet letové posadky a posadky kabiny.

Nyni bude rozebrana konkrétni rotace, kterd trvala 7 dni. Rotace trvala méné nez
168 hodin a prepokladejme, ze pted rotaci a po jejim skonceni byl posadce poskytnut
minimalné¢ 36 hodinovy odpoc¢inek zahrnujici 2 mistni noci pro minimalizaci
kumulativni Gnavy.

Z provozniho manualu TVS vyplyvd povinnost posddek se hlasit 75 minut pied
odletem, pokud se jednd o let z matefského letisté. Rotace tedy zacala planovanym
odletem z Prahy do $védského Malmé v 16:10 prazského Casu s pocatkem letové
sluzby ve 14:55. Doslo vSak k 30 minutovém zpozdéni, odlet tedy byl v 16:40. Tento
usek letu trval 1 hodinu a 15 minut. Priletovy ¢as v Malmo byl planovan na 50 minut,
z tabulky vSak vyplyva, ze skutecny prtletovy ¢as byl 30 minut a letadlo vzlétlo
5 minut pfed planovym odletem. Nésledoval Gsek do Tirany v Albanii s dobou letu
2 hodiny a 20 minut. Diky krat§i dobé letu nez bylo planované, letadlo pfistalo
v Tiran€ s 35 minutovym piedstihem. Po dalSich 55 minutach strdvenych na zemi se
letadlo s posadkou a cestujicimi vydalo na posledni usek letu do francouzského Lyonu,
ktery trval 2 hodiny a 35 minut. Celkovy pocet blokovych hodin je tedy 6 hodin
a 10 minut, doba letové sluzby trvala 9 hodin a 20 minut. Po zapocitani poletové
¢innosti ¢inila doba sluzby 9 hodin a 50 minut.

Po této FDP nasledoval odpocCinek v délce 25 hodin a 30 minut. Dalsi FDP zacala
45 minut (start FDP mimo mateiské letisté) pied planovanym odletem 16. dubna
z Lyonu na Lanzarote na Kanarskych ostrovech, ktery byl stanoven na 3:00. Letadlo
odstartovalo v 3:10, let trval 4 hodiny a 5 minut a pfistani na Lanzarote prob&hlo
s 30 minutovym zpozdénim oproti planovanému casu. Po 65 minutovém priletu
nasledoval dal$i usek letu z Lanzarote do Nantes ve Francii. Tento usek letu trval
3 hodiny a 5 minut. Soucet blokovych hodin v ramci této doby tedy €inil 7 hodin
a 10 minut, doba letové sluzby 9 hodin a 10 minut a doba sluzby 9 hodin a 40 minut.
Nasledoval dalsi odpocinek v Nantes v délce 23 hodin a 20 minut.

Nésledny zacatek FDP probchl 17. dubna v 11:15, tedy 45 minut pred planovanym
odletem ve 12:00. Skute¢ny odlet byl o 20 minut zpozdeén, tento tusek letu trval
1 hodinu a 15 minut, takZe skuteny pfiilet do Pafize byl v 13:35. Po 55 minutém
praletu letadlo s posaddkou a cestujicimi pokratovalo na Fuerteventura, Kanarské

ostrovy. Let trval 4 hodiny a 15 minut, letadlo pfistalo v 18:45. Po 50 minutovém
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priletu nésledoval posledni Gisek do Lyonu, kde méla posadka planovany odpocinek.
Celkové doba blokovych hodin v ramci této FDP byla 8 hodin a 45 minut, doba letové
sluzby 11 hodin a 35 minut a doba sluzby 12 hodin a 5 minut. Protoze bylo tfeba
posadku piepravit z Lyonu do Pafize, kde méli ¢lenové posadky planovanou SBY, tak
po zakladnim odpocinku se posadka pfesunula vlakem do Pafize. Pfesun trval
2 hodiny a 2 minuty a zapocitava se jako doba sluzby. Po téméf 22 hodinovém
odpocinku posadka drzela 10 hodinovy SBY. Posadka nebyla vyuzita béhem SBY,
a proto se nasledujici den rano mohla piepravit jako DHC zpét do Prahy, kde byl
posadce poskytnut odpocinek v minimélnim rozsahu 36 hodin v¢etné¢ dvou mistnich
noci. I tento pfesun z Patize do Prahy se zapocitava do doby sluzby. VSechny uvedené
Casy jsou vtazeny k ¢asu UTC.

Tabulka v dolni ¢asti shrnuje rotaci. Celkovy pocet blokovych hodin béhem rotace byl
22 hodin a 5 minut, doba sluzby 55 hodin a 7 minut, doba letové sluzby 30 hodin
a 5 minut. Z vySe uvedené¢ho vyplyva, Ze vSe bylo dle limitd letového zatiZeni
v potadku. Posadka stravila 3 hodiny a 47 minut pozicovanim a 9 hodin a 40 minut
sluzby probéhlo v noci. Minimalni pozadovany odpocinek po rotaci 21 hodin
a 30 minut, avsak z divodu nasledného efektivnéjSiho vyuziti posadky byl poskytnut
36 hodinovy odpocinek vcetné 2 mistnich noci tak, aby poté byla posadka plné
k dispozici na dalsi 168 hodinovy cyklus. V pravém sloupci a spodnim tfadku jsou
pozadavky na sloZeni a kvalifikaci posadky pro tuto rotaci — 1x velitel letadla, 1x prvni

dastojnik, 1x vedouci kabiny a 3x fadovy palubni pravod¢i.
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Obrazek ¢. 3 - Rotace TVS
Zdroj: AIMS, Travel Service, a.s.
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5.3  ABS Jets, a.s.

Letecky dopravce ABS Jets, a.s. vstoupil na trh letecké piepravy v roce 2004 jako
provozovatel tzv. business jet. Firma po obdrzeni pottebnych certifikaci zacala v roce
2004 provozovat 2 letadla (Cessna Citation Bravo a Embraer Legacy 600). ABS
letadla nevlastni, ale provozuje a nabizi dalsi servis jako je udrzba, oprava, handling
a ptipadné charterovani letadel apod. O charterovani letadel rozhoduje vyhradné klient
(fyzicka ¢i pravnickd osoba), ktery je vlastnikem letadla. V nésledujicich letech se
firma rozrustala o provoz dalSich letadel. Vyznamnym milnikem byl rok 2006, kdy
doSlo ke koupi Hangaru C, ktery byl vybudovan pii stavbé letisté¢ v roce 1937. I
v tomto roce doslo k navyseni flotily o dalSi Embraer Legacy 600. Rozmach gradoval
v roce 2007, kdy dochézi k otevieni baze v Bratislave. Ve stejném roce se ABS stava
autorizovanym servisnim stiediskem pro letouny Embraer. V roce 2014, tedy 10 let po
svém zalozeni, ABS provedlo 2100 leti ro¢né€ pti naletu 3700 letovych hodin. V roce
2016 ABS

provozuje celkem 9 letadel (5x Embraer Legacy 600, 2x Embraer Legacy 650, 1x
Gulfstream 550, 1x Bombardier Learjet 60 XR).

5.3.1 Specifika posadek ABS

Oproti ostatnim dopravcim se zékladni posadka pro vSechna letadla, kterda ABS
provozuje, skladd ze dvou ¢lenti letové posadky, dalsi ¢len posadky letadla se stara
o servis pro cestujici. AvSak nejednd se o palubniho privodciho/stevarda a to
z diivodu, ze ABS provozuje pouze letadla s kapacitou pro méné nez 19 cestujicich.
V takovém ptipad¢ legislativa nezada vycvik, kterym musi prochézet palubni pravodci
leteckych dopravcel s vys$si sedackovou kapacitou pro cestujici a také skladat zkousku
pod dohledem UCL. Za nouzové postupy, evakuaci letadla apod. tedy plné zodpovida
letova posadka. Vnitini ptedpisy ABS jsou nastaveny tak, ze i tyto Air Hostesses
(pozn. — oficialni nazev pracovni pozice dle vnitropodnikové legislativy) prochazi
vycvikem a zévéreCnym piezkouSenim. Air Hostess tedy prochazi kompletnim
vycvikem

a prezkouSenim v ramci firmy. Dalsi odliSnosti od ostatnich leteckych spole¢nosti,

které v jsou v praci porovnany, je pfidéleni Air Hostess na konkrétni letadlo po cely
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Cas trvani pracovni smlouvy. Veskery program jednoho letadla zpravidla pokryvaji
dvé Air Hostesses. Soucasti pfijimaciho fizeni je tedy i pohovor se samotnym
klientem. DalSim divodem je to, ze Air Hostess zajiStuje catering a piipadné dalsi
servis a je dulezité pro klienta i dopravce védét o zvyklostech druhé strany. To vse
vede k zefektivnéni procesti a vétsi spokojenosti obou zdastnénych stran. Clenové
letové posadky ABS maji jednotypovost. To znamend, Ze zatimco Air Hostess je jiz
pii pfijimacim pohovoru ,,piidélena“ na urcité jedno letadlo, piloti jsou rozdé€leni do
letek tak, aby mohli operovat pravé jeden typ letadla. Takovychto letek, tedy typt

letadel, ma ABS v soucasné dob¢ 3 (Embraer, Gulfstream a Bombardier).

