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ABSTRAKT

Pfedmétem diplomové prace ,Analyza dopadu zmén FTL na planovani posadek u leteckych
dopravcu® je shrnout nedavno probéhlé zmeény v predpisech a pomoci dat ziskanych od pilotd

a aerolinek vyvodit dopady, které tyto zmény mély na planovani posadek.

KLICOVA SLOVA

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

a pozadavky na dobu odpoc€inku, unava

ABSTRACT

The subject of diploma thesis “Analysis of the impact of crew rostering within airlines due to
changes in FTL" is to summarize recent changes in regulations and try to find out the impact

of these changes using data from both pilots and airlines.

KEYWORDS

Crew planning, Flight duty period, Duty period, Flight time and duty limitations, Fatigue
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1. Seznam pouzitych zkratek

AOG

DP

EASA

FDP

FRMS

FTL

IR-OPS

occC

SPI

WOCL

Aircraft On Ground
Duty Period

European Aviation Safety Agency

Flight Duty Period
Fatigue Risk Management System

Flight Time and Duty Limations

Implementing Rules Operations
Operations Control Centre
Safety Performance Indicator

Window of Circadian Low

Letadlo uzemnéno
Doba sluzby

Evropska agentura pro bezpecnost

letectvi

Doba letové sluzby

Systém fizeni rizik spojenych s Unavou
Omezeni doby letové sluzby a sluzby
a pozadavky na dobu odpocinku
Provadéci nafizeni

Provozni dispe€ink

Indikator bezpeénosti

Utlumova faze cirkadianniho rytmu



2. Uvod

Problematikou planovani posadek jsem se rozhodl vénovat jiz ve své bakalafské praci
~Specifika planovani posadek®, a to zejména pro svoji aktualnost a dulezitost v provoznim
odvétvi letectvi. Tato bakalafska prace mapovala situaci planovani posadek pfed zmé&nami
v legislativé, které probéhly v anoru roku 2016, a tim mi poskytla podklad pro dalSi rozSifeni a

hlubsi prozkoumani tématu.

Diplomova prace ,Analyza dopadu zmén FTL na planovani posadek u leteckych dopravcu®
bude Cerpat z téchto podkladli a poznatki a dale je rozSifovat. Prace bude rozdélena do

nékolika kapitol.

V prvni si objasnime postaveni oddéleni planovani posadek v letecké spole¢nosti a uvedeme
si vyznam planovani posadek pro pusobeni leteckého dopravce. Dale si sdélime nékolik

zakladnich pravidel, kterymi se planovani posadek fidi.

Druha &ast bude vénovana legislativé, a to pfedevsim aktualné platnému pfedpisu a zménam,

ke kterym doslo, a které nas tudiz nové ovliviuji, potazmo omezuiji.

Treti ¢ast bude hledat mozna feSeni k jednotlivym zménam v pfedpise. Dale bude vénovana
novému pfistupu k feSeni Uunavy — Fatigue Risk Management System. Bude popisovat

fungovani tohoto systému a jeho jednotlivé &asti.

Ve C&tvrté Casti budeme porovnavat planky posadek pfed a po zméné a sledovat jejich legalitu
pod novymi pfedpisy. Respektive, zda by bylo mozno legalné letét stary planek sluzeb ¢lenl

posadky i pod pfedpisy novymi.

V posledni ¢asti praci zhodnotime a nastinime smeéry, kterymi by se planovani posadek

Z hlediska predpisu mélo dale vyvijet.

Tato diplomova prace si klade za cil zmapovat zmény, ke kterym v legislativé doSlo. Poté ma
analyzovat situaci po téchto zménach legislativy, a to na konkrétnich pfikladech v podobé
porovnavani planku posadek. Dale ma za cil zjistit, jak velky dopad to na vybrané dopravce

mélo.



3. Planovani posadek v ramci leteckého dopravce

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

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

3.1. Planovani posadek

Na uvod je nezbytné si zopakovat, ¢im se planovani posadek zaobird a jeho vyznam pro

leteckou spolecnost.

Oddéleni, které se vénuje planovani posadek, se nazyva Crew Control Departement, pfipadné
Crew Planning (€esky planovani posadek). Toto oddéleni ma na starosti obsazeni letd letecké
spolecnosti tak, aby lety byly provozovany v souladu se v§emi podminkami, at jiZ legislativnimi
nebo provoznimi. Dalezitym prvkem je lidska vykonnost, ze které nasledné legislativa vyplyva.

V posledni dobé se feSi zejména unava a potfebny odpocinek.

Toto oddéleni nutné nemusi mit vSechny letecké spoleCnosti. Divodem je povétSinou
rozsahlost provozu daného provozovatele. Pro mensi spole€¢nost s malym objemem provozu,
by bylo neekonomické mit samostatné oddéleni pro planovani posadek (jako separatni utvar
v systému Fizeni letecké spolecnosti), a tak je ¢asto zahrnuto do povinnosti jiného oddéleni.
Naopak u velkych dopravcu s nékolika stovkami €i tisici ¢leni posadek neni neobvyklé, Ze je
toto oddéleni dale déleno dle provoznich potfeb — napfiklad podle typu letounu ve flotile, bazi,

na kterych spolecnost pisobi apod.

Pokud bychom vzali jako pfiklad vétSi dopravce pusobici na Ceském trhu, pak je oddéleni
planovani posadek ve struktufe jako samostatny clen, ktery vSak uzce spolupracuje
s ostatnimi oddélenimi. Témi jsou tzv. OCC (Operations Control Centre) - operacni dispecink,
Training Department — vycvikové oddéleni a Support — oddéleni podpory (tyka se zejména
spole€nosti s velkym vyuzitim pfeprav a ubytovani posadek). Pfesné nazvy se mohou liit u

jednotlivych dopravcu. Schéma vidime na obrazku. [1]



Operacéni dispecink

|

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

vlv

Posadky

Obrazek 1 Pozice oddéleni planovani posadek ve struktuie spole¢nosti

Zdroj: autor

Operacni dispecink feSi vSechny nastalé provozni situace. Od zajisténi handlingovych sluzeb
a cateringu pfi feSeni situaci vzniklych diky ne¢ekanym provoznim zménam (diverze letadla
nebo uzemnéni letadla tam, kde nema spole¢nost dohodnutou spolupraci) po rozhodovani pfi
zpozdéni prestupujicich cestujicich. OCC proto spolupracuje s vétSinou oddéleni, a to bud
v ramci spole&nosti, nebo i mimo ni. Uzka spoluprace s oddélenim planovani posadek je nutna
zejména pfi vyméné letadel z ur€itého davodu (AOG, vyména typu letadla na daném letu
apod.) a naslednych komplikacich z hlediska obsazeni letu posadkou. Jednim divodem muize
byt absence kvalifikace na novy typ letounu. Jinym ddvodem muze byt pfekroceni limitu FDP
a potfeba nové ,Cerstvé“ posadky. V tuto chvili musi OCC ve spolupraci s Planovanim
posadek nalézt vhodné a efektivni feSeni v co mozno nejkratSim Case tak, aby nedochazelo

k dalSim prodlevam a zpozdénim.

Druhym oddélenim, které musi spolupracovat s planovanim posadek je oddéleni vycviku
(Training Departement). To zajiStuje pro posadky veskeré vycviky a Skoleni, které jsou
pozadovany legislativou Ci spole¢nosti. Ty musi planovat tak, aby ¢lenim posadky nepropadly
kvalifikace, a tak mohli byt plné k dispozici. To vS8ak vyzaduje soucinnost s oddélenim
posadek. V prvé fadé proto, aby v dobé Skoleni nebo vycviku neméli &lenové posadky
naplanovanou jinou sluzbu. V druhé fadé z davodu naplanovani na linku vyzadujici specialni
vycvik — letisté vyzadujici specialni opravnéni (napfiklad Funchal na Madeire, Innsbruck apod.)
nebo linka pres ur€ité typy trati, oblasti (systém NAT (North Atlantic High Level Airspace)
v Atlantiku) a dalSi jind omezeni. Proto pfed takovouto linkou musi pfislusnou kvalifikaci
obdrzet. [2]



Tretim pilifem spravného planovani je dobra komunikace s oddélenim podpory — support
(pokud spolecnost takové oddéleni ma), které zajistuje ubytovani pro posadky, transfery z/na
letisté z téchto ubytovani a tzv. positioning, tedy dopravu na jina letisté, ze kterych bude sluzba
nasledné operovana. Posledni zminény bod hraje velmi dulezitou roli pfedevSim u dopravct
majici vicero letist, ze kterych provozuji svoji ¢innost. Support tedy musi nalézt co nejlepsi

Vv,

(ekonomicka stranka), tak pro posadky (komfort) a planovani (z hlediska norem).

Ctvrtym prvkem jsou samotné posadky. Planovaci oddéleni musi véas predavat informace
tykajicich se provoznich zmén pochazejici z OCC, vycviku z vycvikového oddéleni, dopravy

(Support) a hlavné vydavat samotné rozpisy sluzeb.

Jak je zvySe napsaného patrné, hlavnim kliCem k fungovani celého systému je dobra
komunikace. Bez ni neni planovani posadek dostatecné efektivni, coz se projevi bud nepfilis

ekonomickym hospodaienim spolecnosti, nebo nespokojenosti posadek.

Spokojenost posadek s planovanim je dullezita z dlouhodobého hlediska. Planovani je jednim
z faktort celkové spokojenosti Clena posadky ve spoleCnosti, a tudiz hraje roli pfi vybéru
zaméstnavatele, pfipadné muze byt jednim z divodu pro ukon&eni spoluprace. V dnesni dobé,
kdy nékteré spolecnosti z Blizkého vychodu €i Asie lakaji posadky na vysoke platy a jiné
benefity, je spokojenost posadek s planovanim jednim z prostfedkd, jak si své zaméstnance

ve spole¢nosti udrzet.

3.2. Zakladni pravidla planovani posadek

Oddéleni planovani posadek kona svoji €innost v souladu s nasledujicimi pravidly.[1]

Jednoduchost

Zakladem planovani je jednoduchost, a to pro obé strany. Pro posadky se jedna zejména
o dodrzovani pfedem jasnych a jednoduchych pravidel. Ze strany oddéleni planovani posadek
pak respektovani nize uvedenych pravidel se snahou o minimum zmén a nepravidelnosti,

které jsou zdrojem nespokojenosti.

Kvalifikace

Hlavnim pravidlem je to, Ze ¢lenové musi byt pIné kvalifikovani a fadné vySkoleni pro danou
¢innost. Zde se jedna zejména o platnost licenci a kvalifikaci, které jsou nezbytné pro dany let.
Musi byt platné napfiklad pilotni licence, typové a tratové kvalifikace nebo zdravotni osvéd&eni

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

10



Normy

Pridéleny let (pfip. sluzba) musi byt v limitech neboli normach. Musime se Ffidit platnymi
smeérnicemi, které jsou rlizné podle oblasti plsobnosti. Napfiklad jinymi smérnicemi se Fidi
spolecnosti, které jsou drziteli AOC v USA (FAA) a jinymi spole€nosti majici AOC v Evropé
(EASA). Dale musime zaijistit, aby letova doba ¢i délka smény neprekrocila maximalni
povolenou dobu. Je zde tfeba davat pozor, abychom brali v potaz jednotlivé ¢leny posadky,
nejen posadku jako celek. Jedna se hlavné o kumulované hodiny, kdy jeden ¢len posadky

naléta za urcity Casovy usek vice hodin nez druhy, a proto jiZ nelze takto let naplanovat.

Rovnovaha

Velice dllezitym ukolem planovani posadek je schopnost nalézt rovnovahu mezi potfebami
letecké spole€nosti a potfebami jednotlivce. Pouze spokojeny a odpocinuty ¢len posadky je
schopen podat stoprocentni vykon. Je tfeba chapat potfeby jednotlivce jako dilezita omezeni
pfi tvorbé planl sluzeb. Bohuzel se vzrustajicim tlakem na Uspory a ekonomiénost provozu
letecké spole¢nosti (tudiz plné vyuziti letovych posadek) je tento velice dullezity bod &asto
opomijen. Na druhou stranu, ani opak neni tou spravnou cestou. U ¢lenll posadek, ktefi nejsou
tak Casto wvyuziti, mOze s postupem CEasu dochazet ke zhorSovani navyki
a plynulost provadéni postupl. Pro provozovatele je tedy kli€em k uspéchu urcit idealni pocet

posadek vzhledem k poctu letadel a oCekavanému provozu.

Vyvazenost

Toto pravidlo velice Uzce souvisi s bodem pfedchozim a védni disciplinou, ktera se nazyva
lidska vykonnost. Jedna se zejména o rozmanitost dennich a noc¢nich sluzeb. Déle je také
tfeba zohledfovat prelétani ¢asovych pasem pfi delSich letech ve sméru zapad/vychod.

Tomuto bodu se hodné vénovaly Upravy legislativy.

Rozpis sluzeb dopredu

Musime takeé zajistit, aby posadky dostaly svuj rozpis lett dostateéné dopredu tak, aby si mohly
naplanovat svij odpocinek. Bohuzel, praxe ukazuje, Zze tento pozadavek jde velice asto proti
pozadavku na flexibilitu, ktery je u business aviation nebo charterovych dopravcu stézejni pro

udrzeni konkurenceschopnosti.

Jakym zpusobem probiha distribuce rozpist sluzeb v dneS$ni dobé ukaze nasledujici

podkapitola.
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3.2.1. IT systémy v planovani posadek

V dnesdni dobé, kdy je legislativa pro planovani posadek velmi komplexni a objem provozu
stale roste, je IT nedilnou soucasti planovani posadek (podobné jak v mnoha jinych odvétvich
a oborech). Bez IT by se oddéleni planovani posadek neobeslo, zejména pak u spole¢nosti
s vétSim objemem provozu. DalSim ddvodem pro pouZiti IT je dynaminost, ktera je v dnesni

dobé de facto nutnosti pro konkurenéni bo;j.

Byly proto vyvinuty informacni systémy zabyvajici se planovanim posadek. Ty usnadriuji
dispe€erlim planovani posadek praci a eliminuji chyby. Jednou z dulezitych funkci softwaru
pro planovani je jednoducha distribuce mezi ¢leny posadek. Dale srozumitelnost vystupu
planku sluzeb, pfehlednost, moznost zobrazeni ¢asu v UTC i mistnim &ase. Systému
pouzivanych v soucasné dobé je nespocet. Napfiklad systém AIMS, jehoz vystup je mozné

vidét na obrazku. [1]

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

NAME
m : (LGW FO-319,320 )

May0l May02 May03 May0d4 May05 MayO6 May07 May08 May05 Mayl0 Mayll Mayl? Mayld Mayld Mayls Maylé Mayl? Mayl8 Mayld May20 May2l May22 May23 May2d May25 May26 May2'
Thu Fri Sat Sun Mon Tue Wed Thu Fri Sat Sun Mon Tue Wed Thu Fri Sat Sun Mon Tue Wed Thu Fri Sat Sun Mon Tue

/0 REST 7 53 D/0 /0 D/0 D/0 /0 /0 /o D/0O

23
23:390

Obrazek 2 Vystup ze systému AIMS E-crew — seznam lett

Zdroj: respondent dotazniku bakalafské prace [1]
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3.3. Unava a odpogéinek

v tomto odvétvi potfeba aktivné pfistupovat k hrozbam, které letectvi presto skyta. Unava je
povazovana za velké riziko dnesni doby, protoZe velmi zhor8uje lidskou vykonnost a ¢asto
vede k chybam, které mohou mit vazné nasledky (incidenty, nehody). Bohuzel povaha letectvi
je takova, Ze se léta de facto v kazdou denni dobu, a tak je unava nevyhnutelna. A proto neni
shahou Unavu z letectvi eliminovat, ale minimalizovat rizika s ni spojena. Tomu se vénuje

Fatigue Risk Management (podrobnéji v jiné kapitole).

omezeni, zejména pak tUnava a odpocinek. Unava je v sougasnosti jednim z nejvétsich témat
spojenych s planovanim a také zdrojem zmén v legislativé v posledni dobé. Proto se v této
podkapitole zaméfime na unavu a odpocinek zblizka. Osvétlime si pojmy jako cirkadianni

rytmy a faze spanku.

Spanek a odpocinek jsou nezbytné pro zivot. Ve spanku ¢lovék nejenom fyzicky regeneruje,
ale také pfi ném probihaji mentalni aktivity, v prabéhu kterych si ¢lovék tfidi své mysSlenky a
celkovy psychicky stav. Potfebna délka spanku se lidi podle véku, psychického a fyzického
stavu pfed spankem, avSak nelze zobecnit, protoze je u kazdého jedince jiny. Jeho kvalita se

odviji od internich biologickych rytmu.

Cirkadianni rytmy

Z biologickych rytma, které na Clovéku (ale i zvifatech) pozorujeme, nas bude nejvice zajimat
tzv. cirkadianni rytmus. Tento rytmus je periodicky a opakuje se cca kazdych 24 hodin. Tento
rytmus miazeme pozorovat na hodnotach, jako jsou télesna teplota, tlak, tep, bdélost smysla
apod. V béznych podminkach se tento rytmus pfizpusobi okolnimu ¢asu podle tzv.
LZeitgebers®, coz jsou vlivy prostiedi jako vychod a zapad Slunce, svétlo/tma, hluk, pfijem
potravy a Cinnost €lovéka v pravidelném Case. Pokusem bylo zjisténo, Zze bez téchto Cas
udavajicich udalosti (Clovék uzavien v mistnosti bez okolnich vlivli) by byla periodicita asi 25

hodin, tedy o 1 hodinu vice, nez standardné zname. [5]

Télesna teplota a vykonnost

Mezi teplotou a spankem je pfima iméra. Cim nizsi teplota (obvykle kolem 5. hodiny ranni),
tim vice se nam chce spat (nebo se nam tézce probouzi). Naopak, kolem 17. hodiny je teplota
nejvy$si. Plati to i o kvalité spanku. Clovék, ktery se uloZi ke spanku v dobé klesajici télesné
teploty, bude mit del§i a pravdépodobné i o dost kvalitnéjsi spanek oproti tomu, ktery se bude

snazit spat pfi vzrlstajici télesné teploté (kvalitativné horSi spanek). Obdobné je s teplotou

13



spojena i samotna vykonnostni kfivka ¢lovéka. Ta se zlepSuje s vzrustajici télesnou teplotou
a zhorsuje s klesajici. Vykonnost vyzadujici kratkodobou pamét se zhorSuje v priibéhu dne.
Vrchol verbalnich a poCetnich Cinnosti ma ¢lovék zhruba kolem poledne, tedy pfed vrcholem

télesné teploty. [5],[7]

Faze spanku
Pfi mnoha studiich o spanku bylo odhaleno, Ze spanek ma nékolik fazi. Na dobrovolnicich byly

méfeny hodnoty téchto veli€in:
EEG — méfeni elektrické aktivity mozku
EOG — méreni pohybu oka
EMG — méfeni pohyb( sval(l
Spanek byl rozdélen do 4 fazi:

1. Faze - velice lehky spanek. Je to spide pfechod mezi spankem a bdélosti, ktery trva cca

10 minut a €lovék, ktery se vzbudi v této fazi, bude mit nejspiSe pocit, ze ani neusnul.

