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Abstrakt

Tato bakaldrska praca je zamerana na problematiku planovania prevedenia letu z pohladu
palubného personalu. Teoreticka Cast' obsahuje legislativne vymedzenie tloh palubného
persondlu (Cabin Crew), ¢i uz z pohladu narodnych alebo medzinarodnych predpisov,
poziadavky prevadzkovatel'a na palubny personal atiez poziadavky na vycvik a tréning
palubného personalu. Prakticka cas zahffia implementaciu narodnych a medzinarodnych
predpisov do Standardnych a neStandardnych (ntidzovych) postupov a situacii, v ktorych sa
moze palubny personal, ako aj cela posadka lietadla a cestujuci ocitntit’. Prakticka cast’ poskytne
informacie ohl'adom konkrétnych postupov, ako prebieha vyberové konanie, vycvik a bezny

let.

Klucové slova
Legislativne vymedzenie uloh, palubny persondl, vyberové konanie, priebeh letu, nudzové

situacie

Abstract

This Bachelor‘s thesis is focused on Flight planning and monitoring from the point of view of
the cabin crew. Theoretical part consist of legislative definition of cabin crew tasks in national
and international point of view, airline operator’s requirements and demands on cabin crew and
also education and training requirements of cabin crew. Practical part consist of implementation
of national and international regulations into standard and non-standard (emergency)
operational procedures and situations, in which the cabin crew as well as entire plane crew and
passengers may find themselves. Also practical part provides information about specific

operations of selection procedure, training and standard flight operations.

Key words

Legislative definition of tasks, cabin crew, selection procedure, flight progress, emergency

situation
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Uvod

Letecka doprava predstavuje jeden z najrychlejSie rastacich arozvijajucich sektorov
dopravného priemyslu, pricom jej vyuzitie a vyznam neustdle naberaju na podstate. SO
zvySujucim prepravenym poctom materidlu a osob sa ekvivalentne zvySuji naroky na
bezpecnost’, plynulost’, komfort a efektivnost’ v leteckej doprave. KI'i¢ovym faktorom v oblasti
bezpecnosti su technicky kvalitné lietadla, efektivny pozemny personal letiska a z oblasti
civilného letectva najma palubny personal — cabin crew. Ich ulohy zd’aleka presahuju len
obsluhu pasazierov vo vzduchu, podavanie jedal anépojov. Su v lietadlach najméd pre
zachovanie bezpecnosti. Ich schopnost’ rychlo reagovat’ v krizovych situaciach na rozne
podnety, dosledné dodrziavanie Standardnych postupov a adaptécia na kazdu situaciu prispieva

k celkovej bezpeénosti civilného letectva a plynulosti kazdého letu.

Cielom tejto prace je komplexne preskumat’ problematiku planovania a prevedenia letu
Z pohl'adu palubného persondlu. Bakalarska praca kladie doraz na legislativne vymedzenie
poziadaviek palubného persondlu, prevadzkové Standardy, praktické skusenosti autora
a vycvikové metody, pricom vysvetluje uplatnenie jednotlivych Standardnych postupov do
praxe, atak do kazdodennej letovej prevadzky. Pri spracovani témy su pouzité odborné
anglické vyrazy so slovenskym vysvetlenim a d’alej v texte sa pouzivaju len anglické terminy
z dovodu zachovania presnosti a Standardizacie v ramci leteckého prostredia. V bakalarskej
praci sa vSetky konkrétne priklady v teoretickej, ale aj praktickej rovine budt uvadzat’ na

prevadzkovatelovi letovych sluzieb Smartwings Slovakia, S. r. 0.

Praca je Struktirovand do troch hlavnych casti. Prva kapitola vysvetl'uje legislativny ramec
povinnosti a prav palubného personalu a analyzuje kIi¢ové predpisy ako zakon €. 49/1997 Sb.
nariadenia EU a letecky predpis L-1. Druha kapitola predstavuje poziadavky prevadzkovatela
na palubny personal, vyberové konania, vycvikové programy, typy vycvikov a hodnotenia.
Tretou kapitolou sa bakalarska praca uzatvara a predstavuje samotné prevedenie letu od
pripravy, cez jednotlivé fazy aZ po zadvere¢né zhodnotenie letu. Kazda Cast’, udaj, faza letu je
podlozena redlnymi tidajmi z leteckej spolo¢nosti Smartwings Slovakia, S. r. 0. a osobnymi
skusenostami autora zZ praxe. Tato praca ma priniest’ ucelenejsi pohl'ad na palubny personal
ana to, aké je ich praca naro¢na. Casto si vnimani len ako doplnok k letu, no v skutoénosti

zohravaju vel'mi dolezita tlohu bezpecnosti a plynulosti leteckej dopravy.
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1. Prava a povinnosti palubného personalu z hPadiska

legislativy

Palubny personal, ako aj celé letectvo je silno podlozené predpismi, zdkonmi a legislativou na
narodnej aj medzindrodnej Urovni. Bezpecnost’, pravidla a celd prevadzka je v letectve pisana
krvou. Takmer kazdy jeden predpis je v letectve podlozeny historickou udalost'ou, ktora ho ¢i
uz kladne alebo zaporne ovplyvnila. Cielom legislativy a zakonov je presné vymedzenie prav
a povinnosti, bezpecnosti, plynulosti a presnosti prevadzky. Tato kapitola poskytuje prehl’ad
najdolezitejSich predpisov ovplyviujucich vycvik, kvalifikaciu, prevadzkové poziadavky
a odpocinok palubného personalu. Najskor sa zaobera ¢eskym pravnym ramcom, a to konkrétne
Zéakon €. 49/1997 Sb. o civilnim letectvi, nasledne analyzuje vybrané nariadenia Eurdpskej tinie
a letecké predpisy, ktoré konkretizuju technické a prevadzkové podmienky pre vykon tejto

profesie.
1.1 Legislativa, narodné a medzinarodné predpisy

1.1.1 Zakon ¢. 49/1997 Sh. o civilnom letectva — ¢ast’ tretia

Tretia Cast’ zakona ¢. 49/1997 Sh. o civilnom letectve Hlava I: Letecky personal, definuje
obecné ustanovenia, vyddvanie preukazov spdsobilosti a zdravotnu sposobilost’ leteckého
personalu. Hlava II definuje pravidla pre odpocinok a sluzbu posadok lietadiel a Hlava Il

definuje vojensky letecky personal.