5.3.2 Proces planovani ABS

Proces planovéni je upraven potfebam klientim, ktefi zadavaji pozadavek na let ¢asto
jen par hodin pfed pozadovanym odletem. V takto kratkém Case musi byt zaruceno, Ze
letadlo bude plné pfipraveno, tratova povoleni budou ziskana a posadka bude také
k dispozici. Coz klade vysoké naroky na optimalizovani prubéhu danych procest.
Proto 1 planovani posadek se provadi ponékud odlisné, nez je tomu v piipadech TVS ¢i
CSA, kde jsou letové plany znamy v nékterych piipadech dokonce i na sezénu
dopfedu a jen v nékolika ptipadech vznikd poptavka po letu nékolik hodin pted
planovanym odletem. Je tedy nutno mit k dispozici posadku 1 ptesto, Ze zadny let neni
prozatim planovan. Posaddka o skuteCnosti, Ze je povolana do sluzby, musi byt
informovéana s 10 hodinovym pfedstthem pifed planovanym nastupem do sluZby.
O pozadavku na novy let nebo na jakoukoliv zménu jiz existujictho letu
(napt. destinace, Cas odletu nebo ¢as straveny v destinaci apod.) piijde informacni
email na operacni dispecink dopravce. K zajisténi dostupnosti posadky v kterykoliv
Cas slouzi v nize predstaveném planovacim softwaru AFOS funkce ,,reserve®. Funkce
»reserve® se piida do planku posadky a znamena to, Ze v daném terminu je posadka
schopna pokryt program na daném letadle. Tim se zaruci, Ze letadlo po dany ¢as ma
k dispozici ptfidélenou posadku, a tudiz miize kdykoliv byt vyhovéno ptipadnému

pozadavku klienta.
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Spolecnost ABS diky charakteru provozu a operované flotile provozuje pracoviste
OCC a CCD v jedné mistnosti. Divodem je nejvyssi mozna efektivnost komunikace,
rychlost pfedavani informaci a snizeni Casové prodlevy na minimum. Tato pracovisté
musi co nejefektivnéji spolupracovat, protoze pozadavek klienta, kdy zada odlet do
zvolené destinace, a samotny ¢as odletu Casto déli jen nékolik malo hodin. Za tuto
dobu se musi pozadavek zpracovat, predat informace vSem spolupracujicim oddélenim
a také zajistit dostupnost letadla a posadky. Neni bez zajimavosti, ze ABS nemaji tak
prudky nartst poptavky po prepravé béhem letni letové sezony a objem piepravy
(pocet letl) se neméni. Je tedy nutné tento proces udrzovat na nejvyssi mozné urovni
po cely rok.

Ukolem OCC pracoviité je mapovat pohyb flotily, fesit piipadné provozni zmény
apod. Pii pozadavku klienta na let OCC zajistuje letové povoleni, slotové koordinuje
dany let tak, aby letisté odletu a pfiletu zajistilo kapacitu pro odbaveni daného letu
apod. Kazdé stanovisté OCC ma odliSené ukoly od aktualniho fizeni a monitorovani
pohybu flotily, ptes dlouhodobé planovani az po analyzu.

Planovaci oddéleni ABS je standardné obsazovano na 2 pozicich — CREW CONTROL
DISPATCH a CREW CONTROL MANAGER a funguje v provozu 24/7.

Pracovist¢ CREW CONTROL DISPATCH je standardné obsazovano jednim
pracovnikem. Ten ma za ukol udrZovat planky pro dany den, pfipadné reagovat na
zmény pozadavku klienta (napft. Cas odletu, destinace apod.) nebo vynucené zmény ze
strany posadek (napf. ndhld nevolnost a neschopnost nastoupit k letu). Pokud si nic
aktualniho jeho zasah nevyZaduje, dale se vénuje planovani v dlouhodobéjSim
horizontu. Pokud jiz n&jaky let existuje, pfifazuje vhodnou posadku nebo kontroluje
dostupnost letadla i posadky, aby byl schopny reagovat, pokud pfijde poZadavek
klienta.

CREW CONTROL MANAGER zodpovida za chod planovaciho oddé€leni. Jeho naplni
prace je spise dlouhodobé pldnovani, kdy udrzuje planky posadek a letadel se zhruba
mésicnim predstihem. Pfi tvorbé dlouhodobéjsiho planu musi brat v potaz nahlaSenou
dovolenou, musi dodrzet minimalni po€et dni volna apod. Dalsi povinnosti CREW
CONTROL MANAGER je planovat vycvik (opakovaci vycvik, simulatory apod.).
Vzhledem k tomu, ze jesté velké procentu letl neni zndmo s mési¢nim piedstihem,
musi vSe planovat tak, aby mél pokryté letadlo posadkou po cely planovany ¢as a mohl

tak rychle reagovat na pozadavek klienta. Vyzaduje-li si to situace, pomaha ftesit
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aktutalni situace spolecné s CREW CONTROL DISPATCH. Nacrt pracovisté je

k nalezeni v Priloze ¢ 5.

5.3.3 Predstaveni programu AFOS

Tento program vznikl pro ucely planovani posadek v letecké spole¢nosti ABS.
Dopravce systém pouziva od roku 2009. Systém je unikatni tim, ze vznikl pravé na
zakazku ABS, kdy planovéani oddéleni spolupracovalo s externi IT firmou, a tudiz

vysledny program je vybudovany ,na miru“ pro potieby dopravce a charakter

piepravy.
Obrazek €. 4 — Zékladni obrazovka programu AFOS
Zdroj: AFOS, ABS Jets, a.s.
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Na Obrazku €. 4 je ukazka zékladni obrazovky s planky jak pro posadky letadla (horni
¢ast), tak 1 program jednotlivych letadel (spodni ¢ast). Zakladni obrazovka obsahuje
horni zalozku s moznostmi dopliikovych funkci. Dle barevného odliSeni jednotlivych

provozovanych letadel 1ze snadno ur¢it, na kterém letadla dand posadka letéla.
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Horni ¢ast

V levém sloupci je uvedena tiipismennd zkratka pfijmeni vSech ¢lent posadek. Od
shora jsou zkratky fazeny v pofadi velitel letadla, prvni distojnik a Air Hostess, vzdy
v abecednim potfadi dané skupiny. Prvni fadek poukazuje, ze dany mésicni plan se
tyka biezna 2016. O tadek niZe jsou ocislovany dny v meésici, vikendové dny jsou
zvyraznény hnédou barvou. Vyraznym ,,pomocnikem* pro planovace je Cervena osa,
kterd zvyraznuje aktudlni den a ¢as a automaticky se posouva s posunem ¢asu/dni. Pro
ukazku byl zvolen mésic zpétn€, proto zde neni tato Cervend Casova osa vidét. Zbyly
prostor je vyplnény planky jednotlivych ¢lenti posadky. Vedle zkratky jména jsou
v planku 2 tadky pro kazdého ¢lena posadky, kdy prvni fadek pojednava o dostupnosti
Clena posadky (napt. dostupny s pfiznakem ,,A/C* nebo nedostupny s priznakem
»VAC®), druhy ftadek vypovida o pfifazenych letech danému c¢lenu posadky.
Z grafického zobrazeni systému je ziejmé, jak je dlouhd doba sluzby a jaky minimalni
odpoc€inek po ni musi ndsledovat. Detaily lze zobrazit po kliknuti na ptislusny let.
Tabulka s podrobnéj§imi informacemi o dobé sluzby, blokovych hodinach apod. je
uvedena a okomentovana nize. Déle je uveden seznam nejvyznamnéjsich piiznaki, se
kterymi se planova¢ nejcastéji setkdva. Seznam neobsahuje vSechny znaky, slouzi

pouze k pocatecni orientaci v programu.