2. Faze — v pocatku spanku v této fazi stravime okolo 20 minut. V prib&hu normalniho

spanku tvofi druha faze asi polovinu z celkové doby spanku.

3. Faze + 4. Faze — tzv. Ortodoxni neboli ,hluboky“ spanek se charakterizuje nasledovné:
e svaly jsou uvolnéné
e 0Ci za vicky jsou nehybné

¢ na grafu EEG nalezneme dlouhé pomalé viny

REM spanek (Rapid Eye Movement) je dalSi fazi spanku. Nazyva se také tzv. Paradoxialnim
nebo ,rychlym® spankem. Tato faze se vyznacuje:
e mozkovou aktivitou
o EEG kfivka je obdobna ¢lovéku v bdélosti, zatimco ostatni parametry jsou podobné
tém ve spanku
e REM - rychly pohyb o€i za vicky
e Svaly (az na ty o¢ni) jsou nehybné

e Zdaji se nam emocionalni, bizarni sny
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Funkce Ortodoxniho spanku

Probiha regenerace téla. To znamena, Ze po vétsich fyzickych aktivitdch budeme potfebovat

delSi ¢ast tohoto spanku.

Funkce REM spanku

Regeneruje mozek, posiluje a organizuje pamét. Po mentalné naroénych aktivitach (ueni se
novych véci) se prodluzuje REM ¢&ast spanku. Kromé toho, REM spanek pfispiva k dobré

psychické pohodé a emoc¢ni vyrovnanosti. [7]

Cykly spanku

Béhem bézné noci je doba trvani jednoho cyklu cca 90 minut. Ke konci prvnich 90 minut
nastava REM faze, ktera trva cca 10-20 minut. Béhem dalSich cykll se jiz REM faze
prodluzuje. Bézny dospély ¢lovék spi okolo 8 hodin denné. Vék hraje dulezitou roli pro délku
potfebného spanku. Zatimco miminka spi klidné 23 hodin denné (s pfevahou REM spanku),
starsi lidé spi velice malo, a to i v porovnani s lidmi stfedniho véku. S vékem se méni také
flexibilita spanku vzhledem k denni dobé. StarSi lidé na rozdil od lidi stfedniho véku hure

zvladaji prace na smény a nocni smény. Ale nelze to zcela pausalizovat.

Zdrimnuti (kratky odpodinek)

Zdfimnuti je kratky spanek kolem pll hodiny doby trvani. Jedna se o povoleny zpusob
odpocinku na delSich linkach, ktery ma v8ak pfesné dana pravidla (tzv. fizeny
odpocinek/spanek). Je v3ak potifeba mit na paméti i stinné stranky kratkého odpocinku,
zejména pak sniZena rychlost reakci a Usudkd po probuzeni. Cas na piné zotaveni je cca 5
minut. Proto je doporu¢ovano si naplanovat tento odpo€inek dopfedu tak, aby na klesani a
nasledné pfiblizeni byl pilot jiz ve stoprocentni kondici a soustfedéni. Délka zdfimnuti by

nemeéla byt kratSi nez 10 minut.

Mikrospanek
Pfestoze tento termin zname spiSe ze silni¢ni dopravy, tento jev se muze objevit i v letectvi.

Je to v podstaté spanek trvajici velmi kratky Casovy usek (zlomek vtefiny az zhruba 3 s).

viwv s

Sménny provoz

Provoz na smény se velice aktualné tyka letectvi, kde se lety provozuji po celém svété, kazdy
den a noc v roce. Tento provoz vSak pro ¢lovéka vlbec idealni, a to pfedevSim z hlediska
planovani odpocinku a udrzovani se ve stavu plné pfipravenosti na let. Tento fakt je navic

umocnén provozem v rliznych zemépisnych Sitkach a délkach se zménou ¢asu.
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Zména ¢asovych pasem

Pro posadky létajici dlouhé traté je pfekratovani Casovych pasem béznou zalezitosti. To vSak
muze vést k tzv. kumulované unavé a nedostatku spanku. Posadky téchto linek musi neustale
pFizpusobovat svuj cirkadianni rytmus okolnimu ¢asu. Pokud tento stav dlouhodobé pretrvava,
muze se to projevit na zdravotnim stavu — je zde zvySené riziko pfedevs§im Zaludecnich a

stfevnich potizi.

PFizpusobeni se novému c&asu je relativné dlouhodoba zalezitost. Kazdy den v novém
¢asovém pasmu snizi rozdil asu cca o 90 min. Jestlize rozdil ¢asu je tedy 6 hodin, pak doba
aklimatizace trva 4 dny. Tolik Casu v8ak ¢len posadky vétsSinou z provoznich ddvodu na daném
misté netravi. Napfiklad po dvou dnech se vraci zpét na svoji bazi, kde cely proces

synchronizace biologickych hodin za€ina nanovo.

Rozdilna je taktéz synchronizace smérem na zapad a smérem na vychod. Jak jsme si fekli,
volné jdouci cirkadianni rytmus trva 25 hodin. Uvedeme si pfiklad linky Praha — New York.

Casovy rozdil je 6 hodin.

Smérem na zapad — poledne nastava v New Yorku o 6 hodin pozdé&ji. Posadka tedy zazije 30

hodin trvajici den. Cirkadianni rytmus ale trva 25 hodin. Rozdil je tedy 5 hodin (tzv. jet lag).

Smérem na vychod — poledne nastava v Praze o 6 hodin dfive. Posadka tedy zaZije 18 hodin

dlouhy den. Cirkadianni rytmus ale trva 25 hodin. Rozdil je 7 hodin (tzv. jet lag).

Lety na zapad jsou z tohoto diivodu pro posadky lepsi z hlediska synchronizace biologickych
hodin.

Metod na vypofadani se s ,jet lagem* je nékolik a liSi se v zavislosti na Case straveném
v destinaci. Do 24 h se doporuCuje zUstat synchronizovany v pavodnim €ase (v naSem
vzorovém prikladu tedy Prahy). Nad 24 h by se posadky mély co nejdfive pfizpUsobit novému

Casovému pasmu. [6], [7]

Unava

Unava je z hlediska Geského jazyka relativng $patné popsana. Mame pouze jeden termin
zahrnujici de facto vSechny druhy vyCerpani. Angli¢tina je v tomto ohledu smérodatné;jsi, a
proto si rozdélime Uunavu na bé&zZnou unavu (tiredness) a na hlubSi unavu (fatigue), ktera

pfedstavuje intenzivni pocit vyCerpani, podobny stresu, je kumulativni.

o Nedostatek spanku

o Spatny psychicky stav a pocit fyzické vy&erpanosti
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¢ Nadmeérny psychicky stres

e Nesynchronizované télesné rytmy (,jet lag®)

Zatimco bézna unava je dobfe rozpoznatelna a ¢lovék si je ji védom, Unava/vycerpani (fatigue)

je v nastupu vice zakefna. Pilot o ni nemusi védét delSi dobu.
Unava (fatigue) mdze byt délena na kratkodobou a dlouhodobou (chronickou).

Kratkodoba — tato unava ma blize k bézné uUnavé (tiredness). VétSinou je zpusobena
nedostatkem spanku, velkym fyzickym a psychickym vypétim, planovanim letd, dlouhé dobé
ve sluzbé, jet lagem nebo nespravnym stravovanim. Kratkodoba unava je dobfe rozpoznatelna

a muze byt napravena odpocinkem a volnem (nelétanim).

faktory naraz. Casto se jedna o spojeni s problémy v partnerskych vztazich, problémy v praci,
Spatnou finanéni situaci a velky objem pracovniho vytiZzeni. Je velmi subjektivni, a tak ji kazdy

vnima jinak a je vUdi ni jinak odolny.

Pfiznaky unavy
e Ztrata pozornosti
e Zhor3eni motorickych viastnosti
o Ospalost
e Zhor3ené vidéni
e Spatna kratkodoba pamét
e ZvySena reakéni doba
e Spatné vnimani pristrojti
e ZvySeni chybovosti (rozhodovani, ale i bézna €innost)
o Casta zména postoje
e lracionalita
e Navrat ke starym (a ¢asto Spatnym) navykum

e Spatna komunikace

Nastup unavy se da oddalit. Zejména tim, Ze si pfizname, Ze Unava je potencialni hrozba a
budeme se podle toho chovat. PfedevSim bychom se méli snazit planovat si spanek dopfedu,
snazit se i aktivné relaxovat (cvi€eni, béh), dodrzovat spravnou zivotospravu a vyhnout se piti
alkoholu. Z psychickych vlivi bychom se méli snazit oddélit pracovni a osobni Zivot a mit svoji
psychiku pod kontrolou. Z ergonomickych vlivi se snazime o komfort v kokpitu, dobfe

nastavenou sedacku a pravidelné jidlo &i piti, hlavné u delSich leta. [6],[7]
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Bdélost
S unavou se poji také termin bdélost (vigilance). Podle védecké definice je bdélost urovni
aktivizace centralniho nervového systému. Je fizena cirkadiannim rytmem a rozliSuje se od

hlubokého spanku az po extrémni ostrazitost. [7]

Nizka bdélost (hypovigilance)

Nastava, pokud se pfi néjaké Cinnosti na grafu EEG objevuje spankova kfivka. Je blizka

mikrospanku a typicky se projevuje pfi nasledujicich aktivitach:

e Monoténnost (zvuk, €innost)

e Snizeni pracovni zatéze

e Jednoduché ukony

o Slabé osvétleni (Sero)

o Vysoka teplota v prostredi, kde se pohybujeme

e Unava, spankova deprivace
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4. Souhrn hlavnich zmén v legislativé

4.1. Legislativa

NejzasadnéjSim faktorem ovliviiujici planovani posadek je bezpochyby legislativa. Ta nam
jasné definuje pravidla pro planovani posadek. Dodrzenim téchto pravidel zarucime, Ze
posadkam nami pfidélené lety budou v souladu s pravnimi pfedpisy. Tyto pfedpisy se neustale
vyvijely a snazZily se reagovat na nové vznikajici situace v ramci planovani. Bohuzel, tento
reaktivni pfistup je nedostateény a jsou snahy vytvaret spiSe proaktivni fedeni, kdy se snazime

problémim predejit a problematické situace feSit jesté predtim, nez nastanou.

V souCasné dobé (rok 2017) plati relativné nové predpisy, a to od unoru 2016. Aktualnost a
rozsahlost problematiky byla jeden z hlavnich divodu, pro€ jsem se rozhodl pro toto téma jiz
ve své bakalaiské praci. Zmény byly pomérné velké, a proto si v této kapitole nyni shrneme
aktualni predpisovou situaci, jeji vyvoj od pfedeslé legislativy. Nasledné si nastinime

nejdulezitéjsi zmény, kterymi legislativa prosla.[3]

4.2. Vyvoj legislativy

Legislativa, ktera se vénuje planovani posadek a omezeni doby ve sluzbé zvané ,Flight Time
and Duty Limitations* (dale jiz FTL), prosla v poslednich deseti letech velkymi legislativnimi
zmeénami. Vlbec prvni sjednoceni omezeni doby ve sluzbé v ramci Evropy pfiSlo v roce 2008.
Konkrétné se jednalo o Nafizeni komise 859/2008, Hlava Q Annex Il (tzv. EU-OPS)
z 16.¢ervence toho roku. [8] V tomto Nafizeni byla stanovena zakladni prava provozovatell a
¢lenu posadky. Kazdému statu byla ale ponechana moznost si pravidla zpfisnit dle potfeby.
Stejné tak zde byl prostor pro provozovatele a pro tzv. kolektivni smlouvy. AvSak ani ty
nemohly jit pod minima stanovena EU-OPS. Tyto smlouvy maji povétSinou jesté pfisnéjsi
omezeni FTL, nez je narodni standard, a tudiz by mély zajistit jeSté vySSi bezpe€nost. Hlava
Q nam sice davala alespori né&jakou minimalni uroven bezpecnosti, ale k dokonalosti méla
daleko. Asi nejzasadnéjSim problémem bylo to, Ze Hlava Q nebyla vytvofena podle védeckych
poznatkl, a tim padem nam nevylu€ovala unavu pilota. DalSim nedostatkem byly nefeSené
prvky, které jsou v dnesSnim svété civilniho letectvi hojné pouzivany, jako napfiklad zesilena
posadka, sluzby letove zalohy (tzv. standby) apod. Tyto
a mnohé jiné oblasti byly ponechany na UCL daného statu, a tim padem byly v ramci Evropy

nejednotné.[1]Chyba! Nenalezen zdroj odkazt.

Pravé nejednotnost EU-OPS napfi¢ Evropou, a to nejen v ramci FTL, vedla k dal8im diskusim.

Ty vedly k pfijeti Evropskym parlamentem tzv. IR-OPS, resp. Nafizeni (EU) 965/2012, které
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v8ak FTL prozatim nefeSilo. Tomu se stalo az v Nafizeni (EU) 83/2014, které doplriovalo
Nafizeni (EU) 965/2012 v oblasti FTL. EASA velmi uvitala pfijeti tohoto Nafizeni (bylo pfijato
Evropskou komisi pravé na zakladé doporuCeni EASA), protoze nové sjednocuje FTL v
méritku EU. EASA ve svém doporuceni navrhla zmény, které byly zaméfeny pfedevSim na
unavu. Vice letl je nyni vyhodnocovano jako nocni (zkraceni noCnich sluzeb na maximalnich
11 hodin). Podrobngji se zménam budeme vénovat dale. Patrick Ky, vykonny feditel EASA,
hodnotil tyto zmény velice pozitivng. Rekl, Ze Evropa ma nyni jedny z nejpFisngjsich FTL
pravidel na svété a Ze se EASA bude snazit dal drzet tohoto sméru tak, abychom zarucili tu

nejvy$si moznou bezpecénost v ramci civilniho letectvi. [1],[3],[4]

4.3. Aktualné platna legislativa

4.3.1.Definice

Nejprve si je potfeba definovat zakladni pojmy tak, abychom dostateCné pochopili
problematiku planovani posadek. Uvedeme zde jiz nékteré definice, které byly soucasti EU-
OPS, ale jsou velice podstatné i pro IR-OPS. Déle zde uvedeme nové definice vztahujici se
na IR-OPS. Tato podkapitola Eerpa ze zdrojt [10], [11].

Aklimatizovan

Clen poséadky je aklimatizovan, pokud jeho cirkadianni biologické hodiny jsou synchronizované
s Casem mista, ve kterém se nachazi. Z pohledu predpisu, Clen posadky setrvava
aklimatizovan v tomto mistnim ¢€ase po dobu 47 hodin a 59 minut od ohlaseni do sluzby bez
ohledu na to, kolik ¢asovych pasem piekrocil. V tabulce vidime pfehled ¢asu potfebnych
k aklimatizaci. V levém sloupci je rozdil hodin mezi lokalnimi ¢asy mista, kde ¢len zahdjil
sluzbu a mista, kde bude zacinat jeho dalSi sluzba. B je baze, D je destinace a X je neznamy

stav aklimatizace.

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

minimalné 72 hodin (3 dny), nez bude aklimatizovan na newyorsky cas.
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Tabulka 1 Doba trvani aklimatizace

Zdroj: Narizeni Komise (EU) ¢.83/2014 [10]

Casovy rozdil v hodinach
mezi ¢asem referenénima Doba od ohlaseni do sluzby v referenénim €ase
c¢asem mista, kde ¢len

posadky zahajil sluzbu <48 | 48-7159 | 72-9559 | 96-11950 | =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

Referencni ¢as
Cas v misté ohlaseni do sluzby, ktery se nachazi ve dvouhodinovém pasmu okolo &asu, ve

kterém je Clen posadky aklimatizovan.

»Disruptive schedule*

Znamena, Ze planek sluzeb &lenovi posadky narusuje moznost spanku v optimalnim ¢ase. To
znamena, Ze sluzba (FDP) nebo jejich kombinace zasahuje do tohoto ¢asového rozmezi.
Planek mize byt rusivy z dvodu ranni, pozdé koncici nebo no¢ni sluzby. Poté rozliSujeme 2

druhy disruptive schedule:

o ,Brzky typ”
o ,Brzky =zacatek® - sluzba zacinajici mezi 05:00-05:59 (tam, kde je
aklimatizovan)
o ,Pozdni konec” — sluzba koncici mezi 23:00-01:59 (tam, kde je aklimatizovan)
e ,Pozdni typ®
o ,Brzky =zaCatek” - sluzba zalinajici mezi 05:00-06:59 (tam, kde je
aklimatizovan)

o ,Pozdni konec® — sluzba koncici mezi 00:00-01:59 (tam, kde je aklimatizovan)

Noéni sluzba

Sluzba, ktera zasahuje do obdobi mezi 02:00-04:59 (tam, kde je ¢len posadky aklimatizovan).

Sluzba
Jakakoliv €innost, kterou dlen posadky kona pro spoleCnost. Napfiklad letova sluzba,

administrativni ¢innosti, vycviky, pfemisténi, letova zaloha (pohotovost).
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Doba ve sluzbé (DP)
Je to doba, ktera zacina ¢asem hlaseni do sluzby a kondi v €ase, kdy je ¢len posadky zbaven

vSech povinnosti, a to v€etné poletovych Cinnosti.

Doba letové sluzby (FDP)
Doba, ktera zacina ¢asem hlaseni do sluzby a koné&i vypnutim motord na stojance na letu, na

némz Clen posadky leti jako aktivni (pracujici).

Domovska baze
Clenu posadky je pridéleno misto (letisté), kde bude b&zné zaginat &i kongit sluzbu a kde mu

provozovatel neni povinen zajistit ubytovani.

Mistni den

Je Casovy usek trvajici 24 hodin, ktery zac¢ina v 00:00 mistniho ¢asu.

Mistni noc
Je Casovy usek trvajici 8 hodin, které spadaji do ¢asoveho rozmezi mezi 22:00 a 08:00

mistniho ¢asu.

Positioning

Pfemisténi nepracujicich posadek zjednoho mista na jiné na pfikaz provozovatele
(spole€nosti). Nepocita se zde vSak doprava z mista bydlisté (pfipadné ubytovani) na misto
zahajeni sluzby. VeSkery Cas, ktery posadky travi pfesuny, je pocitan jako sluzba (duty).
Pfesun, ktery se kona po Case ohlaseni do sluzby, se pocita jako ¢ast FDP, ale nepocita se

jako sektor.

Napfriklad: Posadka ma naplanovan let z Brna do Hurghady a dale do Prahy. Posadka ma bazi
Praha a pred letem se tudiz dopravuje mikrobusem do Brna. FDP se zacina podcitat jiz od
dostaveni se k odjezdu v Praze, ale tento usek se nepocita jako sektor (napriklad pri

zkracovani FDP).

Rezerva
Casovy Usek, b&hem kterého &len posadky musi byt k dispozici (nejdfive véak 10 hodin od

oznameni) pro pfipadnou letovou sluzbu, positioning nebo jinou sluzbu.