A/C (Aircraft) — ¢len posadky je veden jako ,reserve”, coZ znamend, Ze je po
stanovenou dobu k dispozici, 1 kdyZ neni prozatim pfihlaSen na Zadny let. U pilotd to
znamend, Ze mohou letét program na jakémkoliv letadle z letky, do které jsou
zatazeni. Air Hostess timto pokryva piipadny program pouze na konkrétnim jednom

“«“

letadle. Planovaci oddé¢leni musi ptiznak ,,4/C* vkladat s dostateCnym predstihem
(vétsinou mésic doptedu), tak aby bylo zajiSténo, Ze letadlo bude kdykoliv k dispozici
1 s posadkou a také posaddka musi byt v€as informovéana. MnozZstvi ptiznaki ,,4/C* je
omezeno nutnosti dodrzeni minimdalniho poctu dni volna, hlaSenou a schvélenou
dovolenou apod. Je nutné vnimat rozdil mezi , reserve” a , standby“. Ptiznak
,,Standby“ je vétSinou vyuzivan ostatnimi dopravci a slouzi k pokryti neocekavanych

situaci, jako je napf. aktudlni nevolnost n€kterého €lena posadky apod.

VAC (Vacation) — nahlaSena a schvélena dovolena clena posadky. V tomto obdobi
tedy ¢len posadky neni k dispozici a erpa dovolenou. Termin dovolené Clen posadky

nahlaSuje s dostate¢nym predstihem. Cerpani dovolené mize byt dopravcem omezeno
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v nejvytizenéjSich mésicich sezoény. Dopravce miize napi. omezit maximalni délku
dovolené na 14 po sob¢ jdoucich dni ¢i stanovit maximalni pocet lidi, ktefi mohou

cerpat dovolenou ve stejnou dobu tak, aby byl schopen pokryt vSechny lety 1 v tom

vewr

ROFF (Requested Day Off) — pozadovany den volna. Clen posadky hlasi do uréitého
terminu (nejcastéji do 10. dne v mésici pozadavky na nasledujici mésic) dny, kdy
preferuje volno. Normy ptedepisuji miniméaln€¢ 7 dni volna v 28 po sobé jdoucich

dnech a 24 dni volna v kazdém Ctvrtleti.

OFF (Day Off) — den volna tak, jak naplanovalo planovaci odd¢leni. Plati stejné
pozadavky jako u ,,ROFF*.

MED, TRN, OFC (Medical, Training, Office) - jedna se o neletovou ¢innost, ktera se
pocita do doby sluzby. Mezi takovou ¢innost patii napi. 1€katské prohlidky za Gcelem
udrzeni licence cClena posadky letadla, dale také pozemni vycvik ¢i simulatory

a pripadné také prace v kancelafi.

Vyse uvedené znaky pouzivaji i ostatni dopravci ve svych softwarovych programech.
Autor se je rozhodl vysvétlit v ¢asti pojednavajici o ABS zdivodu nejlepsi

prehlednosti v planku.
Dolni ¢ast

Obdobné v levém sloupci dolni €asti obrazovky jsou registrace vSech letadel, které
jsou v soucasné flotile ABS. Ve vedlejsi ¢asti mizeme vidét planované lety. Zakladni
informace o letu obsahuje ICAO a IATA kod letisté vzletu, ICAO a IATA kod cilové
destinace a pfipadn¢ vSech mezipfistani a také blokové hodiny jednotlivych tsekt letu.
Obdobné jako v ¢asti pro posadky, Ize jednotlivy Usek letu, celou rotaci ¢i pobyt

rozkliknout a v§echny informace zobrazit jako na ukéazce niZe.
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Pobyt

Ukazka nize zobrazuje pobyt letadla a posadky 12 dni mimo bazi a na této ukazce
budou demonstrovany dalsi specifika planovani ABS. Tento pobyt miizeme rozd¢lit do
3 nésledujicich ¢asti. Letisté jsou kodovana pomoci ICAO zkratek a uvedeny cas
v tabulkach ,,Duty Period“ je wvztazen kcasu UTC, v tabulkach s detailnimi
informacemi o daném useku letu jsou ¢asy vztazeny k mistnimu Casu oznaCeny LT

a ¢asy oznacené pismenem Z jsou vztazeny k UTC.

Obrazek ¢. 5 — Rotace ABS
Zdroj: AFOS, ABS Jets, a.s.

;Fr‘ . R TAEE | iE  PEEERESS R i E1NH BAEE | TAE | ErNE HidiE | ENE i'?‘i!]ﬁ m
e | [ |

| PC AR _

=
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V prvni ¢asti pobytu se jednalo o jednotsekovy let z letiSté v Bratislavé do bulharské
Varny. Odlet letadla byl planovan 6:45 UTC. Pfedodletova piiprava, a tudiz i zacatek
sluzby posadky na matetském letisti, je dle OMA ABS stanovena na 60 minut pied
planovanym odletem. Tento interni piedpis upravuje minimalni pozadavky obecné
zdvaznych norem. AvSak vtomto konkrétnim pfipadé planovand ptedodletova
ptiprava (60 minut) byla zkracena na 45 minut. Divodem byl pravé pielet bez
cestujicich, coz vedlo k urychleni procesu ptedodletové piipravy. Samotny let trval
100 minut a jednalo se o tzv. ,,Ferry Flight“, tedy let bez cestujicich. Slo o samotny
presun posadky a letadla do pozadované destinace, kde poté jiz nastoupi cestujici.
Zacatek FDP nijak nezasahoval do obdobi WOCL (zac¢étek sluzby v 7:00 LT), tudiz
pfi jednotisekovém letu nedochézi k Zadnému zkraceni zakladni FDP a jeji maximalni
denni hodnota je 13 hodin. Protoze FDP trvala 2 hodiny a 25 minut (1 hodiny 40 minut
samotny let a 45 minut ptedletova pfiprava), musi po ni nasledovat minimalné
10 hodinovy zakladni odpocinek mimo mateiské letiste, jak piikazuje norma letového
zatizeni. SouCasn¢ mulZeme konstatovat, ze této sluzb& predchazel vice jak
36 hodinovy odpocinek vcetné 2 mistnich noci slouzici k odstranéni kumulované
unavy. Poletova Cinnost, ktera se jiz nepocita do FDP, cinila 60 minut. Z vySe

uvedenych faktl tedy 1ze konstatovat, Ze tento let 1ze absolvovat v zékladni posadce.
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Obrazek ¢. 6 — Doba sluzby — ¢ast prvni
Zdroj: AFOS, ABS Jets, a.s.

Dty Period - =X
Emp: j& Bar B Duty Period is Ok.
Extendzd Planned: [ 60 |
[FLs Flight duty [T]1s Split duty
[]Long Rest
DPStart:  [10.22016 | [g:00 |
FOPEnd:  [1022016 | [5:25 4
DPEnd: (1022016 | [3:2s +5 X i
—————— & Type Date Start Z End Z Duration Fram To
FOP: 0225 | Max 1300  fprafight 1022016 6:00 645 0045 LZIB LZIB
Restminget: 0000 | am: 1000 |G 1022006 6:45 825 0140 L21B LBWN
Postflight 10.2.2016 8:25 9:25 0100 LBWN LBWN

: 0
i saveand close | |LH Save |® Cancel |

Po kliknuti na dany let Ize vidét informace i1 v této podobné. Obrazek ¢. 7 nam fika, zda-li se
jednalo o let s cestujicimi (Occupied) nebo to byl jen pielet s posddkou na palubé (Ferry).
Dale nasleduje registratni znacka letadla, ICAO a IATA kody letisté vzletu a pfistani.
BlockOff referuje o planovaném case odblokovani kol (prvni pohyb letadla opoustéjici stani
za ucelem vzletu), BlockOn je ¢as vztaZeny k planovanému zastaveni letadla na ptidéleném
stani na letisti pfistani a vypnuti vSech motort. BlockOff ATL je tidaj vypovidajici o redlném
Case odblokovani kol, BlockOn ATL pak tedy referuje o redlném Case zastaveni letadla na
stojance a vypnuti motorti na letisti pistani. Casy jsou udany v UTC (oznadeny pismenem Z).
Jak jiz bylo zminéno vySe, pii tomto letu stanovena délka ptfedodletové piipravy byla
zkracena na 45 minut. Je patrné, Ze se planované a redlné ¢asy odblokovani kol 1i8i a to samé
Casy po pristani a vypnuti motord. CREW uvadi tfipismennou zkratku vSech ¢lenti posadky a
jejich pracovni zafazeni. Posledni fadek udava pocet piepravovanych cestujicich na daném

useku letu. V naSem ptipad¢ tedy 0.
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Obrazek €. 7 — Detail rotace — cast prvni

Zdroj: AFOS, ABS Jets, a.s.