Odpocéinek
Trvajici, nepferuSovany a pfedem definovany €asovy Usek po nebo pfed sluzbou, béhem

néhoz je Clen posadky zbaven vSech povinnosti vzhledem k provozovateli.
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»Single day free of duty“
Casovy Usek, ktery &ita jeden den a dvé& mistni noci, ktery je dopredu uréen, a bé&hem kterého
nema ¢len posadky naplanovanou zadnou sluzbu ani standby. Odpocinek mize byt souéast

tohoto ¢asového uUseku.

Sektor
Sektor (usek) je Cast letové sluzby od zahajeni pojizdéni za ucelem vzletu do Uplného

zastaveni po pfistani na stojance.

Letova zdloha (pohotovost)
Pfedem oznameny a definovany &asovy usek, béhem kterého musi byt &len posadky
k dispozici provozovateli pro pfipadnou letovou nebo jinou sluzbu. Anglicky ekvivalent zni

standby (bude nasledné pouzivano). RozliSujeme dva druhy:

o Letidtni standby — Clen posadky se musi dostavit na letidté, kde Ceka na pfipadné
povolani do sluzby.

e Jiny nez letistni standby — ¢len posadky mlize ¢ekat v pohodli domova (pfipadné
kdekoliv jinde) s tim, ze do urcité doby od oznameni se musi dostat na misto hlaseni

do sluzby (napfiklad 90 minut).

Window of circadian low — WOCL
Utlumové faze cirkadianniho rytmu. Je to &asovy interval mezi 2:00 a 5:59. Bylo v&decky
dokazano, Ze absence spanku v tomto ¢asovém rozmezi je pro Clovéka nejciteln&jsi. Tudiz

muze dojit k poklesu vykonnosti a nasledné k chybam.

4.3.2.Letova sluzba — FDP

K velké zméné dochazi pfi vypoctu maximalni FDP. Nové v IR-OPS nalezneme tabulku, ktera
celou problematiku vypocétu maximalni mozné délky FDP velice jednoduSe a nazorné fesi.
Staci nam k tomu zacatek FDP v referenénim C¢asu a pocet sektor(l v dané sluzbé. Pak uz

snadno nalezneme maximalni denni dobu FDP.

V nasledujici tabulce vidime maximalni ¢asy FDP, pokud je posadka aklimatizovana. Za
povSimnuti stoji pfedevSim snizeni maximalni FDP u no¢nich smén (fadek 17:00-4:59) na
11 hodin (podle EU-OPS bylo 11:45).
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Tabulka 2 Maximalni FDP aklimatizovanych élenti posadky

Zdroj: Nafizeni Komise (EU) ¢.83/2014 [10]

Zacatek FDP v Pocet sektorti vdané FDP
referenénim case 1-2 3 4 5 6 7 8 9 10
06:00 - 13:29 13:00 12:30 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00
13:30 - 13:59 12:45 12:15 11:45 11:15 10:45 10:15 09:45 09:15 09:00
14:00 - 14:29 12:30 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00
14:30 - 14:59 12:15 11:45 11:15 10:45 10:15 09:45 09:15 09:00 09:00
15:00 - 15:29 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00 09:00
15:30 - 15:59 11:45 11:15 10:45 10:15 09:45 09:15 09:00 09:00 09:00
16:00 - 16:29 11:30 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00 09:00 09:00
16:30 - 16:59 11:15 10:45 10:15 09:45 09:15 09:00 09:00 09:00 09:00
17:00 - 04:59 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00 09:00 09:00 09:00
05:00 - 05:14 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00 09:00
05:15 - 05:29 12:15 11:45 11:15 10:45 10:15 09:45 09:15 09:00 09:00
05:30 - 05:44 12:30 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00
05:45 - 05:59 12:45 12:15 11:45 11:15 10:45 10:15 09:45 09:15 09:00

Pokud je posadka ve stavu, kdy nevime stav aklimatizace (pfechodna obdobi), nastava dvojice

moznych feSeni podle toho, zda ma nebo nema schvaleny Fatigue Risk Management.

Prvni feSeni (FRM neni schvaleny) ukazuje nasledujici tabulka:

Tabulka 3 Maximalni FDP u élenti posadky ve stavu bez znamého stavu aklimatizace

Zdroj: Nafizeni Komise (EU) ¢.83/2014 [10]

Maximalni denni FDP podle poctu sektort
1-2 3 4 5 6 7 8
11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00 09:00

Druhé feSeni, kdy spole€nost ma Fatigue Risk Management schvalen, nalezneme v tabulce
Cislo 4. Vidime, ze pokud ma spole¢nost schvaleny FRM, tak muze mit az o hodinu del§i FDP

(u FDP s méné sektory) nez spole¢nost bez schvaleného FRM.

Tabulka 4 Maximalni FDP u €lent posadky ve stavu bez znamého stavu aklimatizace (schvaleny FRM)

Zdroj: Nafizeni Komise (EU) ¢.83/2014 [10]

Maximalni denni FDP podle poctu sektoru
1-2 3 4 5 6 7 8
12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00

Pokud se lisi ¢asy hlaseni do sluzby mezi piloty a palubnimi privod¢€imi, pak se mize FDP

palubnich pravod¢i prodlouzit o rozdil v ¢asech hlaseni, maximalné vSak o jednu hodinu.
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Maximalni denni FDP pro aklimatizované ¢leny posadky s pouZitim prodlouzeni bez
odpocinku za letu

Maximalni denni FDP muze byt prodlouzena az o 1 hodinu, ale ne vic jak dvakrat v po sobé
jdoucich 7 dnech. V pfipadé prodlouzeni pak odpocinek pred a po letu musi byt prodlouzen o
2 hodiny nebo poletovy odpodinek o 4 hodiny. Pokud je prodlouzeni planované, musi byt
omezeno pocétem sektoru v zavislosti na zasahu do WOCL nasledovné: 5 sektor(, pokud
WOCL neni zasazZen; 4 sektory, jestlize dojde k piekroCeni WOCL o méné nez 2 hodiny a 2
sektory, kdyz je WOCL zasazen vice jak 2 hodinami. Prodlouzeni bez odpoc€inku za letu se
nesmi kombinovat stémi za letu. CertifikaCni specifikace uvadéji konkrétni podminky
prodlouzeni (viz tabulka) v zavislosti na poctu sektort a doby prekroceni WOCL a zacatku
FDP.

Tabulka 5 Maximalni denni FDP s prodlouzeni (bez odpocinku za letu)

Zdroj: Narizeni Komise (EU) ¢.83/2014 [10]

Maximalni denni FDP s prodlouzenim (bez
odpocinku za letu)
Pocet sektort

Zacatek FDP 1-2 3 4 5
sektory | sektory | sektory | sektort
6:00 - 6:14 X X X X

6:15 - 6:29 13:15 12:45 12:15 11:45
6:30 - 6:44 13:30 13:00 12:30 12:00
6:45 - 6:59 13:45 13:15 12:45 12:15
7:00 - 13:29 14:00 13:30 13:00 12:30

13:30 - 13:59 13:45 13:15 12:45 X
14:00 - 14:29 13:30 13:00 12:30 X
14:30 - 14:59 13:15 12:45 12:15 X
15:00 - 15:29 13:00 12:30 12:00 X
15:30 - 15:59 12:45 X X X
16:00 - 16:29 12:30 X X X
16:30 - 16:59 12:15 X X X
17:00-17:29 12:00 X X X
17:30- 17:59 11:45 X X X
18:00 - 18:29 11:30 X X X
18:30 - 18:59 11:15 X X X
19:00 - 03:59 X X X X
4:00 - 4:14 X X X X
4:15 - 4:29 X X X X
4:30 - 4:44 X X X X
4:45 - 4:59 X X X X
5.00 - 5:14 X X X X
5:15-5:29 X X X X
5:30 - 5:44 X X X X
5:45 - 5:59 X X X X
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Maximalni denni FDP s pouZzitim odpoc¢inku za letu
Certifikacni specifikace (CS), poradni materialu (GM) a pfijatelné zpsoby prikazu (AMC) jsou

podfazeny Nafizeni (EU). Uvadi detailnéjSi popis a vyklad pfislusného nafizeni.

Certifikaéni specifikace nam wudavaji podminky prodlouzeni v konkrétnich pfipadech
prodlouzeni (tabulka) v zavislosti na poctu sektor(, ¢asu odpocinku za letu, zesileni posadky
a typu vybaveni pro odpocinek. U posledné jmenovaného rozliSujeme 3 tfidy dle komfortu,
ktery nabizeji. 1.tfida je nejlepsi a obsahuje napfiklad odpocinek de facto vleze (80° sklopeni),
mimo kabinu pro pasazéry (izolace od hluku a vyruSeni) a s ovladanim okolniho osvétleni.
TFida 3 oproti tomu nabizi omezeny komfort (40° sklopeni) s podporou nohou, kde k oddéleni

od pasazéru muze mit pouzita plenta, ale nesmi pfimo navazovat na sedadlo cestujicich.

Pro pouziti prodlouzeni s odpocCinkem za letu musi sluzba obsahovat maximalné 3 sektory a
poskytnout nepferuseny 90 minutovy odpocinek kazdému ¢lenovi posadky. Piloti (palubni
privodc&i) musi byt zpét na svém misté posadky minimalné 2 hodiny pfed pfistanim (jako
aktivni ¢lenové posadky). Prodlouzeni je mozné viz tabulka (ta tyka se pouze pilotl, palubni

privod¢&i maji jina pravidla).

Tabulka 6 Moznosti prodlouzeni s odpocinkem za letu

Zdroj: Narizeni Komise (EU) ¢.83/2014 [10]

Pocet ¢lenti navic
1 2
Trida1 |az 16:00| az 17:00
Trida2 |az 15:00| az 16:00
Trida3 |az 14:00| az 15:00

Typ tridy

Nepredvidatelné okolnosti — rozhodnuti velitele / zpozdény nastup do sluzby

Uprava omezeni sluzeb nebo odpoéinku dle rozhodnuti velitele se musi fidit nasledujicimi
pravidly. Pokud posadka neni zesilena, nesmi se maximalni denni FDP prodlouZit o vice nez
2 hodiny (v pfipadé zesileni 3 hodiny). Pokud po vzletu na poslednim sektoru dojde
k nepredvidatelné okolnosti, let smi byt dokonéen na misto uréeni. Odpocinek po letu maze

byt zkracen, ovSem musi mit nejméné 10 hodin.

V pfipadé nepredvidatelnych okolnosti, které by mohly vést k t&€zké unavé, je velitel opravnény
zkratit aktualni FDP a/nebo prodlouzit odpo€inek tak, aby zmenSil mozné ohrozZeni letu
Z hlediska bezpecnosti, a to po konzultaci s posadkou. Dale musi vyplnit hlaSeni provozovateli
o takové udalosti. Pokud doslo pfi prodlouzeni FDP nebo zkraceni odpocinku k prekroCeni

jedné hodiny, musi provozovatel zaslat UCL kopii tohoto hlaseni ve Ihité 28 dnu.
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Provozovatel musi zavést postupy pro zpozdény nastup z diivodu nepredvidatelnych okolnosti
tak, aby posadka mohla zUstat na ubytovani a mit odpocinek, a to v souladu s certifikacnimi
specifikacemi pro pfislusnou provozni situaci. Je pro to nékolik pravidel jako napfiklad, ze
pokud je zpozdéni pod 4 hodiny, pak se maximalni FDP pocita od pavodniho ¢asu hlaseni do
sluzby a FDP zacina od zpozdéného €asu. Pokud je zpozdéni vétSi nez 4 hodiny, pak je

maximalni FDP pocitano od toho vice omezujiciho ¢asu a FDP zacina od zpozdéného Casu.

Casy letu a doba sluzby
Co se souhrnnych hodin DP a FDP tyka, bylo pfidano po jednom pravidle do DP (doba sluzby)
a FDP.

Celkova doba ve sluzbé& nesmi pfekrocit (zmény jsou oznaCeny podtrzenim):
e 60 hodin ve sluzbé v jakychkoliv 7 po sobé jdoucich dnech

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

e 190 hodin ve sluzbé v jakychkoliv po sobé jdoucich 28 dnech
Celkova letova doba nesmi presahnout:

e 100 hodin letové doby v po sobé jdoucich 28 dnech

e 900 hodin letové doby v kalendainim roce

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

Poletové Cinnosti se zapodcitavaji jako sluzba. Provozovatel musi vhodné zvolit délku trvani

poletovych ¢innosti, pfiéemz bere v potaz druh provozu, letadla a podminky na letisti.

Positioning
Positioning po ohlaseni do sluzby pfed letem jako pracujici posadka se pocita jako FDP, ale

ne jako sektor. Cas straveny positioningem se pocita do doby sluzby.

Prerusena sluzba

Je nékolik podminek pro prodlouzeni FDP na z&kladé preruseni sluzby na zemi. V souladu
s certifikacnimi specifikacemi musi na zemi byt 3 hodiny plus €as na poletové ukony a
pfedletovou pfipravu (minimalné 30minut). Maximalni FDP muaze byt prodlouzeno na 50 %

Casu prerudeni. Ubytovani musi byt poskytnuto pfi pferuSeni delSim nez 6 hodin nebo pfi
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zasahu do WOCL. Jakykoliv ¢as nad 6 hodin nebo doba zasahu do WOCL se nezapocitava
do vypoctu prodlouzeni FDP. Nesmi se kombinovat s odpo¢inkem za letu. Pferu$eni na zemi

se pocita jako FDP a nesmi nasledovat po zkraceném odpocinku.

Standby

Jestlize je €lenu posadky naplanovan standby, pak plati nasledujici pravidla (v souladu
s certifikacnimi specifikacemi). Standby musi byt naplanovan dopfedu (v€etné €asu) tak, aby
si ¢len posadky mohl naplanovat odpocinek. Piedpoklad je ten, ze celkova doba ¢lena posadky

ve sluzbé nepfesahne 18 hodin (z dlvodu Unavy a sniZzeni vykonnosti).

o Letidtni standby
o Cela doba trvani letistni standby se pocita jako sluzba (Clovék musi byt celou
dobu pfitomen a pfipraven odletét). Provozovatel je povinen na letisti zafidit
odpovidajici ubytovani.
o Pokud standby neni vyuZité, nasleduje odpocinek dle predpisu
o Pokud je pfidélen let (FDP) v dobé standby, pak se FDP pocita od za¢atku FDP
a maximalni FDP je snizeno o ¢as od pfesahnuti 4 hodin drzeni standby
(maximalni doba FDP spolu se standby tedy &ini 16 hodin)
e Jiny nez letistni standby
o Provozovatel stanovi dobu od povolani do sluzby, béhem které se ¢len posadky
musi dostat na letisté k odletu
o Maximalni délka je 16 hodin
o Ctvrtina asu, ktery &len posadky stravi na standby se pogita jako sluzba
o Standby kon¢i povolanim do sluzby. Pokud to nastane b&éhem prvnich 6 hodin,
tak se maximalni FDP pocita od ¢asu ohlaseni do sluzby na let. Jestli ne, tak
se maximalni FDP snizuje o dobu pfesahu nad 6 hodin
o Pokud standby zacina mezi 23:00-07:00, tak se tento ¢as nepocita pro snizeni
FDP z pfedchoziho bodu (aZz do doby povolani do sluzby) — duvod je prosty,

predpoklada se, Ze ¢Clen posadky spi, a tak redukce neni zapotfebi

Rezerva

Musi byt naplanovana v rozpise sluzeb, ale nepodita se jako sluzba (pokud se z ni nestane
let). Provozovatel musi stanovit jeji maximalni délku a stejné tak pocet po sobé jdoucich dni,
kdy mUze byt naplanovana. FDP se pocita od ¢asu ohlaSeni do sluzby. PFi kontaktovani ¢lena
posadky se musime vyhnout no¢nim hodinam tak, abychom zajistili 8 hodin trvajici spanek.
Musime dodrzet 10 hodin mezi oznamenim a hlaSenim do sluzby. BEhem této doby neni Clen

nijak kontaktovan spolecnosti z divodu probihajiciho odpocinku.
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Odpocinek

Minimalni odpodinek

e Na domovské bazi
Pfed FDP zacCinajici na domovské bazi musi byt odpoCinek stejné dlouhy jako

pfedchazejici doba ve sluzbé nebo 12 hodin (bere se vySSi hodnota).

¢ Mimo domovskou bazi

Pfed FDP zacinajici mimo domovskou bazi musi byt odpo€inek stejné dlouhy jako
predchazejici sluzba, nebo 10 hodin (bere se vy3Si hodnota). Za pfedpokladu, Ze
provozovatel poskytne posadce vyhovujici ubytovani, se da pouzit i na domovské bazi.
Tento €as musi poskytnout minimalné 8 hodinovy spanek a ¢as na fyziologické
potfeby, ktery je stanoven na 1 hodinu. Zbyla hodina je uréena k dopravé z/na letisté.
Pokud je cesta na letisté delSi nez 30 minut, pak se musi o dvojnasobek daného ¢asu

prodlouzit odpocinek.

Prodlouzeny odpocinek

Pro kompenzaci kumulované unavy musi byt specifikovana tzv. opakovana doba
prodlouzeného odpoginku. Ta musi trvat nejméné 36 hodin a obsahovat 2 mistni noci. Casovy
usek mezi témito odpocinky nesmi za zadnych okolnosti byt del$i nez 168 hodin (tyden).

Dvakrat mésicné se pak tento odpo€inek musi zvySit na 2 mistni dny.

Z duvodu jako jsou zména baze, kumulovana unava, disledky zmény ¢asového pasma musi

byt specifikovany kompenzace v podobé dodateéného odpodinku — viz nize.

,Disruptive schedules*

Kdyz €len posadky pfechazi pozdnich/no¢nich sluZzeb na ranni sluzby. Tato zména, respektive
jeji délka, musi obsahovat 1 mistni noc. Pokud &len posadky provedl 4 nebo vice smén
zacinajicich brzy rano, koncicich pozdé vecer nebo no¢nich smén, tak nasledujici prodlouzeny

odpocinek (standardné 36 hodin) musi byt prodlouzen na 60 hodin.

Rotace
Rotace je definovana jako fada sluzeb, z nichz aspori jedna letova sluzba a odpocinek je mimo
domovskou bazi. Provozovatel monitoruje rotace a kombinace rotaci kvali mozné unavé

posadek a podle toho pfizpusobuje rozpis, pokud je to nezbytné.