Leg Type: Ferry

Regho: OK-

Route: LZIB (BTS) - LBWN (VAR)
BlockOff: 10.2.2016 7:00 Z (8:00 LT)
BlockOn: 10.2.2016 8:40 Z (10:40 LT)
BlockOffATL: 10.220166:45Z

BlockOn ATL: 1022016 8:25Z

CREW: BAR|PIC
SiK|FO
MRC | FA
PAX (0)

Zakladni odpocinek, v tomto ptripad¢ v délce minimalné 10 hodin (zékladni odpocinek
mimo bazi), zacal plynout od 8:55 UTC, kdy posadka ukoncila FDP pieletu
z Bratislavy do Varny a po poletové ¢innosti. Z nasledujici tabulky Duty Period pro
druhou ¢ast pobytu (2 usekovy let) je ziejmé, Ze nésledujici FDP zacala predodletovou
ptipravou v 20:50 UTC. Odpocinek tedy trval 11 hodin a 55 minut. FDP tohoto letu se
tedy sklada z ptedodletové ptipravy (1 hodin a 20 minut), 1. Gseku letu z Varny do
Dubaje, Spojené arabské emiraty (4 hodiny a 55 minut), doby mezipfistani (55 minut)
a 2. tseku letu z Dubaje do Male, Maledivy (4 hodiny a 25 minut). Mizeme si
v§imnout, ze pfedodletové piiprava trvala nezvyklych 80 minut. Pfi¢inou byl pozdni
prichod cestujicich. K podobnému prodlouzeni doslo také pii poletové Cinnosti, kdy
misto obvyklych 60 minut trvala 155 minut. K takovému prodlouZeni doslo
v disledku toho, ze pfi uklidu letadla, ktery provadi Air Hostess, musi byt pfipojen
pozemni zdroj elektrické energie a pokud neni k dispozici, tklid probiha pfi spusténé
pomocné motoroveé jednotce. V takovém piipadé musi byt celd letovd posadka na
palubé letadla. To tedy bylo pti¢inou tak dlouhé poletové Cinnosti. Poletova ¢innost se
vSak jiz nezapocitdva do doby letové sluzby. Celkova doba denni FDP je 11 hodin
a 35 minut. Protoze FDP plné prekryva dobu WOCL, maximalni denni FDP (13
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hodin) se krati o 2 hodiny na 11 hodin (ABS uplatiiuje star§i znéni norem).. Planovana
doba FDP tedy byla pod 11 hodin, avsak diky zpozdéni béhem provozu doslo
k neplanovanému prodlouzeni o 35 minut. ProtoZe odpocinek po této FDP byl vice nez

9 dnii, mizeme konstatovat, Ze vSe bylo zcela legélni.

Obrazek ¢. 8 — Doba sluzby — ¢ast druha
Zdroj: AFOS, ABS Jets, a.s.

Duty Period - O X

Fmp: Lj" far Duty period extended unplanned by 00:35
Extended Planned: [] 0:00

[F1Ls Flightduty []1s Split duty
[]Long Rest

DP Start: 1022016 | |20:50
FOPEnd:  [11.2.2016 | [3:25 =

DF End: 1122016 | [1100] +2 X 4
e A Type | Date StartZ | EndZ | Duration From | To
R 3| M U0 pagg | wame 2050 2200 00 LBWN LBWN
Rest min Bef; |00:00 | ag: |14:10 _ 10.2.2016 22:10 3:05 0455 LBWN OMDW
R o0 4:00 8:25 0425 OMDwW VRMM
Pastfight 1122016 825 11:00 0235 VRMM VRMM

|H Saw_andcloseHLg Save ||@ Cancel |

Na Obréazku ¢. 9 nize miZeme vidét detaily obou usekil letu a dale je patrné, Ze na

palubé byli pfepravovani 4 cestujici.
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Obrazek ¢. 9 — Detail rotace-¢ast druha

Zdroj: AFOS, ABS Jets, a.s.

Leg Type: Occupied Leg Type: Occupied
Reghio: OK- Reghio: OK-
Route: LBWWN (VAR) - OMDW (DWC) Route: OMDWY (DWC) - VRMM (MLE)
BlockOff: 10.2.2016 21.50 Z (23:50 LT) BlockOff: 11.22016 3:25 Z (7:251LT)
BlockOn: 11.2.2016 2:35 Z (6:35 L) BlockOn: 11.2.2016 7:20 Z (12:20 LT)
BlockOff ATL: 10.2.2016 22102 BlockOffATL: 11.2.2016 4:00 Z
BlockOn ATL: 11.2.2016 3:052 BlockOn ATL: 11.220168:252
CREW: BAR | PIC CREW: BAR | PIC

SIK | FO SIK | FO

MRC | FA MRC | FA
PAX (4) PAX (4)

Po 9 dennim pobytu na Male (cestujici i posadka), a tedy 36 hodinovém odpocinku
zahrnujici 2 mistni noci nasledoval 3 tsekovy let na letisté Vaclava Havla v Praze
(Obrazek ¢. 11 a Obrazek €. 12), kam byla potieba ptepravit letadlo k dal§imu
planovanému programu. Doba letové sluzby pro posaddku zacala v 5:40 UTC
piedodletovou piipravou (2 hodiny), néasledoval 1. tGsek letu z Male do Abu Dhabi,
Spojené arabské emiraty (4 hodiny a 25 minut), kde doslo k mezipfistani (40 minut)
a z Abu Dhabi pokragovali do Varny (6 hodin a 5 minut). Cast cestujicich ve Varné
vystoupila. Posledni Usek letu byl provadén jako ,,privatni let“ (pfiznak ,,P* na
Obrazku ¢. 10). Privatnim letem se rozumi let, ktery neni provadén za uplatu. Pokud je
na palubé majitel letadla, vztahuji se na tento let trochu odlisna pravidla. Let miize byt
operovan jako privatni a pro privatni let se prozatim normy neuplatiiuji. TudiZ 1 ptes
to, ze se tento let do doby letové sluzby zapocital a doba celkové letové sluzby Cinila
16 hodin a 5 minut, z hlediska norem byl proveden pouze 2 tsekovy s FDP 13 hodin
a 10 minut. DoSlo tedy k planovanému prodlouzeni denni FDP se zvySenym
zakladnim odpocinkem pied i po sluzbé. Po privatnim pieletu do Prahy nasledovala
poletové ¢innost (30 minut), a protoze cela posadka ma matetské letisté v Bratislave,

doslo k pozemni piepravé posadky do Bratislavy (3 hodiny a 25 minut). Poletova
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¢innost a pozemni pfeprava na matei'ské letisté se jiz nezapocitava do ¢asu doby letové

sluzby ale pouze do doby sluzby.

Obrazek ¢. 10 — Doba sluzby — ¢ast tieti

Zdroj: AFOS, ABS Jets, a.s.

Dty Pertad = =X
=3 -~
R # Ll Alipwable FOP increased by more than 2hrs!
Extended Planned: 1:00 Counting rest'due to change L 2.(7.5.4)
El Counting rest upon 4 ormore tz. (7.5.4. s8c1.2)
Is Flight d Is Splitd
El 2 uity D Irpty Duty period extended unplanned by 03,12,
[#] Long Rest
FOP End: 2122006 | 2
orens T3 X <
= — ; = Type Date i StartZ | EndZ | Duration | Fram | To
FOP: (1615 | ‘Max: 13203 Preflight 2122015 5:40 740 0200 VRMM VRMM
RestminBef: 0200 | Af: 0200 2122016 7:40 12:05 0425 VRMM OMAD
21.2.2016 12:45 18:50 06:05 OMAD LEBWN
B oo 19:25 2185 0230 LBWN LKPR
Pastflight 2122016 21:55 22:25 0030 LKPR LKPR
Pasitioning 2122016 22:25 2:00 0335 LKPR LZIB
|Q Save and close | |H Save | ﬁ Cancel |
Obrazek €. 11 — Detail rotace — ¢ast treti
Zdroj: AFOS, ABS Jets, a.s.
Leg Type Occupled Leg Type Occupied LegTypee  Dccupied
Reghe: (118 Reghio oK- Aeghia OK-
Reaoute VEMM (MLE) - OMAD (AFT)  Route DMAD (AZ1) - LEWM [VAR) | Route: LEWH [VAR) - LKPR (PRG)
Block

Blockott 2122016 6:40 Z (11:40LT) BlockOrt 2122018 1150 2 (1550 LT)
BlockOn: 120161050 Z(14501LT)  BlockDn 21.2. 2016 1800 Z (20:00 LT)

BiockOMATL: 212018 T40 Z BlbckOfATL: 212201612452
BlockOn ATL: 2122018 12082 BockDe ATL: 217220168 18:50 Z
CREW, 8AR|PC CREW: BaR | P
SK|FO SK|FO
MRC | FA MRC | Fa
PAX (&) P ()
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6. Situace ve Spojenych statech americkych

Predmétem predkladané diplomové prace je porovnani leteckych dopravet pisobicich
v Ceské republice, které se fidi legislativou vydanou Evropskou unii. Pro zajimavost
vSak také autor uvadi clanek o situaci ve Spojenych statech americkych, kde, podobné
jako v Evropé, dochazi k upravam stavajici legislativy. Clanek je citaci a je dostupny
z internetové adresy uvedené v Seznamu pouzité literatury. **

,,FFAA vydalo nové znéni dlouho ocekavanych pravidel pro planovani smen letovych
posadek. Narizeni upravuje pravidla vydana pod ndzvem Notice of Proposed
Rulemaking (NPRM). Resi predevsim dobu odpocinku pilotii mezi jednotlivymi lety.
Liberalizovana byla také néktera dalsi pravidla. NPRM udava, Ze by pilot mel mezi
lety mit moznost alespon devitihodinového odpocinku, cas se vsak zacina pocitat az od
chvile, kdy bude ,,za zavienymi dvermi* napriklad v hotelu nebo na jiném vhodném
miste. V pripadé palubnich pruvodci se dosud jednalo o 8 hodinovy odpocinek,
pricemz mohl byt zapocitan také cas z letiste a zpét.

Ve findlnim znéni, které aerolinky musely zavést od 21. prosince 2013, bude sice doba
odpocinku pilota zvysSena na 10 hodin, avSak je mozné stejné jako v pripadé stewardii
pocitat i dobu tranzitu do hotelu, pripadné jinam. Doba odpocinku stravend , za
zavienymi dvermi“ je stanovena na 8 hodin, namisto piivodnich 9.

Je také stanoveno maximalni trvani jedné smény. Cas viak neni urcen jednotné, lisi se
dle denni doby, kdy sména zacind, nebo podle poctu segmentii, které pilot poleti.
Omezeni se pohybuje v rozmezi 9 az 14 hodin. V puvodnim znéni se pocitalo, zZe se do
doby jedné smény bude pocitat pouze cas straveny samotnym letem. Nove se do néj
pocita také priprava na let, pojizdéni nebo treba trénink na simuldtoru.

Navic byla zvysena doba, po kterou by mél mit pilot alespon jednou za 7 dnit v kuse

volno, a to z 24 hodin na 30. «

-53-



7. Zhodnoceni a navrhy pro budouci zlepSeni

Autor diplomové prace si na zalatku vytyCil cil porovnat proces planovani
zastoupenych leteckych dopravct. V prabéhu tvorby prace, konzultaci u jednotlivych
spole¢nosti a samostudiem se snazil nalézt oblasti k moznému zlepSeni. V nékterych
ptipadech tyto oblasti pfimo nesouvisi s procesem planovani, avSak jejich vhodna
uprava muze mit pozitivni dopad i na planovaci oddé¢leni. Protoze kazdy dopravce
zaujima jiné postaveni na trhu, je systém prace a vytyceni cilti dopravct odlisny. Proto
také nasledujici oblasti budou dosti rozliéné. Rizeni letecké spolecnosti vyzaduje
mnoho odbornikli z mnoha riznych oblasti. Autor tedy nepokryvd vSechny mozné
dopady ptipadnych zmén (napt. financni naklady potfebné k realizaci navrhovanych
zmén aj.), pouze podava piipominky a ndvrhy na zaklad¢ pozorovani, studia
problematiky a konzultaci. Je na jednotlivych dopravcich ¢i ufadech, zda-1i uznaji
opravnénost ptipominek a navrhli. Autor ddle nema za cil vynaSet interni informace od

jednotlivych dopravcet ¢i poskozovat jméno spolecnosti.

7.1  Navrhy pro CSA

Sezénnost u CSA je niz$i nez u TVS, zarovei viak vyssi nez u ABS, protoze &ast letil
CSA je nabizenych jako charter. Nejedna se viak o takovy objem, kdy by CSA muselo
nabirat nové pracovniky (plénovace nebo letové posddky) pouze na letni letovou
sezénu. Ptijmuti novych pracovnikl tedy souvisi vice s pldnovanym nakupem letadel
¢i otevieni novych linek. AvSak v soucasné dob¢ je planovaci oddé€leni dostatecné
personalné zabezpeéené. V nejblizsi dobd tedy CSA neéeka vétsi nabirani planovaéi,
spiSe se jedna o piesuny pracovnikil na jind pracovni mista v rdmci spolecnosti nebo
do jinych firem. Je zde tedy vice prostoru a casu pro dopravce vybrat vhodné
kandidaty a také je vhodné zaSkolit. ProtoZe se jedna spiSe jednotlivce nez o skupiny,
autor doporucuje spie vice osobni piistup. Protoze CSA ma bazovana letadla pouze
v Praze a v Dzidd¢, Saudskd Arabie, kde na nich operujici Ceské posadky, lze
Pfesto je vhodné uchazefe vyzkouSet z anglického jazyka, protoze legislativa
(1 vnitropodnikova) a samotny software CMS je praveé v anglickém jazyce. Navic se
planova¢ obcCasné komunikaci v anglickém jazyce nevyhne. Jak bylo zminéno

v kapitole v 5.1.1 Proces planovani CSA, dochazi kazdy mésic k presunu planovact
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z dlouhodobého na kratkodobé planovani. To klade také vétsi naroky pro nového
pracovnika, kdy se musi seznadmit s fungovanim obou pracovist. Autor tedy
doporucuje vénovat Skoleni dostatecné dlouhou dobu, kterd by méla obsahovat
zékladni sezndmeni s normami letového zatizeni a také s CMS. Dale také doporucuje,
aby mél novy pracovnik moznost stravit dostateCny ¢as pozorovanim cinnosti na
pracovisti dlouhodobého pldnovani a stejné tak i kratkodobého. Pfi prvnich sménéach
by také mél byt pfitomen dozor k zajisténi kontroly pracovnika a také k ptipadnému
zodpoveézeni dalSich dotazli ¢i upozornéni na chyby. Spravné a dostatecné zaSkoleny
pracovnik se mize vyhnout chybam, které by mohly zpiisobit ur¢ité provozni potize,
protoze se ,,spletl®.

V piipadé aktualizace legislativy a vynucené tipravy softwaru CMS nevznikaji CSA
dodatecné naklady. Soucasti kontraktu je totiz bezplatna Giprava programu vychazejici
z potieb legislativy. AvSak autor doporucuje neustalou konzultaci a piipadné upravy
softwaru souvisejici nejen se zménou legislativy, ale také s celkovym vylepSenim

grafického vystupu systému ¢i jeho funkénosti.

7.2 Navrhy pro TVS

Spolecnost TVS kazdym rokem navysSuje objem piepravenych PAX a také se rozrista
flotila provozovanych letadel. Lze ocekavat, Ze tento trend bude pokracovat 1 v dalSich
letech. Dopravce provozuje pravidelné linky, avSak prevazna €ast letl je charterovych.
Z toho vyplyva i dosti vysoka sezonnost, kdy v letnich mésicich se objem piepravy
Splha na maximum, které 1ze s danou flotilou a poctem posadek provozovat. To také
klade zvysené poZadavky na veSkery pozemni personal, kde umérné k rostoucimu
objemu piepravy také roste zatiZzeni planovacli posadek a vSech pracovnikd, ktefi se
néjakym zpusobem podileji na realizaci lett.

Z dtvodu vysoké sezonnosti jsou na letni mésice (od kvétna do zafi/fijna) najimani
sezonni pracovnici, a to jak na pozici posadek letadel (piloti, stevardi), tak na pozicich
planovani, supportu aj. Veskery letovy persondl musi projit zdravotnickymi testy,
vycvikem, zavéreénymi zkouSkami a poté pravidelnym piezkuSovanim. Odborné
znalosti a potfebna kvalifikace je tak u letového personalu pln¢ zajisténa.

V letni sezon€ obcCas nastava problém v pfipadé, ze personal, ktery se podili na
planovani posaddek nebo jakymkoliv zplsobem na provoznich ukonech, nebyl

dostate¢né zaSkolen z divodu napt. pfidanych nakladd ¢i nedostatku Casu a celkové
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neefektivnosti, protoze dany zaméstnanec plsobi u spolecnosti jen pies letni sezonu.
Za tak kratky Cas nenasbird dostatecné zkuSenosti, hiife se orientuje v pracovnim
prostiedi, neni rozhodny apod.

Ptipadna chyba takového persondlu vyzaduje zasah zkuSenéjSiho kolegy. Pokud vsak
je chyba ptehlidnuta, mize dojit k mystifikaci posadky (posadka dostane Spatnou
informaci) ¢i naruseni provozu.