Zména ¢asovych pasem je vyrovnana dodateénym odpocinkem:

Pokud rotace obsahuje 4 a vice hodinovy rozdil a Clen posadky je na domaci bazi, tak
minimalni odpocinek vychazi z nasledujici tabulky. Ta ukazuje minimalni po€et mistnich noci

odpocinku na bazi jako kompenzaci za prekroéena ¢asovych pasem.
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Tabulka 7 Minimalni pocéet mistnich noci jako kompenzace ¢asovych pasem

Zdroj: Nafizeni Komise (EU) ¢.83/2014 [10]

Maximalni ¢asovy rozdil

mezi referenénim ¢asem

a mistnim ¢ase mista, kde
ma ¢len posadky

Cas od éasu ohlaseni pro prvni FDP v
rotaci zahrnuijici alespon 4 hodinovy
rozdil vzhledem k referenénimu ¢asu

odpocinek béhem rotace
<48 |48-71:59|72-9559| =96
<6 2 2 3 3
>6a<9 2 3 3 4
>9as<12 2 3 4 5

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

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

V pfipadé prfechodll vychodo-zapadnich nebo zapado-vychodnich, musi byt naplanovany
nejméné 3 mistni noci na domovske bazi. Témito pfechody se mysli rotace, které prekracuiji 6

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

Zkraceny odpodinek

Bude umoznén pouze provozovatellm se schvalenym FRM. Minimalni doba zkraceného
odpocinku je 12 hodin na bazi a 10 hodin mimo domovskou bazi (vztahuje se k FDP). Doba
odpoc€inku po zkraceném odpocinku je rozSifena o rozdil mezi minimalni dobou odpodcinku
a zkracenym odpoc€inkem. FDP, ktera nasleduje po zkraceném odpocinku je snizena o rozdil
mezi minimalni dobou odpoclinku dle doby odpocinku a zkracenym odpocinkem. Jsou
povoleny pouze 2 zkracené odpo€inky mezi dvéma prodlouzenymi dobami odpocinku (36

hodin v&etné 2 mistnich noci).

Dny odpoc€inku

Téchto dnu (o kterych by se mél dovédét hned, jak to je mozné), kdy ma &len posadky volno
od vS8ech povinnosti, musi byt minimalné 7 v kazdém mésici. Tyto dny mohou obsahovat
jakékoliv doby odpocinku po sluzbé. V ramci jednoho roku musi mit ¢len posadky minimalné

96 takovychto dnu.

Strava

Provozovatel musi v provozni pfiru€ce stanovit, jak clenim posadky zajisti moznost jidla a piti,
zejména u FDP, které presahuji 6 hodin. Musi urcit danou mez doby trvani FDP, nad kterou
bude stravu svym zaméstnancum zajiStovat, a také ¢asové rozlozeni v ramci FDP — to se tyka
predevsim delSich sluZeb pfes cely den, kdy Clovék potfebuje pravidelny pfisun potravy tak,

aby nedochazelo ke zhorSeni vykonnosti.
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Zaznamy

Provozovatel musi uchovavat zaznamy, a to po dobu 2 let. Jedna se o individualni rozpisy
sluzeb (vEetné letovych ¢asl, zacatku a konce FDP, odpocinku apod.) a hlaSeni o prodlouzeni
letové sluzby a zkracenych odpodincich. Tyto zaznamy musi poskytnout dotyénému &lenovi

posadky (pfipadné jeho dalSimu zaméstnavateli).

Vycvik Fatigue Managementu

Jedna se o zakladni stavebni prvek nové legislativy, proto bude v dalSi kapitole velice detailné
zpracovan. Zde jen fekneme, ze provozovatel, ktery chce fungovat pod schvalenym FRM,
musi poskytnout posadkam uvodni a pravidelny vycvik tykajici se zvladani unavy — vcetné

jejich dlivodu, nasledku a pfispivajicich faktoru.

4.4. Souhrn zmén
Zde je vyCet téch nejzasadnéjSich zmén, kterymi legislativa prosia.

o Zavedeni Fatigue Risk Management Systemu a ulev s nim spojenych

e Aklimatizace a jeji urCeni

e Problematika tzv. ,Disruptive schedules”

e Nova omezeni kumulativnich hodin: 110 hodin ve sluzbé v jakychkoliv 14 po sobé
jdoucich dnech a 1 000 hodin letové doby v 12 po sobé jdoucich kalendafnich mésicu

¢ Novy vypocet maximalni FDP — pouZiti pfehledné tabulky

e Prodlouzeni je mozné pouze u sluzeb s 5 a méné sektory — pomérné velmi restriktivni
(pFedevsim co se Cinnosti v noénich hodinach tyée).

e Nova pravidla pro odpocinek za letu (zesilenou posadku) — tfidy dle vybaveni,
maximalné 3 sektory

e Nova pravidla pfi pouziti tzv. split duty (pferuSené sluzby), které jsou vice restriktivni,
zejména pak k pferuSenim zasahujici do WOCL

e Maximalni FDP v noci vice restriktivni — 11:45 — 11:00

e Zru8eno pravidlo o 40 h odpocinku, naopak pfidano pravidlo o 60 h odpocinku

e Zkraceny odpocinek pouze pro provozovatele se schvalenym FRMS

e Lepsi specifikace a definovani €asu pro standby
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5. Zmény v planovani u leteckych dopravcu

Jak jsme mohli v minulé kapitole vidét, zmé&n probéhlo pomérné hodné. V této Casti si
ukazeme, jakym zpusobem museli dopravci reagovat na jednotlivé zmény, aby planovali svym

posadkam lety legalné i dle novych norem.

Fatigue Risk Management Systém

Jedna se nejspis$ o jednu z nejvétdich zmén. Pokud dopravce chce vyuzivat uréité vyhody
(napfiklad zkraceny odpoc€inek), musi implementovat a prokazat fungovani FRMS. Podrobné

bude tento systém probrany dale v této kapitole.

Aklimatizace

DalSi vyznamna zména legislativy je aklimatizace. Dotyka se pfedevSim dopravcu, ktefi maji
své linky po celém svété a dochazi tak k prekradovani ¢asovych pasem. Clentim posadky trva
aklimatizace néjaky Cas (viz tabulka vySe), a tim padem uz nasledujici let nemusi do norem
vychazet. Dusledek vtakovém pfipadé je ten, Ze musi nechat posadky aklimatizovat
v destinaci a udélat z takové sluzby maly pobyt, coZ se negativné projevi na finan¢ni strance

a zejména pak na poctu potfebnych posadek pro provoz daného dopravce.

,Disruptive schedules*

Nové pravidlo, které hlida ¢etnost rannich odletd, pozdnich konct nebo celonocnich sluzeb.
Zde musely spole€nosti upravit svoje planovani tak, aby poskytli rozSifenou dobu odpodinku
pfi pfechodu z pozdnich koncl na ranni starty smén, pfipadné po 4 téchto sménach mezi
dvéma témito odpocinky pak poskytnout odpocinek trvajici 60 hodin. Zde toto pravidlo klade
vétSi naroky na dlouhodobé planovani, aby planovali zplisobem, ktery uSetfi spole¢nosti co

nejvic — nejvétsi mozné vyuziti posadek.

Kumulativni hodiny

Pfidani kumulativnich hodin sluzby nemusi Cinit zas takovy problém. Zde se musi dopravce
snazit rozlozit sluzby tak, aby nebyly nahusténé v jedné €asti mésice. Pfidani podminky 1000
letovych hodin za poslednich po sobé jdoucich 12 mésici muze uz Cinit vétsi problémy. Jde
v podstaté o to, Ze od nového roku se nezacina pocitat opét od nuly (900 h za kalendarni rok
dle pfedchozich predpist), ale letové hodiny se nacitaji dale. Coz mlze byt problém hlavné
v letnim obdobi, které byva vice vytizené, a tak se napfiklad v Eervenci (hlavni sezdéné) pocitaji
hodiny i za srpen lofiského roku (opét hlavni sezéna). V dobé& dokonCovani této prace (podzim
2017) na toto pravidlo doplatila spoleCnost Ryanair, jejiz piloti se timto dostali mimo normy a
spole¢nost musela rusit zna¢nou ¢ast svych letd (byl to jeden z ddvodud). Spole€nost toto
pravidlo musi podchytit véas a mit dostatek pilotd vzhledem k provozu, které chce tato

spole€nost létat.
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Maximalni FDP a prodlouzeni

Maximalni FDP s pfipadnym prodlouzenim se nové pocita dle prfehlednych tabulek, coz je
dobra zprava pro vSechny uc€astniky planovani — posadky, planovace apod. Je vdak mnohem
vice restriktivni. No¢ni sluzba muze trvat pouze 11 hodin. Navic, prodlouzeni sluzby v zakladni
posadce neni v noci de facto mozné. To neni dobra zprava pro dopravce, ktefi méli ve svych
letovych fadech dlouhé noéni lety. Musi je bud pfeplanovat na denni, nebo posadku tzv. zesilit
a umoznit odpocinek za letu (limitovano na maximalné 3 sektory v dané sluzbé&). Nové jsou
zavedeny urovné odpoCinku za letu. | ta nejméné restriktivni je ale pomérné slozité
proveditelna na letadlech, ktera na to nejsou vybavena (men3i letadla s jednou uli¢kou, ktera
jsou v plné ekonomické konfiguraci). DalSim problémem jsou pFerusené sluzby, a to opét
zejména noéni. Spolec¢nosti, které je dfive mély ve svych plancich, je dnes musi ménit na
kratké pobyty se zkracenym odpoc€inkem nebo v dané destinaci posadky uplné stfidat nebo

v posledni fadé pfedélat letové fady. Zkraceny odpocinek se ale vaze na implementaci FRMS.

5.1. Zaklady Fatigue Risk Management

Fatigue Risk Management se nazyva metoda pfistupu k unavé a jejim rizikiim vzhledem ke
ZlepSeni urovné bezpecnosti letectvi. Je to zpUsob proaktivniho pfistupu k FeSeni Unavy,

kterym by se méli nyni provozovatelé fidit.[5]

5.1.1. Pristupy k Fatigue Managementu

Obecné lIze fici, ze jsou 2 pristupy k Fatigue Managementu, které jsou podporovany ICAO

SARPs (Standards and Recommended Practices):

a) Pristup nafizeni spolu s SMS (Prescriptive Approach), kde je vyzadovano, aby
provozovatel dodrzoval omezeni FTL dané statem/afadu, zatimco k FeSeni Unavy
pouziva stavajici tzv. SMS (Safety Management System), kterymi jsou jiz feSeny
bezpelnosti hrozby obecné.

b) Druhym je ,vykonnostni® (Performance-based) pfistup, ktery vyzaduje, aby
provozovatel zavedl FRMS (Fatigue Risk Management Systém), ktery bude schvalen

statem/dfadem. [6]

5.1.2. Pristup nafizeni spolu s SMS (Prescriptive Aprroach)

V tomto pfistupu je odpovédnost ufadu vytvaret nafizovaci omezeni a poZzadavky — maximaini
doba ve sluzbé&, minimalni odpocCinek a jiné prvky, které souvisi s riziky ur€itého druhu provozu
(maximalni pocCet po sobé jdoucich nocnich sluzeb, vétsi limitace pfi pfekroCeni ¢asovych

pasem). Stat/ufad musi dohlizet na pInéni téchto pravidel a udrzeni hrozeb spojenych
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S Unavou na pfijatelné drovni. A to pravé pomoci jiz existujiciho systému SMS spolecné
s témito pravidly a omezenimi. To znamena, ze posadka by méla byt v taktovém stavu
bdélosti, Zze bude schopna vykonavat vSechna standardni i nestandardni postupy za vSech

okolnosti. [6]

5.1.3. Vykonnostni pfistup — FRMS

Fatigue Risk Management Systém je specializovany systém, ktery pouziva principy a postupy
SMS k Fizeni rizik spojenych s Unavou. Snazi se nalézt rovnovahu mezi bezpecnosti, naklady
a produktivitou. Ale je nékolik rozdilu, které odliSuji FRMS od ,Pristupu nafizeni s SMS*.
V druhém zmifovaném je totiz Unava pouze jednou z moznych hrozeb, které bere SMS
v potaz. Data spojena s Unavou nejsou aktivné sbirana, pokud se v ramci SMS neobjevi

hrozba spojena s Unavou. Provozovatel reaguje zpétné az po identifikovani hrozby.

S Fatigue Risk Management System provozovatel musi nalézt a posoudit potencialni rizika
jesté pred zahajenim provozu pod FRMS, stejné tak jako proaktivné odhadovat a posuzovat
rizika v priibéhu provozu. To v§ak vyzaduje pfidélovani dodateénych zdrojd pro fizeni unavy,
vylepSené procesy specialné vytvorené pro feSeni problému s unavou a komplexnéjsi vycvik
a komunikace v oblasti fizeni Unavy, nez je pozadovano od poskytovatele sluzeb, ktery splfiuje

pouze pfedepsana nafizeni a omezeni. [6]

Abychom to shrnuli, provozovatel ma na vybér ze dvou pfistupl. Pokud vybere pfistup se
zavedenim FRMS, pak se pro néj vztahuji omezeni, ktera jsou vice benevolentni, avSak musi

vynalozit jak personalni, tak finan¢ni prostfedky pro zavedeni a udrzovani FRMS. [5]

Procesy Fatigue Risk Managementu Procesy zajisténi bezpecnosti FRMS
Sledoyani dat 2 :
procesu | ivni, .| Uréeni Indikéatoru
proaktivni a "l bezpe&nosti (SPI)
prediktivni
Externi vlivy
Zmirnéni rizika (predpisy, tlak na
ucinnost, nova
T nebezpedi
Posouzeni rizika h 4
Posouzeni
vykonnosti [
FRMS
Definice
nebezpedi
(malélvelke)
Identifikace

A

nebezpedi
lnavy

Obrazek 4 Schéma procestt FRMS

Zdroj: ICAO Doc 9966 [5]
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5.2. Slozky Fatigue Risk Managementu

FRMS ma Cctyfi slozky. Dvé z nich jsou provozné zaméfené. Témi jsou FRMS Procesy a
Procesy zajisténi bezpecnosti FRMS. Ty jsou fizeny sloZzkami FRMS Pravidla a dokumentace
a podporovany Propagaci FRMS. Dokumentace se musi vést ke vdem aktivitam FRMS. ICAO

stanovilo minimalni pozadavky pro tyto 4 slozky.

Navic ICAO doporucuje zalozit tzv. FSAG skupinu (Fatigue Safety Action Group), jejiz ukoly
by mély byt nasledujici: dohliZzet na vyvoj FRMS, pomahat pfi implementaci FRMS, dohlizet

na funkénost FRMS, vést dokumentace.

Jak je patrno, FRMS je pomérné komplexni systém, ktery stoji na mnoha prvcich a principech.
Ty jsou velice dobfe popsany v ICAO Doc 9966. AvSak tento dokument je pfili§ rozsahly pro
vysvétleni, proto si zde uvedeme pouze jednotlivé Casti, které autor prace povazuje za
dalezité.[6]

5.2.1. Pravidla a dokumentace

V této sekci se jasné specifikuje pristup Fizeni a prvky FRMS daného provozovatele. Kazdy
provozovatel by mél mit de facto unikatni FRMS tak, aby odrazel typ provozu a potfeby
spole¢nosti. Musi zde byt jasné stanoveny cile FRMS a také rozsah, pro ktery je FRMS
vytvofen. Z dalSich podminek zminime napfiklad zavazky managementu spolecnosti
k efektivnimu systému bezpecnostnich hlaseni ¢€i soustavné snaze FRMS spole€nosti

analyzovat a vylepSovat.

V sekci dokumentace kromé vySe zminéného nalezneme popis procesu a postupl FRMS,
zapojeni managementu, posadek a jinych &lent spolecnosti, pro které se FRMS plati,

vycvikovy program FRMS, a pfedevsim vystupy z FRMS v€etné doporuceni z toho plynoucich.

[6]
5.2.2. Procesy FRMS

Procesy FRM probihaji denné a umozriuji provozovatelim splfovat cile vyty&ené v prvni sekci.

Maji 4 Casti, které si trochu detailné&ji probereme.[5],[6]

a) Zdroje dat pro sledovani unavy
Procesy FRMS potfebuji ke svému fungovani pomérné obsahla data sledujici unavu.
Kli€em je zvoleni spravnych opatfeni pro sbér dat v konkrétnim druhu provozu pod
FRMS jak v kazdodennim provozu, tak i v situacich, kdy rozpozname potencialni

hrozbu.
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b)

Pfi posuzovani, ktera opatifeni pro sbér dat vybereme, bychom méli vzit v potaz
nasledujici: je prakticky nemozné jednim zplsobem ziskat uceleny obrazek o stavu

unavy jednotlivce, protoze unava ma nékolik pFicin.

NejdulezitéjSi pfi vybéru opatfeni je oCekavana uroven rizika, protoze v§echna opatfeni
néco stoji a vétSinou musime pracovat s omezenym mnozstvim personalu nebo
finanénich prostfedkl a musime je umét vyuzit efektivné. Jako bézné sledovani unavy
muzeme zvolit kombinaci oznameni o Unavé spolu s kontrolou planovanych rozpist

sluzeb s témi aktualnimi.

Identifikace hrozeb spojenych s unavou
Prediktivni — zkoumame dopredu planky posadek a odhadujeme mozna rizika. Hlavnimi

podklady jsou:

o pfedchozi zkuSenosti z provozu — napfiklad posadky maji Spatnou zkuSenost
s urCitym typem rotace — my pak mlizeme zjistit divody. Bohuzel, pfi zméné
provozu mame limitovany soubor dat, pro ktera musime ovéfit jejich platnost.

e planovani zalozené na podlozenych datech — podklady ¢&i pravidla pro tvorbu
rozpisu sluzeb jsou vytvoreny odborniky vyskolenymi na rozpoznavani hrozeb
spojenych s unavou; pomoci zpétnych vazeb tyto pravidla upfesnujeme.

e bio-matematické modely — zaméfuji se na predpovidani aspektl planka posadek,
které mohou vytvaret zvySené riziko unavy, analyza plankd posadek, které jsou

pozdéji vyuzity pro dalSi vyzkum.

Proaktivnhi — rozpoznavame rizika tim, Ze zjiStujeme miru unavy v jiz probihajicim
provozu. Kli€em je ochota jednotlivych subjektl (€lend posadek) podilet se na sbéru

dat — dotazniky, denik spanku, noSeni monitoru spanku apod.

e Osobni hlaSeni — informace o spanku za posledni 3 dny, ¢as udalosti, prostor
k vyjadfeni pisemnou formou. Méla by existovat zpétnd vazba plus navrhy
vylepSeni.

e Dotazniky — rozliSujeme 2 typy. Retrospektivni, ktery feSi zkuSenosti s unavou a
spankem a faktory, které je ovliviiuji. Retrospektivni dotaznik byva obsahly a
vyplriuje se bé&éhem obnovovacich Skoleni jednou ro&né. Oproti tomu kratSi a

e Osobni vykonnostni data — pomoci osobnich monitor(i, je objektivni a dobrym

doplikem k subjektivnim datim jako jsou hlaseni a dotazniky.
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o Dostupné bezpec&nostni databaze a védecké studie — databaze jako Aviation Safety
Reports, dnes je snaha rozvijet vyzkumy z provozniho prostfedi, aby mély vétsi
vypovidajici hodnotu.

e Analyza planovanych oproti aktualnim rozpisiim a ¢asu ve sluzbé — z dusledku
nepfredvidanych zmén (vyuZiti standby, zpozdéni atd.). Sledujeme, jak ¢asto kon&i
sluzba alesport o 30 minut pozdéji, nez bylo planovano, prekroceni limitd FTL,
prohozy letu/sluzeb.

o Sledovani spanku — vedeni deniku spanku — ¢asy a kvalita, pfipadné mit zafizeni

(podobné hodinkam), které v8e zméfi automaticky.

Reaktivni — data ziskavame zpétné, zkoumame vliv unavy jako pfedmét v bezpe€nostni
hlaSenich a incidentech. BohuZel je pomérné téZzké dosvédcit spojitost mezi unavou a
danym selhanim. Musi byt splnéna uréita kritéria. Napfiklad, Ze je velmi
pravdépodobné, Ze byl doty&ny ve stavu unavy, Ze udélal rozhodnuti, které je obvyklé,
pokud je €lovék pod vlivem unavy atd. Cilem je zjistit, jak mohl byt dopad unavy zmirnén

a co udélat proto, aby se podobné incidenty v budoucnu nenastavaly. K tomu slouZi:

e HlaSeni o unavé
e Anonymni bezpeénostni hlaSeni
e Audity

c) Posouzenirizik spojenych s unavou
Po identifikaci hrozby musime posoudit miru rizika a nasledné rozhodnout, jestli a jak budeme
toto riziko zmirfiovat. Mira rizika, kterou Unava pFedstavuje zavisi nejen na ¢innosti, kterou

doty&ny provadi, ale také na okolnostech.

Obecné, bezpecnostni riziko je definovano jako pravdépodobnost a zavaznost nasledki
konkrétni situace (hrozby). V klasickém posouzeni rizik v systétmu SMS se povétSinou
vyuzivaji matice, kde rozdélime a klasifikujeme zavaznost do nékolika skupin (napfiklad:
katastrofické nasledky — 1 az malé — 4), obdobné klasifikujeme pravdépodobnost vyskytu
(Casty — A az nepravdépodobny — E). Matice nam da kombinace a na nas je zhodnotit, které

kombinace jsou pro nas pfijatelné a které ne. Pfiklad takové matice muzeme vidét na obrazku.

37



Tabulka 8 Matice odhadu rizika nebezpeci

Zdroj: ICAO Safety Management Manual [12]

Matice odhadu rizika nebezpeci
Kategorie nebezpedi (dle nasledk)

Cetnost vyskytu 1)
Katastrofické

(2) Kritické | (3)Vazné | (4) Male

- Nepfijatelné

(A) Casty Vysoké

(B) Pravdépodobny
(C) Prilezitostny
(D) Vzdaleny
(E) Nepravdépodobny

4A

Stredni
Malé

Problematika unavy je v§ak o néco slozitéjsi. Abychom pochopili zavaznost nasledkd, musime
vzit v potaz nejen jak moc byl dotyény unaveny, ale taky to, jak to zhorsilo jeho vykon a jak se
toto zhorSeni projevi v praxi. Dal§i dulezity fakt je ten, Ze musime brat v potaz ¢innost, kterou
dany Clovék kona a ktera je urcujici pro nasledky. Jiné nasledky budou u pilota pfi provadéni
pFiblizeni (okamzity efekt s potencialni nehodou) a jiné u palubni privodci, ktera kona svoji
praci. Je tedy tfeba dobfe nastavit parametry matice tak, aby co nejlépe odrazely mozné
dusledky zhorSeného vykonu kvili unavé. Jednou z moznosti je uziti bio-matematickych

modeld.

Druhd varianta, jak posoudit unavu v zavislosti na konkrétni sluzbé/letu, je zaloZzen na tom, Zze
Uunava je vysledkem nedostatku spanku, zvy3ené doby bdélosti, zdsahu do cirkadianniho
rytmu a pracovni zatézi. Nejprve udélame vycet vSech moznych faktor spojenych s unavou v
nejhorsim scénafi. Druhy krok je uréeni, zda se jim mizeme vyhnout pomoci zmirfiovani rizik.
Treti krok predstavuje dodate¢ny odhad rizik téchto faktorl za UCelem prezkoumani rizik
kumulativni unavy v pribéhu ¢€asu. Jinymi slovy, jaké budou nasledky, pokud dany ¢len

posadky podstoupi tuto sluzbu vicekrat v daném ¢asovém obdobi.

d) Zmirnénirizik a sledovani efektivity
Zasadni pro zmirfiovani rizik je urcit si uroven pfijatelného rizika, na kterou budeme cilit.
Zmirfiovani vyzaduje zdroje — Cas, penize, personal atd. VétSinou musime pracovat
s omezenymi zdroji, a proto je tfeba je efektivné vyuzit. To znamena vyuzit dat a s rozvahou

zvolit spravné feSeni vychazejici z védeckych studii, literatury nebo dat z FRMS.

Jednou ze spravnych strategii je nesoustfedit se na jednotlivé sluzby a odpoc€inky, ale vzit
rozpis sluzeb jako celek. Zejména u sluzeb, které zacinaji brzy rano, kon¢i pozdé vecer, jsou
celono¢ni nebo maji velky zasah do cirkadianniho rytmu. Tim podchytime i problém

kumulované unavy.
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Pro sledovani efektivity pouzijeme dat z FRM procesu a vytvofime tzv. indikatory bezpecnosti
— SPI (Safety Performance Indicator). Pokud je se ukazuje, ze zmirnéni rizik jsou nedostate¢na
a hrozi nebezpedi, pak je potieba celou situaci detailngji rozebrat. Pro SPI musime zvolit
prijatelné hodnoty a cile, které budou pfislusné dané ¢innosti a budou v tzv. oblasti tolerance
&i prijatelnosti. Cim vice rdznorodé SPI, tim vice spolehlivé indikace Gnavy a vykonnosti
muzeme ocCekavat. Indikatory bezpecnosti spojené s Unavou jsou napfiklad: provozni SPI
spojené se sluzbami — pfekroCeni maximalni délky sluzby, konec sluzeb ve WOCL, SPI

zaloZené na hlaenich unavy a incidentech, SPI proaktivniho sledovani aktualni urovné unavy.

5.2.3. Procesy zajisténi bezpec¢nosti FRMS

Zakladnim cilem téchto procesu je zjistit, jestli cely FRMS funguje tak, jak ma. K tomu se

pouzivaji Indikatory bezpecnosti spolu s dalSimi zdroji. Tyto procesy maji 3 funkce:

1. Sledovat bezpeénostni vykonnost FRMS
Vykonnost zkoumame pomoci trendu indikatoru bezpecnosti, hlaSeni o unavé, auditq,
dotazniki a v neposledni fadé taky pomoci studii o Unavé. Pokud indikatory
bezpecnosti (SPI) nejsou na pfijatelné urovni, pak se musi zkontrolovat, jestli se déla

vSe tak, jak ma (audity): kontrola pIinéni doporuceni, kvality vySkoleni apod.

2. Sledovat provozni zmény a pfisluSné ménit nastaveni FRMS
Vzhledem k dynamicnosti leteckého odvétvi je potfeba, aby stejné dynamicky fungoval
FRMS. Muze dochazet ke zméné legislativy a novych pozadavkl (externi) nebo pfi
zavadéni novych linek, postupu (interni). Tyto zmény mohou vést k snizeni efektivity
fizeni a zmirdovani rizik nebo dokonce pfinadset do systému rizika nova. Zménou
v trendu indikatoru bezpecénosti mizeme pfijit na tato nova nebezpeci, ktera jsme
predtim nevidéli (napfiklad zmény v provozu jedné &asti spole€nosti mlze zapficinit
vétsi pracovni vytiZzeni a unavu v jiné ¢asti). Rozpoznat tato nova nebezpeéi je velmi
dllezitym prvkem procesl zajisténi bezpecnosti, potazmo celého FRMS. Tato
nebezpeli se po rozpoznani dostavaji do systéml procesit FRMS (posouzeni,

zmirnéni atd.)

3. Neustale zlepSovat jednotlivé ¢asti FRM
Napfiklad zrusit ta fizeni rizik, ktera méla Spatné dusledky nebo ktera jiz nejsou potfeba
vubec z dlvodu zmény v organizacni struktufe. Dale vyhodnoceni dokumentace,
vybaveni, postupl a rozpoznat potfebu pro nové postupy k zmirnéni rizik. VSechny tyto

Cinnosti a zmény musi byt zdokumentovany pro nasledny audit.
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5.2.4. Propagace FRMS

a)

b)

Vycvikové programy

VSichni, ktefi se podileji na FRMS musi prochazet pravidelnymi Skolenimi (planovadi,
posadky, management atd.). Zakladni informace, které se musi zopakovat, jsou denni
cyklus a jeho dopady na cirkadianni hodiny, lidska vykonnost a zejména pak zasady

odpodinku — spanek a chovani jak v zaméstnani, tak i mimo né;.

Komunikace

Nezbytna pro uspésnou implementaci a pochopeni FRMS v ramci spole€nosti. Je tfeba
vysvétlit fungovani a postupy FRMS. Vycvikové programy jsou sice dobrym nastrojem
propagace FRMS, ale jsou nevhodné pro svoji malou ¢etnost — jsou povétsinou jednou

za rok. Proto je tfeba vysvétlovat i jinymi prostfedky — napriklad emaily, plakaty apod.
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6. Porovnani planti posadek pred a po zméné legislativy

V této kapitole se budeme vénovat porovnani plant pfed zménou legislativy v inoru roku 2016
a po ni. Konkrétné pak analyzovat planky pilotl z riznych evropskych (i Ceskych) spole¢nosti.
Budeme zkoumat legalitu téchto planku pod novou legislativu, pfipadné navrhnout feSeni,

kterymi by se tyto problémy daly vyfesit.

Planky byly sbirany v roce 2015 s tim, Ze byla snaha o ziskani mési¢nich rozpisu v letnich
obdobi, které zpravidla byva vytiZzenéjsi, a tudiz vétsi prostor pro analyzu. To se ve vétsiné
pfipadu povedlo dodrzet. Pokud tomu bude jinak, bude to pfedem sdéleno. Stejné tak od

nékterych spole€nosti se mi podafilo obdrzet pouze &asti mésicnich planku.

Jak bylo jiz zminéno, kazda spole€nost ma jiny IT systém pro publikaci planku, pficemz kazdy
ma jinou grafickou reprezentaci. Pro pfehlednost jsem se rozhodl tyto planky upravit do mého
formatu, ktery tak bude uniformni. V nasledujici podkapitole si na vzoru (vyfezu) vysvétlime

zpracovani a pouzité zkratky tak, abychom se pfi analyze mohli rychleji orientovat.

6.1. Vzor —legenda a vysvétleni

Tabulka 9 Vzor rozpisu sluzeb

Typ Pocet | Zacatek Konec Doba
- ; FDP .
sluzby |sektoru] FDP/Duty] FDP Duty sluzby

1 | VNO+BRI 4 10:30 21:15 21:45 10:45 11:15
2 STBY 9:45 20:30 10:45
3 FAO 2 14:25 21:40 22:10 7:15 7:45
4 STBY 10:10 20:30 10:20
5 | MPL+TMP 4 11:40 21:55 22:25 10:15 10:45
6

V tabulce vySe se nachazi vzor meého zpracovani planku.

1. Vlevém sloupci Ize vidét Ciselna oznaceni. Jedna se v podstaté o datum. Napfiklad
v fadku s Cislem 4 budeme sledovat sluzbu, kterou mél dany ¢len posadky 4. ve zkoumany
mésic. Rozsah je tedy 1-31.

2. V druhém sloupci zleva bude vzdy udan typ sluzby. Variant, na které mizeme narazit je

hned nékolik:
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o Zpatelni let — pokud se bude jednat o zpate¢ni let, bude zapsan pouze IATA kod
destinace — ze vzoru napfiklad FAO. Pokud zpatec¢nich letll v ramci dne je vic, pak jsou
oddéleny znakem ,+ — ze vzoru MPL-TMP

¢ Jina rotace — v tomto pfipade budou destinace oddéleny znakem ,-“, napfiklad PRG-
BRQ-OSR (let z Prahy do Brna a nasledné do Ostravy)

e Positioning — transfery jsou ozna¢eny symbolem ,, * *

e Standby — STBY

e Vycvik - TRNG

Sloupec treti neboli pocet sektorl je vypovidajici sam o sobé.

4. Ve ¢tvrtém sloupci je uvadén Cas zacatku sluzby/FDP. Veskeré ¢asové udaje jsou v UTC.

Cas briefingu se lisi dle spolegnosti, vzdy bude uvedeno konkrétné.

Konec FDP — tedy &as pfistani posledniho sektoru jako aktivni posadka. Cas v UTC.

Konec sluzby — ¢asovy udaj o konci sluzby. U kazdé spole¢nosti bude stanoveny Cas

poletové sluzby/debriefing.

Doba trvani FDP v dany den

Doba trvani sluzby v dany den

6.2. Analyza plankl spole¢nosti

Kontrola jednotlivych plank( probéhne podle nasledujiciho poradi (podle kterého také dojde
k vyhodnoceni): kumulativni hodiny, maximalni denni FDP, prodlouzeni, positioning,
preruseni, standby a odpocinek — minimalni, ,disruptive schedule® (36 a 60 hodinové

odpocinky, pfipadné zkracené.

6.2.1.Spole€nost Ryanair

Nasi analyzu zaCneme s planky posadek vyznamného nizkonakladového dopravce. Na prvni
pohled vidime velice stabilni planek, ktery se vyznaduje opakujici se tzv. ,5 on, 4 off*, tedy 5
dnl ve sluzbé, 4 dny volna. Ryanair Iéta prakticky pouze ve dne, kdy starty jsou de facto
vyhradné po 6 hodiné ranni. Navraty jsou naopak povétsinou pfed pllnoci mistniho ¢asu. Co
se vypoCtu FDP a délky sluzby tyka, tak Ryanair ma briefing 45 minut pfed planovanym
odletem (tento ¢as si muze dovolit predevSim diky briefing mistnosti za bezpecnostni
kontrolou) a poletova doba (debriefing) je stanovena na 30 minut. Aklimatizaci u této
spolecnosti fedit nemusime, protoze Clen posadky je pfes noc vzdy na své bazi. Stejné tak
V8echny ziskané planky jsou z letniho obdobi (pro vypocet mistniho ¢asu), baze ve stfedni a
zapadni Evropé (GMT+2). Z vySe zminénych duvodd neoCekavam pfili§ vyskytu ilegality

vzhledem k novym predpisum.
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Ryanair — planek 1

Podivejme se blize na planek &islo 1.

e Kumulativni hodiny

Z hlediska kumulativnich hodin je vS8e v pofadku i s novymi normami. Letovy €as za 28dni je
97:45, tedy té&sné pod limitnich 100 h (bylo jiz v EU-OPS), doba ve sluzbé za jakychkoliv 14
dna je nejvice limitni obdobi od 4. do 17., kdy je 99:55 (stale rezerva 10:05 hodin do normy).

e Maximalni FDP

| tady je vSe v pofadku. Pfestoze FDP zacinaji ¢asto dfive a leti se 4 sektory, tak se drzi vSe
daleko od limitd. Nejblize maximalni FDP jsme 8. a 22., kdy maximalni povolena FDP je 11:45

a nade je 11 hodin rovnych. Zadny let neprobihal pfes noc (WOCL), tudiz nikde se novych

11hodin nestalo limitujicich.

e Prodlouzeni

Nebyl zjistén ani jeden pfipad, kdy by bylo potfeba prodluzovat.

Tabulka 10 - Planek 1 spoleénosti Ryanair

Typ Pocet | Zacatek Konec Doba
sluzby |sektort] FDP/Duty| FDP Duty FDP sluzby
1
2
3
4 | oPO+PSA 4 4:00 14:20 14:50 10:20 10:50
5 STBY 3:00 15:00 12:00
6 STBY 3:00 15:00 12:00
7 LIS 2 4:50 12:00 12:30 7:10 7:40
8 | PMI+AHO 4 3:50 14:50 15:20 11:00 11:30
9
10
11
12
13 MMM 2 12:00 20:00 20:30 8:00 8:30
14 MMM 2 12:00 20:00 20:30 8:00 8:30
15 | VNO+BRI 4 10:30 21:15 21:45 10:45 11:15
16 STBY 10:30 20:30 10:00
17 XRY 2 14:10 21:20 21:50 7:10 7:40
18
19
20
21
22 | PMI+AHO 4 3:50 14:50 15:20 11:00 11:30
23 LIS 2 4:05 11:25 11:55 7:20 7:50
24 STBY 3:00 15:00 12:00
25 | sTN+PMI 4 3:45 13:15 13:45 9:30 10:00
26 LIS 2 4:55 12:05 12:35 7:10 7:40
27
28
29
30
31 | VLC+BGY 4 11:30 20:50 21:20 9:20 9:50
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e Odpocinek
o Disruptive schedules® — co se tyka pfechodl z pozdnich na brzky typ, pfipadné
odpocinku po 4 a vice noénich, brzo/pozdé zacinajicich smén, tak diky pravidlu ,5 on,ff*
je v8e v poradku. V ramci 4 dnu volna (,off“) vzdy probéhne 60 hodinovy odpocinek

Citajici 2 mistni noci.

Ryanair — planek 2

e Kumulativni hodiny

Ani pfi analyze druhého planku nebyla zjisténa ilegalita pod novymi pfedpisy. Pfestoze je
planek hodné plny a pocet letovych hodin za 28 dni neklesa pod 90 hodin (limit je 100 h), tak
co se hodin ve sluzbé tyka, jsme od limitu daleko. Nejvice limitujici je hned prvnich &trnact dni

(kvuli dvéma standby) s hodnotou 90:20, tedy hluboko pod limitem.

e Maximalni FDP

Stejné jako u prvniho planku, i zde by tento planek v nezmé&néné podobé& mohl zlistat. Zadné

nocni lety, ¢i dlouhé FDP zacCinajici/koncici v noci.

Tabulka 11 Planek 2 spole¢nosti Ryanair

Typ Pocet | Zacatek Konec Doba
sluzby |sektoru| FDP/Duty] FDP Duty FDOP sluzby
1 | VNO+BRI 4 10:30 21:15 21:45 10:45 11:15
2 STBY 9:45 20:30 10:45
3 FAO 2 14:25 21:40 22:10 7:15 7:45
4 STBY 10:10 20:30 10:20
5 | MPL+TMP 4 11:40 21:55 22:25 10:15 10:45
6
7
8
9
10 | TSF+PDV 4 4:10 14:05 14:35 9:55 10:25
11 CIA 2 5:25 10:20 10:50 4:55 5:25
12 CAG 2 5:15 10:40 11:10 5:25 5:55
13 | STN+RIX 4 3:45 13:20 13:50 9:35 10:05
14 LIS 2 4:50 12:00 12:30 7:10 7:40
15
16
17
18
19 | KIR+PMI 4 10:45 21:20 21:50 10:35 11:05
20 SUF 2 15:15 21:15 21:45 6:00 6:30
21 FEZ 2 13:10 21:05 21:30 7:55 8:20
22 STBY 0 9:30 21:30 12:00
23 NDR 2 13:20 20:55 21:25 7:35 8:05
24
25
26
27
28 OoPO 2 4:05 10:25 10:55 6:20 6:50
29 | STN+DUB 4 3:45 12:45 13:15 9:00 9:30
30 CHQ 2 3:50 11:35 12:05 7:45 8:15
31 | STN+CAG 3:45 10:40 11:10 6:55 7:25
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e Prodlouzeni

V dusledku predchoziho bodu je jasné, Ze k zadnym prodlouzenim FDP nemuselo dochazet.

e Standby
Pokud by doslo k vyuziti standby pro néjakou vecerni linku (mysleno ke konci naplanovaného

standby), muselo by dojit k pfeplanovani dalSich dnu (tim Ze jsou uprostfed sekvence letd).
Dale by mohl nastat problém s délkou (pfi delSim letu) — zavolani po 6h standby = zkaceni

maximalni FDP o ¢as prekroceni 6 hodin

e Odpodinek
o Minimalni odpoc€inky jsou dodrzeny, nebylo potifeba vyuzit zkraceny odpocinek
o ,Disruptive schedules* — pfechody jsou v pofadku, opét diky pravidelnosti ,5 on, 4
Of “

o Dny odpocinku — v mésici jich je 12, tedy vyhovujici novym normam

Ryanair — planek 3
Planek dislo tfi spole¢nosti Ryanair je specificky tim, ze je operovan ze dvou bazi. Ke zméné
dochazi 25. v mésice. Jedna se ale o zménu ve stejném Casovém pasmu, proto i nadale

aklimatizaci neni tfeba resit.

e Kumulativni hodiny

Se souhrnnymi letovymi €asy za 28 dni od 2. do 29., které Cini 99:50, se velmi blizime limitu
100 hodin. Avsak i pfesto je doba ve sluzbé v limitech pro jakychkoliv po sobé jdoucich 14 dni.