Autor tedy navrhuje vénovat vice ¢asu Skoleni ¢i ukdzkam z praxe pred ,,ostrym
nastupem do sluzby ¢i vybirat sezonni zaméstnance z fad adeptl, ktefi jiz maji praxi
v oboru. Pfi pfijimacim pohovoru by mél uchaze¢ prokazat znalost anglického jazyka,
protoze velkd ¢ast komunikace probiha pravé v anglickém jazyce (napf. bazovana
letadla po Evrop€ i mimo Evropu). Zarovei si je autor védom, Ze ne vzdy je mozné
situaci takto feSit nebo se nepodaii filtrovat nevhodné kandidaty. Proto déle navrhuje
zpracovani ,,ptirucky®, kde by se novy zaméstnanec mohl dozvédét nejen o legislative
a procesech uzivanych na dané pracovni pozici, ale také by se jiz pfedem seznamil
s pracovnim prosttedim, rozdélenim tloh jednotlivych pracovniki a blize také s naplni
prace. Toto opatfeni by usnadnilo zacatek piisobeni u spole¢nosti nejen sezonnim
zaméstnancim. Souhrn névrha dle autora muze piispét k lepSimu zaclenéni vSech
pracovniki a snizeni rizika lidské chyby na pracovisti zejména v obdobi zacatku
pracovniho poméru. V disledku to tedy znamené ptedchazeni udalostem, které mohou
mit negativni vliv na proces planovani a samotny provoz.

Software AIMS je vyuzivan také jinymi aerolinkami napti¢ Evropou. V piipadé
zmény legislativy a tedy vynucené upravy softwaru, vyrobce programu doda

aktualizaci systému a dopravci tak nevznikaji dodatecné néklady.

7.3  Navrhy pro ABS

Pti konzultacich a pozorovani procesu planovani u ABS autor diplomové prace nabyl
dojmu, ze samotny proces je nastaven na velmi vysoké urovni. Tim, ze CCD a OCC
sdileji jednu mistnost, prodleva mezi pireddnim informaci je téméf nulova a také
mozna nepiesnost piedani informace se tak eliminuje. Od ostatnich dopravcii se ABS
odliSuje provozovanou flotilou a objemem dopravy. DalSim specifikem ABS je, ze
maji pomérné staly pocet letl v priibéhu celého kalendarniho roku. Letni letova sezona
na n¢ nema prakticky zZadny vliv a neni potieba jakykoliv persondlnich zmén pro letni

sezonu (navySeni poctu plénovacl, nabirani vice piloti na sezénu apod.). Diky
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mens$imu objemu piepravy a nastavenym procesim lze vyhovét pozadavkim klienta
na posledni chvili a nedochazi k zpozdénym odletiim (ze strany dopravce) ¢i dokonce
k zamitnuti pozadavku od klienta. K procesu planovani tedy autor pfipominky nema.
Softwarové vybaveni spolecnosti je na vysoké urovni a pln¢ dostacujici. Tim, Ze firma
se podilela na tvorbé softwaru ,,na miru® a neodebira licenci a aktualizace od vyrobce
programu, vystava zde jeden problém. S pfipravenou legislativou Ize ocekavat urcité
zmény, které se projevi také v nastaveni softwaru. Bude tedy pottebna ptestavba nebo
urCitd aktualizace softwaru. To pro dopravce znamena dodatecné naklady pro
vyClenéni tymu, v némz bude zastoupena strana dopravce s legislativnimi pozadavky
a na stran¢ druhé bude zastupce programatorské spolecnosti, ktery bude muset upravit
systém dle novych pozadavkd.

Autor tedy dopravcei doporucuje pozorné sledovat a ucastnit se diskuzi ohledné tvorby
nové legislativy. Dopravce by mél pribézné konzultovat s externi firmou tak, aby

pfipadna uprava softwaru probé&hla hladce a s minimalnimi naklady.
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8. Navrh upravy legislativy

Znéni soucasnych norem pro limity letového zatizeni posadek letadel byly zpracovéany
tak, aby pokryvaly provoz leteckych dopravci provozujici letadla s vétsi sedackovou
kapacitou nez pro 19PAX. Posledni desetileti se nesou ve znameni prudkého naristu
objemu komer¢ni dopravy, bylo tedy nutné limity letového zatizeni pro posadky
letadel upravit. Uprava vsak stile nezahrnovala letecké dopravce provozujici
tzv. aerotaxi (letadla s mensi sedackovou kapacitou nez je 19PAX). Tito dopravci se
tedy stale museji fidit limity pro posadky dopravci provozujici letadla s vétsi
sedackovou kapacitou. Z charakteru provozu je vSak jasné, Ze tyto normy nepfispiva
k co nejvyssi efektivnosti dopravcet.

Natizeni Evropské komise ¢. 83/2014, které veslo v platnost v tnoru 2016, je
nejnovejsi pravni upravou. V této norm¢ dochézi k Gipravé limiti denni FDP, dé€lené
sluzby a v dalSich bodech. Aerotaxi dopravci nebyli vSak povinni toto nafizeni
prijmout, protoze v nékterych ohledech by jesté jejich provoz ztézovala. Proto pro tyto
dopravce stale ziistava v platnosti pfedchozi znéni norem.

V poslednich letech na popud dopravel vznika diskuze a 1ze ocekavat, Ze v nejblizsich
letech vydaji ufady legislativu, kterd bude vice separovat druhy provozu a pomize tak
zefektivnit mimo jiné planovani posadek dopravce v kategorii aerotaxi.

Autor se v této €asti bude snazit poukazat na situace, kdy lety za soucasnych norem
nelze provozovat, avSak letové zatiZzeni posadek neni nikterak vysoké. Poté je vybrana
situace opacnad — normy provoz povoluji, letové zatizeni posadky je vSak extrémni.
Soucasti kapitoly jsou také navrhy na vhodnou tpravu norem, které by mohly byt
zahrnuty v chystanych zménach legislativy. Autor se v pritbéhu prace seznamil
s fungovanim spole€nosti ABS Jets, a.s. proto naslednd demonstrace a navrh Upravy
norem bude vychazet z provozu tohoto dopravce. Navrhy uprav legislativy vSak lze

zobecnit pro vSechny provozovatelé aerotaxi.

8.1 Modelova situace ¢. 1

Jako pfiklad mozného zefektivnéni planovani posadek je uveden let z Prahy
do Bratislavy a zpét a jeden dalsi isek znovu z Prahy do Bratislavy. Situaci si mizeme

piiblizit jako pozadavek klienta letét do z PRG do BTS za tc¢elem obchodniho jednéni,
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poté zpét do Prahy za soukromym ucelem a druhy den znovu do BTS znovu na
obchodni jednani.

Situace je nacrtnuta na Obrazku ¢ 12. Doba sluzby prvniho tseku (PRG-BTS) je
spoc¢itana na 2 hodiny a 30 minut (piedodletova ptiprava, doba letu a poletova
¢innost). V BTS je posadce poskytnut ¢aste¢ny odpocinek v délce 9 hodin v misté
vhodného ubytovéni. Pro let zpét je stanovena doba sluzby na 2 hodiny (kratsi
predletova ptiprava). Let je operovan v nejpiihodnéjsim obdobi dne. Odlet z PRG je
stanoven na 8:00 LT, hlaSeni do sluzby je vyzadovano v 7:00 LT. Miuzeme
konstatovat, ze se jedna o délenou sluzbu, kdy soucet FDP pied pfestdvkou na zemi
a po ni je mensi nez 12 hodin, posadce je poskytnut ¢astecny odpocinek a ob¢ letiste
jsou ve stejném casovém pasmu. Dle Natizeni Evropské komise ¢&. 83/2014 se
prestavka na zemi zapocitava jako FDP a celkovou denni FDP mize dopravce navysit
az o 50% délky prestavky na zemi, avSak jak jiz bylo zminéno, dopravce se fidi
odli$nou normou.

Dle legislativy musi dopravce po pftiletu zpét do PRG poskytnout posadce zakladni
odpocinek minimalné 12 hodin, protoze doba sluzby obou usekl byla mensi nez
12 hodin. To znamend, Ze na dalsi planovany usek PRG-BTS musi dopravce zajistit
jinou posadku.