Nejvice limitujici je obdobi od 16. v mésici, které je 92:55.

e Maximalni FDP

I u tohoto planku pro nas maximalni FDP neni nijak omezujici.

e Prodlouzeni

Viz pfedchozi bod — neni tfeba.

e Odpocinky
¢ Minimalni odpocinek je u vdech sluzeb dodrzen. Odpodinky pfedchazejici standby jsou
na minimalni arovni pro bazi — tedy 12 hodin.
e Disruptive schedules® — prechody z nocCnich sluzeb jsou v poradku, opét diky

pravidelnosti ,5 on, 4 off*
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Tabulka 12 Planek 3 spole€¢nosti Ryanair

Typ Pocet | Zacatek Konec Doba
sluzby |sektort|FDP/Duty] FDP Duty FDP sluzby

1 VNO 2 14:15 20:15 20:45 6:00 6:30
2 STBY 8:45 20:30 11:45
3
4
5
6
7 | WMI+RDZ 4 4:15 13:30 14:00 9:15 9:45
8 | RIK+AHO 4 4:20 14:05 14:35 9:45 10:15
9 KRK 2 3:55 9:05 9:35 5:10 5:40
10 | WMI+LRH 4 4:15 13:20 13:50 9:05 9:35
11 STBY 3:00 15:00 12:00
12
13
14
15
16 CAG 2 14:45 20:35 21:05 5:50 6:20
17 | PRG+WMI 4 11:40 20:50 21:20 9:10 9:40
18 RBA 2 13:20 20:55 21:25 7:35 8:05
19 FEZ 2 13:05 20:40 21:10 7:35 8:05
20 SBY 9:10 20:30 11:20
21
22
23
24
25 | FCO+TRN 4 3:35 12:10 12:40 8:35 9:05
26 | Fco+BvA 4 3:35 13:40 14:10 10:05 10:35
27 | FCO+TRN 4 3:35 12:10 12:40 8:35 9:05
28 | Fco+NYO 4 4:10 15:15 15:45 11:05 11:35
29 | FCO+TRN 4 3:35 12:10 12:40 8:35 9:05
30
31

Ryanair — planek 4

e Kumulativni hodiny

Zcela v pofadku. Hodnoty za klouzavych 14 dni se pohybuji okolo 80 hodin — tedy 30 hodin

rezerva

e Maximalni FDP

Opét bez problému. Jediny den, ktery se alespori troSku pfiblizuje limitim je sluzba 25. v mésici

(Palma Mallorca a Alghero), a to s rezervou 45 minut.

e Prodlouzeni

Viz pfedchozi bod — neni tfeba.

e Odpocinek
o Minimalni odpoc€inek je u vSech sluzeb dodrzen.
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o ,Disruptive schedules® — pfechody z nocnich sluzeb jsou v pofadku, opét diky

pravidelnosti ,5 on, 4 off*

Tabulka 13 Planek 4 spole€¢nosti Ryanair

Typ Pocet | Zacatek Konec Doba
sluzby |sektort| FDP/Duty] FDP Duty FDP sluzby
1
2
3
4
5 CHQ 2 3:50 11:35 12:05 7:45 8:15
6 | CIA+PSA 4 5:25 14:20 14:50 8:55 9:25
7 | PMI+AHO 4 4:25 14:50 15:20 10:25 10:55
8 TSF 2 4:10 8:00 8:30 3:50 4:20
9 | OPO+PSA 4 4:00 14:20 14:50 10:20 10:50
10
11
12
13
14 PMI 2 15:40 21:20 21:50 5:40 6:10
15 | KIR+GRO 4 10:45 20:35 21:05 9:50 10:20
16 SUF 2 15:15 21:15 21:45 6:00 6:30
17 STBY 12:00 15:00 3:00
18 RAK 2 12:55 21:40 22:10 8:45 9:15
19
20
21
22
23 STBY 3:00 15:00 12:00
24 OPO 2 4:00 10:20 10:50 6:20 6:50
25 | PMI+AHO 4 3:50 14:50 15:20 11:00 11:30
26 PMI 2 4:25 10:15 10:45 5:50 6:20
27 | STN+CAG 4 3:45 13:00 13:30 9:15 9:45
28
29
30
31

VVyhodnoceni spole¢nosti Ryanair

Jak jsme mohli na pfedeslych 4 plancich sluzeb spole¢nosti Ryanair z riznych bazi vidét, tyto

planky by mohly byt legalné odletény i po unoru 2016 a novych FTL pravidlech.

Dle mého nazoru je hlavnim kli€¢em pravidlo ,5 on, 4 off* a Siroka sit destinaci a linek, které
umoznuje velky poCet kombinaci letd a tim i lepSi optimalizaci délky sluzeb. DalSim bodem
jsou bezpochyby kratké pruletové Casy této spoleCnosti (€ini 25 minut) a relativni pozdni

nastup do sluzby — 45 minut pfed planovanym odletem.

Rozhodujici je taky fakt, Ze Ryanair neléta pfes noc, pfipadné WOCL (pouze malé zasahy,
které tolik FDP nekrati), takze i pfes nékteré vysSi pocty sektorl v ramci sluzby — v nasem

pFipadé 4 (vyjimkou ale nejsou ani 6 sektorové dny na jinych bazich) — se nedostavame pres
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limit. Jedinym problémem by mohly byt delSi standby sluzby, kdy by dosSlo k vyuziti u jejich

konce, a to z divodu kraceni FDP.

6.2.2. Spole¢nost Wizzair

Druhou zkoumanou spoleénosti bude dal$i vyznamny hraé nizkonakladoveho trhu v Evropé.
Spolec¢nost Wizzair ma obdobnou skladbu letll jako Ryanair jako napfiklad minimum sluzeb
zasahujici do noci. Dale také kratké pruletové Casy, které ma Wizzair nastaveny na 30 minut.
Co se tyka hodnot pro vypocCet FDP a délky sluzby, pak ma Wizzair ¢as hlaseni do sluzby 70
minut pfed planovanym odletem a debriefing po letu €ini pouze 20 minut. Planky pouzité pro
analyzu jsou z bazi ve stfedni a vychodni Evropé a tentokrat se bude jednat o planky zimniho
obdobi (GMT+1/2 — dle planku). Obdobné jako u spole¢nosti Ryanair neo€ekavam nutnost

velkych zmén kvuli zméné FTL.

Wizzair — planek 1

Prvnim plankem, kterym se budeme zabyvat u spoleénosti Wizzair, je zajimavy tim, Ze nam
ukazuje rozpis sluzeb pilota ve vycviku. Druhou zajimavosti je velky pocCet planovanych
prodlouzenich dle pavodnich norem. Konkrétné se jedna o linky 12., 25., 30. v mésici.
Planovani prodlouzenych FDP je nyni vice restriktivni a pro vypocCet pouZijeme tabulku 5.
Jedna se o bazi ve vychodni Evropé a 25. se méni ¢as z letniho na zimni (pouzijeme nejdfiv
GMT+3, poté GMT+2)

e Kumulativni hodiny

Z hlediska kumulativnich hodin je vSechno v pofadku a nikde doba sluzby za 14 po sobé

jdoucich dna nepfekroc&i 110 hodin.

e Maximalni FDP

Poprvé narazime na problém z hlediska maximalni denni FDP. A to ne pfili§ pfekvapivé

v pfipadech pavodnich prodlouzeni. Jedna se o Ctyfsektorové sluzby, z nichz dvé zacinaji brzy

rano a jedna konci pozdé vecer. Vice v dalSim bodé.

e Prodlouzeni
o Prvni prodlouzenou sluzbou je 12. (lety do Trevisa TSF a Milana MXP), ktera
zacina v 5:05 mistniho Casu a trvani FDP je 11:20. Maximalni denni povolena FDP
pro tento €as a pocet sektorl je 11:00. pokud bychom chtéli prodluzovat, podivame
se do tabulky 5 této prace. Z té usoudime, Ze tato sluZba nelze prodlouzit. Tato

sluzba by podle novych norem nemohla byt takto naplanovana.
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o Druhou touto sluzbou je 25. (lety do kyperské Larnaky a Rima — Ciampina CIA)
zacinajici v 12:00 mistniho ¢asu a délka FDP je 12:05. Maximalni povolena FDP je
12:00. Pohledem do tabulky mozného prodlouzeni zjistime, ze mizeme prodlouzit
o hodinu, tedy na 13 hodin FDP.

o Posledni sluzbou je 30. (lety do Bergama BGY a Boloni BLQ), ktera zacina v 5:15
mistniho ¢asu a délka FDP je 11:50. Maximalni povolena FDP je 11:15. Musime
tedy prodluzovat. AvSak pohledem do tabulky prodlouzeni zjistime, Ze to nelze.
Tato sluzba by podle novych norem nemohla byt takto naplanovana.

e Odpodinek

o Minimalni odpocCinek je u vSech sluzeb dodrzen, vcetné prodlouzenych dob
odpocinku 16. v mésici, stejné tak 22. v mésici.

o ,Disruptive schedules” — nenastala tato situace. Neni pfechod z pozdnich/no¢nich

sluzeb na brzké, stejné tak nejsou 4 a vice no¢nich smén béhem tydne.

Tabulka 14 Planek 1 spole¢nosti Wizzair

Typ Pocet | Zacatek Konec Doba
sluzby |sektort| FDP/Duty] FDP Duty FDP sluzby
1 DTM 2 8:50 15:35 15:55 6:45 7:05
2 EIN 2 7:40 15:00 15:20 7:20 7:40
3
4
5
6
7
8
9 EIN 2 7:40 15:00 15:20 7:20 7:40
10 DTM 2 8:50 15:40 16:00 6:50 7:10
11 TRNG 8:00 12:00 4:00
12 | TSF+MxP 4 2:05 13:25 13:45 11:20 11:40
13 DTM 2 9:45 17:00 17:20 7:15 7:35
14
15 LTN 2 8:45 17:30 17:50 8:45 9:05
16
17 | LCA+*VRN 4 9:05 20:35 20:55 11:30 11:50
18
19
20
21
22
23 | cTa+ciA 4 9:20 20:50 21:10 11:30 11:50
24| TRNG 11:30 15:30 4:00
25 | LCA+CIA 4 10:00 22:05 22:25 12:05 12:25
26
27 LTN 2 9:35 18:10 18:30 8:35 8:55
28
29
30 | BGY+BLQ 4 3:15 15:05 15:25 11:50 12:10
31 CRL 2 9:30 17:00 17:20 7:30 7:50
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Wizzair — planek 2
Druhy planek probiha cely v zimnim €ase na bazi ve vychodni Evropé (GMT+2).

Tabulka 15 Planek 2 spole¢nosti Wizzair

Typ Pocet | Zacatek Konec Doba
sluzby |sektort| FDP/Duty| FDP Duty FDP sluzby
1 | BRI+NUE 4 11:25 22:05 22:25 10:40 11:00
2
3 EIN 2 10:00 17:15 17:35 7:15 7:35
4
5 CRL 2 9:30 16:45 17:05 7:15 7:35
6
7
8
9
10 LTN 2 3:05 11:35 11:55 8:30 8:50
11 | CIA+CTA 4 3:15 14:55 15:15 11:40 12:00
12 STBY 9:00 12:00 3:00
13 STBY 8:00 13:00 5:00
14 | TSF+TRN 4 3:25 15:45 16:05 12:20 12:40
15 BCN 2 14:35 0:40 +1 | 1:00+1 | 10:05 10:25
16
17
18
19
20 ZRH 2 10:00 19:05 19:25 9:05 9:25
21 LTN 2 16:25 0:50 +1 | 1:10 +1 8:25 8:45
22
23 CRL 2 9:30 16:45 17:05 7:15 7:35
24 EIN 2 10:00 17:20 17:40 7:20 7:40
25 STBY 9:00 12:00 3:00
26
27

e Kumulativni hodiny

Kumulativni hodiny ani zde nejsou problémem. Da se fict, Ze vdechny ¢trnactidenni bloky se

hodnotami pohybuji kolem 70 hodin.

e Maximalni FDP

Zde aZ na 2 vyjimky je vSe v souladu i s novymi normami. Témito vyjimkami jsou sluzby, které

jiz puvodné musely byt planovany s prodlouzenim.

e Prodlouzeni
o Prvni sluzbou jsou lety 11. v mésici (Ciampino CIA a Catania CTA) se zatatkem
v 5:15 a dobou trvani FDP 11:40, coz je pfes maximalni povolenou mez 11:15.
Pokud zkontrolujeme tuto moznost s tabulkou prodlouzeni, zjistime, Ze tato sluzba

prodlouzit nelze.
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o Druhou je sluzba 14. v mésici (Treviso TSF a Turin TRN) zaCinajici v 5:25 mistniho
Casu a délkou FDP 12:20. Stejné jako v prfedesSlém pfipadé je limit 11:15 a stejné

tak tato sluzba prodlouzit nelze.

e Odpodinek
o Minimalni odpocCinek je u vSech sluzeb dodrzen, véetné prodlouzenych dob
odpocinku
o ,Disruptive schedules” — tato situace nastala od 10. do 15. (3 brzky start, 1 pozdni
konec) a nasledny dlouhy odpocinek ale vyhovuje novym normam — 60 hodin

trvajici odpoc€inek po 4 no¢nich sménach.

Wizzair planek 3
Planek &islo 3 spoleénosti Wizzair ukazuje zimni obdobi na bazi v Praze. Cas pro vypod&et

mistniho ¢asu tedy GMT+1.

Tabulka 16 Planek 3 spole¢nosti Wizzair

Typ Pocet | Zacatek Konec Doba
sluzby |sektort| FDP/Duty| FDP Duty FDP sluzby

1 | BRICIA 4 3:50 14:05 14:25 10:15 10:35
2
3 | BRI+CIA 4 3:50 14:05 14:25 10:15 10:35
4 SBY 3:50 11:00 7:10
5 | TSF+LTN 4 13:40 23:00 23:20 9:20 9:40
6 | BGY+LTN 4 13:40 23:05 23:25 9:25 9:45
7 | BGY+LTN 4 13:40 23:20 23:40 9:40 10:00
8
9
10 | BGY+LTN 4 13:40 23:20 23:40 9:40 10:00
11 | BGY+LTN 4 13:40 23:00 23:20 9:20 9:40
12 STBY 13:00 22:00 9:00
13
14
15
16
17
18 | BGY+LTN 4 13:40 23:00 23:20 9:20 9:40
19
20
21 TLV 2 3:50 13:55 14:15 10:05 10:25
22
23 NAP 2 8:35 14:15 14:35 5:40 6:00
24 STBY 3:50 14:00 10:10
25
26 | TSF+LTN 4 13:40 23:05 23:25 9:25 9:45
27 STBY 13:00 22:00 9:00
28
29
30 NAP 2 8:35 14:30 14:50 555 6:15
31 | BRICIA 4 3:50 14:05 14:25 10:15 10:35
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e Kumulativni hodiny

V poradku, nejvice limitnich je hned prvnich 14 dnu s dobou ve sluzbé rovnou 86:25.

e Maximalni FDP

Oproti pfedchozim dvéma plankim se v tomto nachazi sluzby se 4 sektory, které zacinaji

v 4:50 mistniho &asu (tedy noc). Jedna se o sluzbu s lety do Bari BRI a Rima Ciampina CIA.
V tabulce pro ziskani maximalnich dennich FDP vidime, ze limit pro tato vstupni data je FDP
roven 10:00. Jak si muzeme vSimnout, plvodni planovana FDP v roce 2015 byla 10:15. Ve
stejny Cas zacina i sluzba sletem do Tel Avivu, avSak ta je vzhledem k poctu sektoru
v pofadku. Odpoledni sluzby s lety do Italie (BGY/TSF) a vecer do Londyna Lutonu jsou

v poradku.

e Prodlouzeni
Ranni sluzbu bychom potfebovali prodlouzit, aby vychazela do novych norem. AvSak

pohledem do tabulky opét zjistime, ze to nelze.

e Odpodinek
o Minimalni odpoc€inek je u vSech sluzeb dodrzen
o ,Disruptive schedules® — aby planek vyhovoval novym pfedpisim, museli bychom
zménit prodlouZeny odpocinek, ktery je nyni potfeba mezi sluzbami 7. a 10.

v meésici na 60 hodinovy, ktery obsahuje 2 mistni noci.

Vyhodnoceni spolec¢nosti Wizzair

V predeslych 3 plancich jsme vidéli prvni dopady novych pfedpisu FTL. Ani jeden z planku by
se ve své puvodni podobé& nemohl legalné vyskytnout. Nejvétsi problém byly smény, které
dfive planované prodlouzit Slo. Nyni uz to kvuli vice restriktivnim normam nebylo (vzhledem
do zasahu do noc¢niho obdobi). Proto, aby se planek zlegalizoval, by muselo dojit bud
k uplnému pfeplanovani sluzby, nebo posunuti odletu. Tim by i FDP zacinala pozdéji a dalo
by se bud prodlouZzit anebo by jiz maximalni FDP byla dostate¢na. Pfipadné zesilena posadka,
avSak s nutnosti upraveni kabiny tak, aby vyhovovala novym predpisim ohledné& odpocinku

za letu.

Z hlediska ,disruptive schedules® doSlo k jediné ilegalit¢ z duvodu nedostate¢ného 60
hodinového odpocinku. V ostatnich pfipadech stacily jiz pivodné planované prodlouzené doby
odpocinku (36 hodin), pfipadné zde (mozna i shodou okolnosti &i nahod) byl prostor pro déle

trvajici odpocinek.
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6.2.3.Spolec¢nost Travel Service

Treti spole€nosti v ramci analyzy bude ¢esky dopravce Travel Service. Zde dle mého nazoru
dojde k velice zajimavym vysledkim, a to z dvodu €astych noc¢nich letd, pobytl, positioningu
apod. Planky monitoruji letni obdobi pfed zménami v Unoru 2016. Ohledné vypocétd FDP a
dobu ve sluzbé, spolecnost Travel Service ma nastup do sluzby 75 minut do planovaného
odletu na domaci bazi. Mimo ni se tato doba zkracuje na 60 minut. Poletovy briefing je vzdy

30 minut.

Travel Service — planek 1

e Kumulativni hodiny
Limit 110 hodin za jakychkoliv 14 dni byl dodrzen. Nejvice limitujici je obdobi 10.-23. se 100:55.

Tabulka 17 Planek 1 spole¢nosti Travel Service

Typ Pocet | Zacatek Konec Doba
sluzby [sektort] FDP/Duty| FDP Duty FDP sluzby
1 ROFF
2 ROFF
3
4 VAR 2 1:55 8:10 8:10 6:15 6:15
5 GRO 2 2:50 9:40 9:40 6:50 6:50
6 AYT 2 1:30 9:35 9:35 8:05 8:05
7
8 ROFF
9 *MAD 8:10 11:15 3:.05
MAD-FNC-
10 | BIO-FNC- 4 9:50 0:20+1 | 3:10+1 | 14:30 17:10
NTE-*CDG
11 | P&V 2 22:15 | 10:05+1 [10:35+1| 11:50 | 12:20
CDG
12
13 E?S_;Lﬁg 2 3:.05 13:15 20:25 10:10 17:20
14
15 LYi'ggE' 2 11:15 20:45 | 2115 | 930 10:00
16
CDG-NTE-
17 | FNC-MAD- 4 0:00 9:50 14:50 9:50 14:50
*PRG
18
19
20 Es_s;g 3 10:15 19:30 20:00 9:15 9:45
21 DJE 2 8:25 16:10 16:40 7:45 8:15
22
23 LV 2 8:25 19:10 19:40 10:45 11:15
24 AGP 2 14:50 23:30 | 0:00+1 | 8:40 9:10
25
26
27 AYT 2 15:20 23:25 23:55 8:05 8:35
28 *BRQ 16:00 19:00 3:00
29 ii%giz 3 7:25 19:40 20:10 12:15 12:45
30 SPU 2 9:10 1415 14:45 5:05 5:35
31
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e Maximalni FDP

U maximalnich dennich FDP uz tak jednoznacna situace neni. Smény 17. a 29. vychazeji jen

tésné. V prvnim pfipadé je rezerva 10 minut, v druhém pak 15 minut. Nejvice problematické
jsou pak po sobé jdouci sluzby 10. a 11. V prvnim pfipadé je maximalni FDP 12 hodin, ve
druhém pfipadé je maximalni 11 hodin, coz je nedostacujici. Podivejme se tedy na moznost

prodlouzeni.

e ProdlouZeni

o Prvni sménu je mozno prodlouzit na 13 h, coz je stale nedostacujici. Dal§i moznou
variantou je zesileni posadky, které by umoznilo dal$i prodlouzeni sluzby na 14
hodin (1 ¢len) nebo 15 hodin (2 ¢lenové) pfi pouZiti odpocinku za letu tfidy 3, ale
bohuzel je limitovano na 3 sektory. Tudiz tato sluZba by se musela cela preplanovat
a pavodné ji letét nelze.

o Druhou sménu prodlouzit nelze (porovnani s prislusnou tabulkou). Diky 2 sektoram
by 8lo pouzit odpocinek za letu — zesileni posadky. To ovdem za pfedpokladu

vybaveni pro alespon tfeti tfidy odpocinku za letu.

e OdpodCinek
o Minimalni odpoc€inek je u vSech sluzeb dodrzen.
o ,Disruptive schedules — odpocinek je vzdy dostacujici, nikde neni série 4 sluzeb
no¢nich sluzeb, ani pfechod z pozdniho na brzky typ, tudiz vSe v poradku i

Z hlediska novych norem.

Travel Service — planek 2

e Kumulativni hodiny

Novy limit 110 hodin za jakychkoliv 14 dni byl opét dodrzen. Nejvice limitujici je obdobi 14.-

27. se 100:10, tedy s rezervou témérf 10 hodin.

e Maximalni FDP

Z hlediska maximalnich FDP jsou 3 sluzby, které stoji za zminku. Prvni sména je 14., kdy

mame maximum 12:15 a naplanovano je to na 11:55, tedy pouze 20 min rezerva. Podobné je
na tom sluzba do TLV dne 27, kde je ov8em vétsi rezerva. PFes limit je sluzba 24., kdy muzeme

maximalné 11 hodin FDP, tudiz musime prodluzovat.

e Prodlouzeni

Sluzba 24. zacgina v 23:30 UTC, tedy v 01:30 mistniho Casu nasledujiciho dne, tudiz
prodluzovat bez moznosti odpo€inku za letu nelze. Miizeme vSak tuto sluzbu naplanovat
v zesilené posadce (méné nez 3 sektory), a to za prfedpokladu spinéni pozadavku pro tfidu 3

odpocinku za letu.
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e Odpodinek
o Minimalni odpocinek je u vSech sluzeb dodrzen. Sluzbé 3. pfedchazi minimalni
odpocinek
o ,Disruptive schedules” — z divodi 4 nocénich sluzeb v obdobi od 14. do 19.

potfebujeme nasledné 60 hodinovy odpocinek.

Tabulka 18 Planek 2 spole¢nosti Travel Service

Typ Pocet | Zacatek Konec Doba
. . FDP .
sluzby [sektora| FDP/Duty| FDP Duty sluzby
| <sCAT 2 14:55 21:55 22:25 7:00 7:30
BTS
2 SUF 2 16:55 23:05 23:35 6:10 6:40
BTS-CAG-
3 TS 3 11:35 20:05 20:35 8:30 9:00
4
5 PMI 2 9:00 16:00 16:30 7:00 7:30
6 BTSS'EVC' 2 8:35 18:15 18:45 9:40 10:10
SID-PRG-
7 “BTS 1 18:25 2:00 +1 6:30 +1 7:35 12:05
8
9
10
11 RHO 2 16:40 23:55 | 0:25+1 7:15 7:45
12
13
BTS*-KSC- ) ) ) ) )
14 s 2 12:50 0:45+1 | 1:15+1 | 11:55 12:25
15 MLA 2 17:05 23:55 | 0:225+1 6:50 7:20
16
BTS-RHO- ) ) ) ) )
17 N 3 2:15 11:05 11:35 8:50 9:20
PRG-ZTH- ) ) ) ) )
18 e 2 1:50 8:15 8:45 6:25 6:55
19 PMI 2 9:00 16:00 16:30 7:00 7:30
20 36R
21| 2xBOJ 4 6:35 17:05 17:35 10:30 11:00
BTS-HER- ) ) ) ) )
22 e 2 7:45 14:40 15:10 6:55 7:25
23 [ (SCHER- 2 8:50 15:40 16:10 6:50 7:20
BTS
BTS*-KSC- ) ) ) ) )
24 S 2 23:30 11:05+1 [ 11:35+1 [ 11:35 12:05
25
26 AYT 2 1:45 9:05 9:35 7:20 7:50
27 TLV 2 23:00 -1 9:30 10:00 10:30 11:00
28 36R
29 HER 2 15:35 22:40 23:10 7:05 7:35
30
31

Travel Service — planek 3
Tento planek je zkracen z dlivodu ,nezajimavosti“ — nemoc a dovolena po dobu dvou tfetin

mésice.
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e Kumulativni hodiny

Z vySe zminénych duvodu Fesit nebudeme.

e Maximalni FDP

Let 4. v mésici je pres limit dle novych norem. Limit FDP je 10:30.

e Prodlouzeni
Prodlouzit bez odpocinku za letu bohuzel tento let nelze (viz tabulka). Prodlouzit se zesilenou

posadkou je mozno, za pfedpokladu splnéni podminek pro tfidu 3 odpocinku za letu.

o Odpodinek
VSe v souladu s novymi pfedpisy.

Tabulka 19 Planek 3 spole¢nosti Travel Service

Typ Pocet | Zacatek Konec FDP Doba
sluzby [sektoru] FDP/Duty| FDP Duty sluzby
1
2 AYT 2 9:55 16:55 17:25 7:00 7:30
3 ZTH 2 7:45 14:05 14:35 6:20 6:50
4 B:QDJ'_:SS' 3 21:25 830+1 | 9:00+1 | 11:05 11:35
5 SICK
6 SICK
7 SICK

Vyhodnoceni spoleénosti Travel Service

U této spoleCnosti jsme vidéli asi nejvyraznéjsi vliv novych FTL na planovani posadek. A to
tyto smény prodluZovat, pfipadné vyuzit zesilené posadky. Nové pfedpisy jsou vice restriktivni,
tudiz uz to takto neni mozné. Re$enim problému (kromé pFeplanovani rotaci) by bylo zaFidit
podminky pro odpocinek za letu. Bohuzel stroje na tzv. ,short haul“ typu B737NG nejsou upiné

ur€itym opatfeni je.

6.2.4.Spoleénost CSA

Spoleénost CSA operuije tfi typy letadel, z nichZ dva typy budou ptedmétem naseho zkoumani.
Konkrétné A319 (prvni 3 planky) a ATR (planky 4 az 6) a jejich provoz a planovani posadek.
Spoleénost CSA bude vyjimkou z naseho listu, protoze se mi podafilo ziskat pouze &asti
plank, které jsou vSak dostate¢nym vzorkem, a navic obsahuji zajimavé skladby sluzeb, tudiz
se daji o&ekavat zajimavé vysledky. CSA maji ¢as ohlaseni do sluzby hodinu do odletu,

poletovy debriefing trva 30 minut.
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CSA plének 1

e Kumulativni hodiny

Ani v prvnim planku spole¢nost neni limitujicim faktorem souhrn hodin ve sluzbé za poslednich

14 dnd. Jedna se o spiSe podprimérné hodnoty — okolo 60 hodin

e Maximalni FDP

Z hlediska maximaini FDP je to u vétSiny sluzeb v poradku. Vyjimku tvofi sluzby, které dfive
byly naplanovany s ¢asteénym odpocinkem. Jedna se konkrétné o sluzby zacinajici 10.,17. a
20. pokracujici druhy den. V novych normach uz se to takto letét neda. Nova tzv. ,split duty”
obsahuje poznamku, Ze co je ve WOCL, tak se nepocita smérem k prodlouzeni FDP.
Standardné se pocita 50 % doby pFestavky, ale to bohuzel jiz v noci délat nelze. Jedinou

moznosti je posadku zesilit, avSak minimalné na tfidu 2 odpocinku za letu, coz by se na A319

délalo velice téZko. Sluzby a rotace by se jinak musely celé pfeplanovat.

Tabulka 20 Planek 1 spoleénosti CSA

Typ Pocet | Zacatek Konec Doba
sluzby |sektortu| FDP/Duty] FDP Duty FDP sluzby
1 STBY 17:00 22:00 5:00
2 STBY 17:00 22:00 5:00
3 TRNG 11:00 14:00 3:00
4 CAG 4:03 16:10 16:30 12:07 12:27
5 OFF
6 OFF
7 OFF
8 | PRG-BUD 1 16:32 19:24 19:54 2:52 3:22
9 | BUD-HEL 1 16:43 20:05 20:35 3:22 3:52
10 HE(';':(BZG' 2 2:05 8:21 8:51 6:16 6:46
11 iﬁfiﬁ% 3 12:59 21:53 22:23 8:54 9:24
12 SVX 2 17:52 4:32+1 | 5:02+1 | 10:23 10:53
13
14 OFF
15 OFF
16 | PRG-svO 1 13:18 18:23 18:53 5:05 5:35
17 | sSvo-IsT 1 18:14 22:12 22:42 3:58 4:28
18 | I1sT-cAG 1 5:22 9:24 9:54 4:02 4:32
19
20 CAE:SDHX' 2 1313 20:07 | 2037 6:54 7:24
21 MA'(D:fGCN' 2 4:16 8:26 8:56 4:10 4:40
22 CA;ZHX' 2 13:09 19:59 20:29 6:50 7:20
23 |CAGBHX 2 13:07 19:18 19:48 6:11 6:41
PRG
24 OFF
25 OFF
26 OFF
27
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e Prodlouzeni

Reseno v predchozim bodé.

e Odpodinek
o Minimalni odpoc€inek je u vSech sluzeb dodrzen.
o ,Disruptive schedules — vS8e v pofadku, az na vySe zminéné sluzby, které by

musely byt pfeplanovany a tim vznikl jiny planek.

CSA plének 2

e Kumulativni hodiny

Z dlivodu malého rozsahu nemozno hodnotit.

e Maximalni FDP
Let do Porta (OPO) 26. v mésici je de facto totozny pFipad jako tfi sluzby v minulém planku.

Dfive leténo jako sluzba s CasteCnym odpocinkem, dnes uz ma tzv. ,split duty” vice restriktivni

charakter vzhledem k noénim sluzbam.

e Odpocinek
VSe v souladu s novymi normami (az na zmifiovany let do Porta).

Tabulka 21 Planek 2 spoleénosti CSA

Typ Pocet | Zacatek Konec Doba
o 5 FDP .
sluzby |sektort|FDP/Duty] FDP Duty sluzby

23
24 OFF
25 OFF
26 | PrG-0OPO 1 18:44 23:45 | 0:45+1 5:01 5:31
27 | oPO-PRG 1 5:47 9:41 10:11 3:54 4:24
28 | ARN+AMS 4 8:51 18:48 19:18 9:57 10:27
29
30 BRU 2 3:46 8:34 9:04 4:48 5:18
31 STBY 11:00 23:59 12:59

CSA plének 3

e Kumulativni hodiny

Z dlivodu malého rozsahu nemozno hodnotit.

e Maximalni FDP
Z této Casti planku vidime v podstaté 2 sluzby. Prvni do Moskvy (SVO) je v pofadku, druha,

diive planovana s ¢asteCnym odpocinkem v Bilbau (BIO), jiz ne. Musel by se posunout odlet
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tak, aby vychazel alespori zkraceny odpocinek. Pfipadné zesilit posadku a letét s odpocinkem

za letu.
e Odpodinek

Nehodnoceno pro maly rozsah.

Tabulka 22 Planek 3 spoleénosti CSA

Typ Pocet | Zacatek Konec FDP Doba
sluzby |sektorti| FDP/Duty| FDP Duty sluzby
22
23| stBY 11:00 17:00 6:00
24| svo 2 14:02 20:41 21:11 6:39 7:09
25 | PRG-BIO 1 16:20 19:45 20:15 3:25 355
26 | BIO-PRG 1 4:37 7:58 8:28 3:21 3:51
27 | ROFF
28 | ROFF
29 OFF
30 OFF
31

CSA pldnek 4

e Kumulativni hodiny

Ve 14 dnech zobrazenych na planku nedoslo k prekroceni limitu 110 hodin sluzby.

e Maximalni FDP

Vzhledem ke kratkym letdm je zde vSe v porfadku. Az na dvé sluzby, dfive planované

s ¢astec¢nym odpocinkem — v Ostravé a Billundu. Je zde podobna situace jako u sluzeb na

Airbusu A319. BohuZzel ani jedna z téchto sluzeb nyni nevychazi.

Pro nazornost si ukazeme pfiklad s Ostravou. Nastup do sluzby 16:16 mistniho ¢asu a Ctyfi
sektory (po€itame i ten zpétny druhy den), tzn. maximalni FDP 10:30. Konec FDP by mél tedy
byt v 2:46 mistniho ¢asu. Do Ostravy pfilétame v 22:52 a pfi¢itame 30 minut na poletovou
¢innost (23:22). Nastup na let je v 5:00 mistniho ¢asu. Doba prestavky je 5:38 minut. Ve WOCL
jsou 3 hodiny. Zbylo nam 2:38, ze kterého pocitame 50 %. Vysledek je 1:34, o které miuzeme
puvodni FDP kongici v 2:46 prodlouzit. Ziskavame tedy konec FDP 4:20 mistniho ¢asu. Do

Prahy ale pfilétame v 6:18. TakZe o cca 2 hodiny to timto zpusobem nevychazi.

Obdobné bychom spocetli pfipad Billundu.

o Odpodinek
o Minimalni odpoc€inek je u vSech sluzeb dodrzen.
o ,Disruptive schedules“ — nikde nenachazime prechod z pozdnich pfiletd na brzké

starty, stejné tak nejsou 4 no¢ni v fadé.
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Tabulka 23 Planek 4 spole¢nosti CSA

Typ Pocet | Zacatek Konec Doba

sluzby |sektort|FDP/Duty| FDP Duty FDP sluzby
1
2 | BWE+KSC 4 4:42 14:00 14:30 9:18 9:48
3 BTTETSSE 4 10:00 20:33 21:03 10:33 11:03
4 ii%’i)vgi' 3 14:14 20:52 21:22 6:38 7:08
5 | OSR-PRG 1 3:00 4:18 4:48 1:18 1:48
6 OFF
7 OFF
8 | BUD+KSC 4 4:21 14:02 14:32 9:41 10:11
9 STBY 3:55 11:00 7:05
10 PPRR(Z%SLRL' 3 11:54 19:42 20:12 7:48 8:18
11 | BLL-PRG 1 4:45 7:00 7:30 2:15 2:45
12
13 OFF
14 OFF
15

CSA planek 5
Tabulka 24 Planek 5 spoleénosti CSA
Typ Pocet | Zacatek Konec Doba

sluzby |sektort] FDP/Duty| FDP Duty FDP sluzby
1 | BTS+KSC 4 14:28 20:25 20:55 557 6:27
2 ii%’%"\s'i' 3 13:57 20:58 21:28 7:.01 7:31
3 | OSR-PRG 1 2:56 4:15 4:45 1:19 1:49
4 | BUD+WAW 4 3552 14:18 14:48 10:26 10:56
5 BWE 2 13:47 18:10 18:40 4:23 4:53
6 OFF
7 OFF
8 ':,RR%'_TE;' 3 12:34 21:00 21:30 8:26 8:56
9 | MXP-PRG 1 6:32 9:18 9:48 2:46 3:16
10 F;,i(é'_%gsR' 3 14:15 21:13 21:43 6:58 7:28
11 | OSR-PRG 1 3:25 4:43 5:13 1:18 1:48
12 STBY 3:00 11:00 8:00
13 OFF
14 OFF
15

e Kumulativni hodiny

Ve 14 dnech zobrazenych na planku nedoslo k prekroceni limitu 110 hodin sluzby.

e Maximalni FDP

Obdobné jako u vSech predchozich plankii CSA, i zde je nékolik sluzeb, které se nesluduji

s novymi predpisy kvdli letdm dfive planovanych s ¢asteCnym odpocinkem. Konkrétné se
jedna o sluzby 2. (OSR), 8. (MXP) a 10. (OSR) v mésici. Divodem je opét pfili§ velky zasah
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do WOCL, ktery pak neumoznuje pfidat 50 % z celého Casu pFestavky. Dale by pomohlo
neletét vecer 3 sektory, ale jen jeden. Coz ovSem narazi na davod, pro¢ to takto bylo dfive

planovano — Uspora posadky, ktera vSak dnes jiz neni mozna.

e Odpodinek
o Minimalni odpoc€inek je u vSech sluzeb dodrzen.
o ,Disruptive schedules“ — nikde nenachazime prechod z pozdnich pfiletd na brzké

starty, stejné tak nejsou 4 no¢ni v fadé.