Autor se zamysli nad opravdovym zatiZenim posadky, nikoliv podle norem, ale dle
fyziologickych schopnosti a potieb. Obé¢ letisté v ukazce jsou vhodné vybavena a pro
vzlet/pfistani se neuplatiiuji se Zadné nestandardni postupy, které by zatézovaly
posadku vice nez je obvyklé. Prvni usek zacind az po skonceni WOCL, posadce je
poskytnut dostatecny odpocinek s pfihlédnutim k ptedchozi sluzbé (2,5 hodiny), po
odpoc¢inku nésleduje znovu pouze kratka sluzba. Odpocinek po této sluzbé je
poskytnut v nejpfihodnéjSim obdobi ke spanku. Autor se tedy domniva, ze
fyziologické inava posadky je eliminovéana poskytnutym odpocinkem a po pftiletu do
Prahy by stejnd posadka po dalSim casteném odpocinku mohla odletét zbyly tsek
z Prahy do Bratislavy a poté mit zédkladni odpocinek. Po zadkladnim odpocinku by
posadka byla k dispozici ptipadné k dalsimu useku zpét do Prahy nebo kamkoliv dle

prani klienta.
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Obrazek €. 12 — Série lett PRG-BTS-PRG-BTS

Zdroj: autor

2:30 2:00 2:30
9h 9h

PRG-BTS BTS-PRG PRG-BTS

8.2 Modelova situace €. 2

Dalsi ukazka je volena jako protiklad k pfedchozi situaci — zatizeni posadky je
neumérné vysoké a soucasné normy let povoluji. V ptipad¢ pozadavku klienty smérem
k dopravci by bylo na zvazeni, Ze i pfesto, Ze situace nize popsand letovému zatizeni
posadek vyhovuje a let dle norem miize byt operovan v zdkladni posadce, takovyto let
operovat v zesilené posadce ¢i let neoperovat.

Predstavme si pozadavek od klienta na let z Bratislavy na letist¢ do Popradu a to
s celkem 6 useky letu (BTS-TAT-BTS-TAT-BTS-TAT-BTS) vramci jedné denni
sluzby. Pro ur€eni denni letové sluzby musime zapocitat ptedletovou ptipravu, dobu
letu vSech usekl a také Cas stradveny na letiSti pfi mezipfistanich. Pfedodletova
pfiprava je stanovena na 60 minut, doba letu jednoho useku €ini 45 minut (tedy za
vSech 6 tsekt letu 4 hodiny a 30 minut) a ¢as jednoho mezipfistani je 60 minut. Doba
letove sluzby je tedy 10 hodin a 30 minut. Maximalni hodnota denni FDP pro zakladni
posadku je 13 hodin. Dle znéni starSich norem, vSak stile pro tohoto dopravce
platnych norem, musime od maximalni FDP odecist 2 hodiny za 6 leténych usekd.
FDP zacina i konéi zcela mimo WOCL, protoze odlet byl stanoven na 8:00 LT
s hlaSeni do sluzby v 7:00LT. Nedochazi zde k zddnému dal$imu zkraceni, maximalni
FDP je 11 hodin, autor spocital FDP na 10 hodin a 30 minut.

Dalsim faktorem, ktery by mél byt zohlednén, je to, Ze let by byl operovan nejspise
v zimnim obdobi, kdy by se mohlo jednat o pozadavek klienti na dopravu do
lyzatského stiediska v Tatrach a poté zpet do Bratislavy. Zt€zujicim faktorem je tedy
pocasi a nutnost odmrazovat letadlo pted kazdym vzletem. Déle z diivodu vzletovych
a pristavacich hmotnostnich limit nelze letadlo naplnit plné palivem, protoze letadlo
by nestacilo za prvni usek spalit tolik paliva, aby vyhovélo hmotnostnim limitim pfi
piistani v Popradu. Dopravce musi tedy zajistit dotankovani pfi jednom z naslednych

mezipfistani.
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To vSe vede autora k domnénce, Ze pfi této sekvenci leti by byla posadka vystavena
daleko vétsimu fyzickému i psychickému vypéti vychazejici z vétsiho poctu vzletd a
pristani. Zaroven by posadka nemé¢la prakticky zadny odpocinek pii mezipfistanich.
Lze tedy predpokladat, ze chyba lidského Cinitele by v tomto ptipadé byla vyssi nez
u Situace €. 1 za predpokladu, Ze stejnd posadka by odletéla i 3. isek z PRG do BTS.

8.4 Navrhovana uprava

Na zéklad¢ vySe uvedeného autor vznasi navrhy, aby pfipravovana zména legislativy
zminéné situace, k nimz v provozu dochazi, 1épe pokryla a dopravce mohl efektivné
a pritom bezpecné s ohledem na unavu planovat ¢leny posadky do jednotlivych sluzeb.
Dle autora je nutno ke kazdé podobné situaci pfistupovat individudlné, zkoumat
moznd rizika Unavy a dalsi aspekty a poté rozhodnout, zda-li let mize byt operovan
bez jakékoliv ohrozeni bezpecnosti. V soucasné dobé dopravce nema zadnou moznost
operovat let, ktery je ,,pfes normy®. Za ptedpokladu, Zze by dopravce vypracoval
specialni postupy pro posouzeni kazdé jednotlivé situace, kdy dané letové zatizeni
posadky dle norem je neptipustné, ale z fyziologického hlediska je ziejmé, ze posadka
neprochazi nikterak vysokym zatizenim, by dle autora mohl byt i takovy let operovan.
Systém by slouzil i1 k posouzeni situaci, kdy normy let dovoluji, ale vystup systému by
poukazal na nepfimétené vysoké letoveé zatizeni posadky.
Dopravce by mél za povinnost zpracovat postupy k posouzeni kazdé jednotlivé
situace. S vypracovanym postupem by seznamil ptislusny ufad. Po ovéfeni funkénosti
by ufad udélil povoleni. Od té chvile by dopravce kazdou podobnou situaci mohl
posoudit dle vyvinutého systému. V pfipad¢€, Ze by byl na ,,bezpecné stranc*, tedy ze
by vysledek fikal, Ze letové zatiZeni posadek neni nikterak nestandardni, dopravce by
mohl let operovat.
Zakladnim pfedpokladem pro aplikaci vySe zminéného je ufadem schvaleny FRMS.
Dopravce by musel shromazd’ovat detailni informace pro posouzeni rizik tinavy.
Mezi sledovanymi veli¢iny by mély byt pocitany:

e Cas hlaSeni do sluzby/Cas ukonceni sluzby

e celkova délka sluzby

e pocet useku leti

e ocekavané pocasi

e ndarocnost pfistani/vzletu na daném letisti (napf. nestandardni postupy)
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celkové sluzby dotCenych letist’ (handling, tankovani paliva, odmraz letadel)

pocet PAX na jednotlivych tsecich

navrh vhodného ubytovani pro poskytnuti ¢aste¢ného odpocinku

e ...prostor pro specifické pozadavky dopravce ¢i uradu

Vsechny vySe uvedené parametry by byly ohodnoceny ze Skaly 1-4, piicemz Cislo 1 by
oznacovalo stav, kdy dany Cinitel je nejvice piiznivy a ¢islo 4 by hodnotilo Cinitel jako
nevyhovujici. Dopravee by Gfadu definoval, za jakych podminek udéli dané Cislo ze
Skaly. Poté by byla urcend primérnd hodnota vsech ukazateld a zaroven také hodnota,
kterd ndm urci ,,bezpecnou stranu“. Autor navrhuje hodnotu 2, kdy hodnota 2 nebo
niZze by urcovala ,,bezpecnou stranu®, nad hodnotu 2 by nebylo mozné let provést.
Dalsim navrhovanym pravidlem je, Ze zadna jednotliva hodnota ukazatele by nesméla
byt vyssi nez 3. Pokud by napt. predpovéd’ pocasi byla ohodnocena 4, ptesto ostatni
ukazatele by byly ohodnoceny 1 nebo 2 a celkovéa hodnota pod hranici 2, let by nesmél
byt letén.

Vysledné ¢islo s hodnotami vSech parametri by bylo piedlozeno veliteli letadla
a letovému ftediteli. V pripad¢ priznivého ciselného vysledku a odsouhlaseni vSech
ucastnénych by let mohl byt operovan, i ptes to, ze pivodné normadm nevyhovoval. A
také opacné — v piipadé, Ze by vyslo Cislo, které neni na ,,bezpecné strané* a let by dle

norem byl povolen, byl by to signal pro dopravce zvazit operovat let.
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9., Zavér

Predkladana prace ,,Planovéani posadek leteckého dopravce® se vénuje planovani
posadek leteckych dopravet se sidlem v Ceské republice, ktefi paisobi na rozdilnych
segmentech trhu po cel¢ Evropé, v nékterych piipadech i na trzich mimo Evropu.
Dochazi k porovnani zastupce klasického dopravce, pfevazné charterové dopravce
a dopravce specializujici se na tzv. aerotaxi.