CSA pldnek 6

e Kumulativni hodiny

Bé&hem zkoumanych 14 dnl je soucet doby ve sluzbé roven 61:44, tedy opét hluboko pod

limitem.

e Maximalni FDP

Situace se opakuje, opét sluzby kondici v OSR s ¢asteénym odpocinkem, které jiz dle novych

norem nejsou legalni.

o Odpodinek
o Minimalni odpocCinek je u vSech sluzeb dodrzen.
o ,Disruptive schedules* — nikde nenachazime pfechod z pozdnich pfiletd na brzké
starty, stejné tak nejsou 4 brzy zacinajici, pozdé koncici nebo nocni sluzby za

sebou, které by vyZzadovaly 60 hodin nasledného odpocinku.

Tabulka 25 Planek 6 spoleénosti CSA

Typ Pocet | Zacatek Konec Doba
sluzby |sektort| FDP/Duty] FDP Duty FDP sluzby

1 ':,RRGG'_%US% 3 14:04 21:21 21:51 7:17 7:47
2 | OSR-PRG 1 2:53 415 4:45 1:22 1:52
3 TRNG 10:00 14:00 4:00
4 |WAW+KSC 4 3:41 14:06 14:36 10:25 10:55
5 ROFF

6 OFF

7 STBY 14:30 20:00 5:30
8 | BLQ+WAW 4 9:05 20:18 20:48 11:13 11:43
9 ii%?oméi- 3 14:08 20:56 21:26 6:48 7:18
10 | OSR-PRG 1 2:59 4:24 454 1:25 1:55
11 | BWE+MXP 4 3:39 13:53 14:23 10:14 10:44
12 ROFF
13 ROFF
14 OFF
15 OFF
16
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Vyhodnoceni spoleénosti CSA

Analyza plank nam ukazala dalSi restrikce novych norem, a to u prerusené sluzby. Pferuseni,
zejména pak v noci, neni pro spole¢nost vyhodné a ve zminénych pfipadech jiz ¢asto takto
ani planovat nelze. Jak bylo naznaceno, fe$enim je letét vecer pouze jednu linku, jejiz navrat
je brzy rano. V tu chvili se pferusena sluzba da legalné naplanovat. DalSim feSenim je v této
destinaci posadky stfidat s tim, ze se zde naplanuje minimalni odpocinek a posadka pak
pokracuje dalSim spojem jako aktivni zpét. To je vyhodné zejména u destinaci, které se létaji
vicekrat denné (pfipad Ostravy). Dalsim moznym feSenim je posunout odlet linky tak, aby
umozroval minimalni odpoCinek. To vS§ak mize narazet na pozZadavky obchodniho oddéleni

¢i jiné provozni davody.

6.3. Celkové vyhodnoceni

V analyze 16 planku (i jejich &asti) leteckych spoleénosti ptisobicich v Evropé (a také v CR)
jsme dosahli pomérné zajimavych vysledkl. Celkem se v téchto plancich se objevilo 161
sluzeb obsahujici alespon jeden sektor jako aktivni posadka, 25 sluzeb standby a 6 jinych
sluzeb — vycvik, positioning apod. Ctyfi mésiéni planky spoleénosti Ryanair obsahovaly celkem
56 sluzeb s alespori jednim letem jako aktivni posadka a 12 standby sluzeb. Spole¢nost
Wizzair ve tfech mésicnich rozpisech naplanovala pilotiim 37 letovych sluzeb, 7 standby smén
a 2jiné. Spole¢nost Travel Service ve tfech plancich (ovSem jednim zkracenym kvali dovolené
a nemoci) naplanovala 37 sluzeb letovych a 2 jiné. Planky se obesly bez standby smén. Oproti
tomu spole¢nost CSA v 6 plancich (spise jejich &astech) naplanovala svym pilotdm téchto

smén 6. Navic 31 letovych sluzeb a 2 jiné.

U spole€nosti Ryanair by se planky obeSly bez nutnosti Upravy i po novych normach.
V pofadku byly zkoumané oblasti — kumulované hodiny, maximalni FDP a s tim souvisejici

prodlouzeni i odpocinky.

Spole¢nost Wizzair uz musela planovani smén po zméné predpisi zménit. Bylo zjisténo
celkem 9 nedostatkl, pfi¢emz 8 z nich se tykalo maximalni FDP a prodlouzeni a zbyvajici

jeden odpocinku.

U spolecnosti Travel Service byly shledany tyto nedostatky: 4x pfekroCeni denni maximalni

FDP a 1x odpocinek.

Spoleénost CSA méla nejvétsi problém se svymi preruSenymi sluzbami. Ty zptsobily celkem

12 zjiSténych problémd.
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Celkem bylo zjisténo 26 problému/nedostatkt vici celkovému poctu 161 sluzeb, tj. 16 %

z celkového poctu smén bylo ovlivnéno.

Pomér zjisténych nedostatkd vici
celkovému poctu sluzeb
Zjistén
nedostatek
16%

Graf 1 Pomér zjisténych nedostatki vici celkovému poctu sluzeb

Tyto nedostatky mizeme dale zaznacit do grafu dle pficiny — pfekroeni kumulativnich hodin,
prekroCeni maximalni FDP bez prodlouzeni a dale nedostatek z hlediska novych pfedpist pro
odpocinek. Jak mUzeme vidét, nejvétSim problémem bylo pfekroCeni maximalni denni FDP.
Kumulativni hodiny byly ve vSech pfipadech v pofadku. Nedostatky spojené s odpocCinkem

byly zjistény 2x, coz €ini 8 % ze vSech nedostatku.

Co se tyka pfekroCeni maximalni denni FDP, je zde né&kolik mozZnosti feSeni. Jednou moznosti
je prodlouzeni takovéto sluzby. To vSak Slo pouze ve 9 % procentech s tim, ze ve 4 % to
problém jiz vyfeSilo. Ve zbylych 5 % to problém nevyfesilo, navic nesla tato sluzba odletét ani
v zesilené posadce. Sluzba se tedy musi cela preplanovat (vymyslet jiné rotace, zménit Casy).
V 26 % pfipadu sice sluzbu neslo prodlouZit (lety v noci), ale Slo tyto sluzby zesilit. To znamena
pouzit zesilenou posadku a odpoc€inek za letu s dodrzenim podminek pro takovouto situaci.

Ve zbylych 65 % nejde tyto sluzby ani prodlouzit, ani zesilit.

Pri¢ina nedostatku
Kumulativni
hodiny
0%

Odpocinek
8%

Graf 2 PFi€iny nedostatku
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V takovych pfipadech musime vymysilet jina feSeni. Napfiklad udélat z linky pobytovou, zménit

Cas tak, aby vychazel alespor minimalni odpocinek apod.

Zajimavy je dale fakt, Ze polovina pfekroeni FDP souvisela s tzv. split duty, tedy pferusenou
sluzbou. Jednalo se pfesné o polovinu pfipadd. To koresponduje s jiz zminénymi restrikcemi

pfi pouziti téchto sluzeb.

Reseni prekroeni maximalni denni FDP

Lze prodlouzit

Lze prodlouZit, 2%

nelze zesilit
5%

Nelze prodlouzit,
ale Ize zesilit

26% Nelze prodlouzit

nebo zesilit
65%

Graf 3 Reseni prekro¢eni maximalni denni FDP

Zavérem muzeme konstatovat, Ze se prokazal vliv novych predpist FTL. Zména méla dopad
na 3 ze 4 zkoumanych spole¢nosti. Oddéleni téchto spolecnosti tedy s pfichodem novych
omezeni musela vymyslet feSeni pro stavajici linky, pfipadné spolupracovat ostatnimi
oddélenimi spole€nosti v posunuti €asu samotnych letu. Dale spole€nosti musely

implementovat FRMS, pokud chtély ziskat ulevy, které to umozhuje.

Bylo jasné prokazano, ze nové predpisy jsou vice restriktivni, a to zejména pokud jde o nocni

¢innosti. Pfidani kumulativnich omezeni nemélo, alesporn na zde zkoumané planky, vliv.

Bohuzel, ve zkoumanych plancich nebylo tfeba fesit aklimatizaci, jakozto jeden z dullezitych
bodu nové legislativy. To bylo zpisobeno tim, které spolecnosti tato prace zkoumala. Pokud
by se podafilo ziskat data velkych evropskych spoleCnosti |étajici globalng, jisté by to pfineslo
dalSi zajimavé vysledky.
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7. Navrh na zlepseni stavajici situace

V této kapitole se pokusim v bodech nastinit smér, kterym by se legislativa ubirat.

V mé bakalarské praci jsem velkou ¢ast vénoval dotazniku, jehoz prostfednictvim sdileli svoje
nazory vztahujici se k planovani. Hlavnimi body, na které si piloti stéZovali, byly
nepravidelnosti a no¢ni smény. EASA zde nastavila spravny smér, a to tak, Ze pomérné
zasadnim zpusobem zpfisnila planovani sluzeb zasahujicich do noci. Nejedna se pouze o
zmifované snizeni o 45 minut na maximalnich 11:00 hodin. Zpfisnila se také pravidla pro
pferusSenou sluzbu (,split duty”), coz nam analyza plankl jasné ukazala. Smeér je tedy dle mého

spravné nastaven. Cas ukaze, jestli je nutné, a predevsim realné, dale zpfistiovat legislativu.

Kli¢ k uspéchu tkvi ve spoleCnostech samotnych. Je na nich, jakym stylem pojmou napfiklad
FRMS. Je potfeba, aby to nebylo pohledem spole¢nosti brano jako ,nutné zlo“. Spole¢nosti by
mély samy chtit mit kvalitni a dobfe propracovany systém FRMS, ktery bude odpovidat povaze
provozu téchto spole€nosti. Musi pochopit jednotlivé potfeby ¢lenll posadky a rozpoznat rizika,

ktera mohou nékteré sluzby zpusobovat.

K tomu bych navrhoval systém bonifikaci, ktery by zvyhodhoval spoleCnosti, u kterych se
nevyskytuji prohfesky vici pfedpisim. Tyto spole€nosti by mohly mit dalSi ulevy (podobné jako
tomu je u té&ch se schvalenym FRMS) ve stavajicich predpisech. Oproti tomu spoleénosti nové
nebo ty, u kterych se Casto vyskytuji nalezy nesrovnalosti, by naopak do urcité lhaty
(minimalné do doby, nez prokazi, Ze jsou nesrovnalosti odstranény) mély znemozZnéno

vyuzivat zvyhodnéni, které napfiklad FRMS pfinasi.

To v8ak vyzaduje dlsledngjsi kontroly od fidiciho organu — UCL. Je nezbytné, aby se situace,
které vyplynuly z dotazniku bakalarské prace, kdy piloti nahlasili, Ze letéli pfes normu, podafilo
eliminovat. [1] ucL se musi zasadit o] plosné vyzadovani
a kontrolu norem. V souCasné dobé stradaji pfedevSim provozovatelé, ktefi se snazi
o dusledné dodrzovani norem. Klasicky pfiklad z praxe: mame pozadavek na let, ktery neni
v souladu s platnymi normami. Radna spoleénost tento kontrakt odmitne (i za cenu us$lého
zisku), ale jina spole¢nost (napfiklad novy hra€ na trhu bojujici o svoje postaveni) tento
pozadavek pfijme a odleti nelegalng, avdak se ziskem. UCL se nyni vénuje spise velkym

hracim na trhu a na ty mensi je vice benevolentni.

Pokud se probéhlé zmény v pfedpisech osvédci, je nutné, aby se EASA vénovala i pfedpisiim
pro business aviation, které je zatim feSeno dle puvodnich pfedpist (do maximalni provozni
kapacity sedacek rovné 19 a méné). Celym dalSim sektorem je privatni Iétani, které de facto

neni fesSeno vzhledem k FTL vlbec.
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Hlavnim bodem je v8ak smysluplnost novych feSeni. Zejména pak implementace do provozu,
ktera musi byt pro spole¢nosti realna. Musi byt tedy takova, aby spole¢nosti nemély potfebu
je obchazet z divodu velkych nakladi na jejich dodrzovani. Napfiklad zavedeni takovych
omezeni, ktera by nutila spole€nosti zvySit poCet personalu o desitky procent. To pfedevsim
plati pro mensi, zac¢inajici ¢i sezénni dopravce, kde by zavedeni takovychto predpisi mohlo

byt likvidac¢ni. Tyto spole€nosti jsou velmi citlivé z hlediska zasahu do financi.

Abych shrnul tuto kapitolu, nastaveny smér je spravny. Je v8ak potfeba, aby spole¢nosti tento
smér chapali a hlavné dodrzovali. Ze strany EASA je nutné sledovat vlivy zmén probéhlych
v unoru 2016 a neustale se je snaZit pomoci analyz vylepSovat a pfesvédcCit spole¢nosti, Ze

tyto zmény maiji smysl a Ze je jejich dodrzovani a vylepSovani hlavné v jejich zajma.
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8. Zaver

Tato prace si kladla za cil analyzovat situaci po pfechodu na novou legislativu vztahujici se na
planovani posadek. Méla ukazat, jestli zmény, které byly provedeny, mély na planovani

posadek u leteckych dopravcl dopad.

V prvni kapitole jsme si objasnili postaveni oddéleni planovani posadek v ramci letecké
spolecnosti. Dale jsme si uvedli zakladni pravidla, ktera musime pfi planovani dodrZzovat. Mimo
jiné jednoduchost, dodrzovani platné legislativy a vydavani plank( v¢as tak, aby se na né
Clenove posadky mohli pfipravit a naplanovat si potfebny odpoéinek. Odpocdinku (spanku) a
unavé je vénovana velka ¢ast uvodni kapitoly, protoze je to hlavni davod, pro¢ vlastné
planovani posadek a predpisy s nim spojené mame. Vysvétlili jsme si cirkadianni rytmy,
popsali jednotlivé druhy spanku a také varovali pfed unavou, jejimi pfiznaky a pFi¢inami. Prvni
kapitolu jsme uzavieli pouzitim IT systém pfi planovani posadek a jejich vzrastajici dulezitosti

se zvétSenim objemu provozu.

V druhé kapitole jsme se vénovali legislativé. Za€ali jsme kratkym prehledem jejiho vyvoje a
plynule pfesli k legislativé aktualné platné. Definovali jsme, kterymi pfedpisy se musime fidit a
jak jsme se k jejich podobé dopracovali. Aktualni legislativu jsme dukladné rozebrali. Zacali
jsme vysvétlenim zakladnich definic, které je nutné znat pro dalSi orientaci a pochopeni, a
pokraCovali jsme dalSimi aspekty novych norem s vysvétlenim, jak se li§i od plvodné platné
legislativy. Tato kapitola byla zakonCena souhrnem téch nejzasadnéjSich zmén, kterym

v unoru roku 2016 doslo.

Treti kapitola se vénovala zménam v planovani u leteckych dopravcu. Jaka opatfeni museli
dopravci udélat, aby vyhovéli nové legislativé. Hlavni &ast této kapitoly byla zaméfena na
Fatigue Risk Management. Nejdfive jsme popsali jeho zaklady, nasledné dva pfistupy, jakymi
muzeme Kk Fizeni rizik spojenych s unavou pfistupovat. Dale jsme vyjmenovali slozky Fatigue
Risk Management Systemu. Jednou z nich jsou napfiklad Procesy FRMS, které zastreSuji
identifikaci rizik. V souvislosti s timto jsme si vysvétlili 3 druhy identifikace — prediktivni,
proaktivni a reaktivni. Nasledné jsme si ukazali, jak se tato rizika a hrozby posuzuji. Treti
sloZzkou FRMS jsou procesy zajisténi bezpecnosti. V nich sledujeme efektivitu a funkénost
celého systému. Ctvrtou slozkou je propagace FRMS, ktera probiha pomoci dvou prvkd —

vycviku a prostfedky komunikace.

vzoru vysvétlili vlastni zpracovani plankl, které mi byly poskytnuty pro ucel této prace.
Nasledné jsme rozebrali 16 plankd posadek z obdobi pfed unorem 2016 &tyfech rdznych

evropskych spole€nosti, které pusobi i na Ceském trhu. Zkoumali jsme, zda by tyto planky byly
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legalni i pod novymi pfedpisy. Zjistovali jsme tim jejich vliv a jeho rozsah na planovani posadek
u téchto dopravcu. Pouze jeden dopravce by mohl planky z roku 2015 pouzit legalné i nyni. U
dalSich tfech dopravcu jsme nalezli ilegalitu. Celkem se jednalo o 26 sluzeb, které
nevyhovovali novym predpisim. Téchto 26 sluzeb predstavovalo 16 % z celkového poctu
sluzeb, které jsme analyzovali. Tyto nalezy se tykali pfedev§im omezeni spojenych s noénimi

hodinami.

Dokazali jsme, ze nové pfedpisy maji nemaly dopad na dopravce. Bylo prokazano, ze predpisy
jsou vice restriktivni, a to zejména z hlediska sluzeb, které spadaji do ¢asového obdobi
zvaného WOCL. Dale bylo zjisténo, ze vyuziti pferusenych sluzeb (tzv. ,split duty®) jiz neni
tolik vyhodné — v no€nich hodinach je tato sluzba pomérné tézko pouzitelna. Oproti tomu jsme

zjistili, ze pfidani omezeni kumulativnich hodin nemélo takfka zadny vliv.

Pro pfipady s nalezy jsme navrhli konkrétni FeSeni, ktera spole¢nosti mohou udélat pro to, aby

se planky stali legalnimi i pod novymi normami.

Bohuzel, ve zkoumanych plancich nebylo tfeba fesit aklimatizaci, jakozto jeden z dullezitych
bodu nové legislativy. To bylo zpusobeno tim, které spole€nosti tato prace zkoumala. Pokud
by se podafilo ziskat data velkych evropskych spole¢nosti |étajici globalné, jisté by to pfineslo

dalsi zajimavé vysledky.

Na zavér jsme shrnuli veSkera zjisténa fakta, ktera analyza pfinesla. Ty jsme prezentovali i

v grafické formé& pomoci grafu.

V posledni kapitole jsme nastinili, jak by se cela situace mohla vyvijet a kterym smérem by se
legislativa méla nadale ubirat. Jedna se pfedevsim o oblast business aviation a privatni létani,
kde legislativa spojena s FTL je feSena pouze ¢aste¢né nebo neni feSena vlibec. Dale jsme

uvedli moznosti, které by mohly vést ke zlepSeni aktualni situace.

Planovani posadek je téma, které bude nadale velice dllezitou souc€asti provozni ¢asti letectvi.
A taktéz bude neustale aktualni, nebot' vzdy je zde prostor pro vylepSeni stavajici situace a

bude dochazet k novym védeckym zavérim a poznatkd.

Zjisténé poznatky jak z bakalarské, tak hlavné z diplomové prace by autor rad pouzil i ve svém

budoucim profesnim zivoté v provozni ¢asti letectvi, pfipadné v dalSi akademické praxi.
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