Autor na zacatku seznamuje s platnymi legislativnimi pfedpisy a poté definuje urcité
pojmy, které jsou nutné k pochopeni problematiky a na které se v praci dale odkazuje.
Zaroven je predlozen unifikovany pravni zéklad s upozornénim na moznost
ptislusné¢ho uUfadu ¢i samotného dopravce legislativu zpfisnit za Gcelem nastaveni
vys§ich standardi v dané zemi & u dopravce. Cast této kapitoly je vénovana
detailngj$imu rozebrani pojmui doby sluzby a doba letové sluzby, které tvoii zakladni
podklad pro vypocet potiebného odpocinku k zotaveni po ptedchazejici sluzbé a také
k odpocinku, ktery eliminuje kumulovanou tnavu po urcité sérii lett.

Naésledujici kapitola se zabyva lidskym Ccinitelem a je zde také definovan systém
FRMS. Zavedenim a dobfe fungujicim syst¢tmem FRMS dopravce monitoruje
opravdovou unavu posadek, mlze tak predchazet riziku ohrozeni bezpecnosti letu
vinou Unavy nékterého z ¢lena posaddky. Dobfe nastaveny systém také chrani zdravi
samotnych c¢lenli posadek. Podkapitola v této ¢asti jmenuje ukazatele, které jsou
potieba k efektivnimu odpocinku a klidnému spéanku.

V kapitole 5. Proces planovani letecké spolecnosti se jiz autor dostava k samotnému
popisu procesu pldnovani a pouZivaného softwaru vybranych dopravcl. V kazdé
podkapitole je dany dopravce nejdfive kratce predstaven a také je zminéno s jakou
flotilou v soucasné dob& operuje. Poté je popsan samotny proces, tok informaci a
rozdéleni pozic a napli prace jednotlivych pozic. K lepSi orientaci autor nacrtl
pracoviSté planovaciho oddéleni kazdé spolecnosti (k nahlédnuti v ptilohach).
Nésleduje predstaveni softwaru a na grafickém vystupu z néj je popsan urcity let nebo
sekvence letl s popisem jednotlivych funkci v€etné zakladnich vypocta doby sluzby a
doby letové sluzby. Definované pojmy z kapitoly 3. Definice jsou zde ukdzany
v praktickém uziti.

Naésleduje kratkd citace ¢lanku jako srovnani evropskych ptedpisi s americkymi, kde

stejné jako v Evrop¢ doslo k uprave norem.
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V dalsi kapitole jsou podany navrhy na mozné zlepSeni urcitych situaci. Autor vychazi
z celkového studia problematiky, poznatkli ziskanych konzultacemi u daného
dopravce a také ze svého vlastniho pozorovani.

V posledni kapitole jsou feseny urCité ndvrhy ke zlepSeni soucasné, v nékterych
bodech nedostatecné, legislativy. Je zde popsan let, ktery soucasnym normam
nevyhovuje a dopravce ho tedy nemiize letét, presto autor po bliz§im zkoumani
konstatuje, ze posadka neprochazi nijak zvlast velkym zatizenim a navrhovany
odpocinek je zcela dostatecny. Poté je nastinéna naopak situace, kterd soucasné
legislativé vyhovuje, ale zatizeni posadky je neimérné vysoké. Tato kapitola zahrnuje
mozné navrhy, které by mély byt zahrnuty v nové pfipravené legislativné.

Celkove¢ si autor mysli, Ze v prib&hu prace dosahl vSech cila, které si na zacatku prace

vyty€il. VySe zminénymi navrhy se také snazi pfispét k zlepSeni soucasné situace.
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11. Pilohy

Pfiloha ¢. 1 - Maximalni doba denni letové sluzby u aklimatizovaného ¢lena posadky

Zdroj: Natizeni komise (EU) ¢. 83/2014

Zatitek letové shudhy

S e 1-2 dseiry Jeew | 3 sk b | 4 iseky beru | 5 diselod bew | 6 iiseki e | 7 dseloi bew | 8 dmekus Jeu | 9 el b | 10 dselod leme
0600-1329 1300 12:30 12400 11:30 11:00 10:30 10:00 0%:30 09:00
1330-1359 1245 1215 11:45 115 1043 10:15 0545 09:15 0%:00
1400-1429 1230 12:00 11:30 1100 10:30 10:00 (%30 09:00 09:00
1430-1439 1215 11:45 11:15 1045 1015 (9:45 015 0%:00 09:00
1500-1519 1200 11:30 1100 10:30 10:00 09:30 0%:00 0%:00 09:00
1530-1559 11:45 11:15 1045 1015 (%45 0915 0900 02:00 09:00
1600-1629 11:30 1100 130 10:00 0930 09:00 %00 0%:00 09:00
1630-1639 11:15 10:45 115 0%:45 0%15 09:00 0900 09:00 0%:00
1700-0459 11,00 10:30 10-00 0%:30 %00 09:00 (00 09:00 0900
05000514 1200 1130 1100 10:30 10:00 09%:30 0%:00 09:00 %00
051540529 1215 11:45 11:15 1045 1015 09:45 0%15 09:00 09:00
05300544 1230 12:00 11:30 1100 10:30 10:00 0930 0%:00 09:00
15450359 12:45 1215 11:45 115 1043 1015 0845 09:15 0%:00
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Ptiloha ¢. 2 - Formular prodlouzeni FDP a zkraceni doby odpocinku

Zdroj: TVS Operations Manual Part A, rev.45 PR-I-TVS-001-45/16©

ZAZNAM O FRODLOUZENI| FDP

A ZKRACENI DOBY ODPOCINKU
EXTEND FOF AND SHORTENMED -

EE&T PEsiO6 RLEamD TRAVEL Service, a.s.

| TODETEED Iy PIC |

Trat/Lag from - fo- Diatum/Date:
Cilo traté/Flight Mo: Cas vzlotwTimo of take-off
Imatr. zn. { A/C Req.: Gas phistiniTime of landing:
PIC: SCAC
FfO:

Zmeény a pripoeminky:

Alternation and Reminder:

- Prodlougem FDP — zikl . zes. posadka
- Extend FOP — basic, aug crew

- Piidami pfistani navic v zesilend posadoe

- Add landing in suemented crew

- Zkraceni odpotmku
- Shortened rest penod

-DOBAIETOVE SLUSBY, FIIGHT DUTY PERIOD © ..o
- ODPOCINEE FRED, REST BEFORE.. ... ODPOCINEE PO, REST AFTER.. ...

_DOBA CDPOCTHEI, BESTPERIOD: . oo

- DUVOD PRODLOUZENI FDF/ZER ACEN] ODPOCINKU. PRIDANI PRISTANI -
EXTEND FDP/SHORTENED REST PERIOD, ADD L ANDING REASON:

WX [[] -GE[] -DeFucline [ |  -CrwPFomion [ |
~Mamt [ Pav ] _Un'Loading ] _ACFT Rotation [ ]
ATC [ ©PS[ ]| -CrewTomspart [ | - Security []

- OTHER:

Ho of Appendix

Diata: FIC Signasrs:
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Ptiloha ¢. 3 — Nagrt CCD CSA

Zdroj: autor

SUPERVISOR

LONG-TERM FC A319/A330

LONG-TERM CC

LONG-TERM SC

S3LNOY d1v 24

SHORT-TERM FC

SHORT-TERM CC

-70 -




Ptiloha ¢. 4 — Nacrt CCD TVS

Zdroj: autor

e R
% LONG-TERM PLANNER SUPPORT STAFF
= PILOTS PILOTS
pel
(@)
S
RN J
N
e N ™
SHORT-TERM PLANNER
(V)
S PILOTS
% . J
g 4 I
= SHORT-TERM PLANNER
STEWARDS
. RN )
SUPPORT STAFF LONG-TERM PLANNER
STEWARDS STEWARDS
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Ptiloha ¢. 5 — Nacrt CCD ABS
Zdroj: autor

1SATYNY 220

HILYdS10 104 LNCGD MIHD

|

|

HIDYNYIN TOHLNDD M3IHD

JUNIOR DISPATCH

/
OCC ASSISTANT
-
/
SENIOR DISPATCH
-

OCC MANAGER
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Piiloha &. 6- A319-112, Ceské aerolinie, a.s. (OK-NEO)

Zdroj: http://www.csa.cz/downloads/a319
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Ptiloha ¢. 7 — Boeing B737-800, Travel Service, a.s. (OK-TVR)

Zdroj: http://www.travelservice.aero/o-spolecnosti/flotila/
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Ptiloha ¢. 8 - Embraer Legacy 650, ABS Jets, a.s. (OK-OWN)

Zdroj: http://www.planes.cz/cs/photo
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