Mimo iného, tento zakon upravuje vyhlaska ¢. 466/2006 Sb., 0 bezpe¢nostnej letovej norme.
Této vyhlaska podrobnejsie upravuje dobu sluzby, letovej sluzby a odpocinku €lenov posddok
lietadiel, vratane palubnych sprievodcov. Maximalny cas v sluzbe, letovej sluZzbe a minimalny
odpocinok bude podrobnejsie rozobrany v podkapitole 1.2.2, na zaklade interného dokumentu

prevadzkovatel'a Smartwings Slovakia, S. I. 0.
1.1.1.1 Letecky personal (Hlava I)

Zakonna norma v § 18 upravuje zakladné pojmy, poziadavky a podmienky dolezité pre letecky
personal v civilnom letectve. Leteckym persondlom sa rozumie: , Fyzické osoby, ktoré

vykonavaju ¢innosti k zaisteniu bezpecnej a plynulej leteckej prevadzky, su leteckym
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personalom. Fyzické osoby, ktoré sa zacastiujt letu na palube lietadla a vykonavaju ¢innosti k
zaisteniu bezpec¢ného prevedenia letu alebo ¢innosti stvisiacich s udrzovanim ich kvalifikacie

alebo ¢innosti za Gcelom kontroly letu alebo letové spdsobilosti, st posadkou lietadla‘.

,Leteckym persondlom su:

a) vykonni letci,
b) obsluhujuci personal,

¢) pozemny letecky personal® [1].

Nie kazdy moze vykonavat’ ¢innosti leteckého personalu, a preto je v tomto zakone definované,
ze ,Cinnosti leteckého personalu moézu vykonavat osoby, ktoré su odborne a zdravotne
sposobilé, aktoré maji platny preukaz sposobilosti k vykonu prislusnej ¢innosti. Cinnosti
palubnych sprievodcov mézu vykonavat’ osoby, 0 ktorych to stanovi priamo pouzitelny predpis
Eurépskej unie, priCom preukaz spdsobilosti sa k vykonu tychto ¢innosti nevydava® [1]. Této
cast’ hovori, Ze prisluSné urady vedu evidenciu leteckého persondlu, ale toto ustanovenie sa

netyka palubnych sprievodcov.

Cast’ 0 vydavani preukazov spdsobilosti leteckého personalu - §19 hovori, Ze preukazy vydava
tirad (Utad pro civilni letectvi, d’alej len ,,UCL* ). UCL vyda preukaz sposobilosti leteckého
personalu len ziadatelovi, ktory splnil odbornt, ako aj zdravotnu spdsobilost. O odbornej
sposobilosti pojednava § 20, kde je jasne stanovené, ze ziadatel musi absolvovat’ vycvik
a vyuku v predpisanom mnoZstve, ktoré musi byt’ v sulade s pouZiteI'nym predpisom Europskej
unie, predtym ako bude moct ist’ na skusku. Viac o poZiadavkach na vycvik a vyuku palubného
personalu bude pisané v podkapitole 1.1.5 Letecky predpis L-1, ktory je v stlade s nariadenim
Eurdpskej tinie, konkrétne s Nariadenim komisie EU ¢. 1178/2011, ktoré ustanovuje technické

poziadavky a administrativne postupy pre letecké prevadzkové sluzby.

Zdravotna spdsobilost’ je rozobrana v § 22. Hovori, Ze Ziadatel' o preukaz spdsobilosti letove;j
posadky alebo Ziadatel’ o prediZenie preukazu spdsobilosti letovej posadky je povinny dolozit
lekarsky posudok o tom, Ze je zdravotne spdsobily na vykon konkrétneho zamestnania letove;j
posadky. Lekarsky posudok vydava: ,a) urCeny poskytovatel zdravotnych sluzieb
prostrednictvom lekara povereného uradom, b) poskytovatel zdravotnych sluzieb
prostrednictvom lekara povereného uradom® [1]. Dalej sa dozvedame definiciu lekara

poveren¢ho uradom, ale pre letecky persondl dolezitejSie, je Cast’ ktord hovori, ze ,,nédklady
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spojené s posudenim zdravotnej sposobilosti a vydanim lekarskeho posudku podl'a odstavca 2
hradi zamestnavatel’ v tom rozsahu, v akom nie st kryté z verejného zdravotného poistenia®.
Taktiez je ,,prevadzkovatel’ leteckej Cinnosti povinny zaistit’ pre zamestnanca vykonavajuceho
¢innosti leteckého personalu pracovno-lekarske sluzby u poskytovatel’a tychto sluzieb, ktorého
lekari maju znalosti z leteckého lekarstva“. ,,Ak posudzujuci lekar u drzitel'a preukazu
sposobilosti ¢lena leteckého persondlu takii zmenu zdravotného stavu, ktora ma za nasledok
zmenu alebo stratu jeho zdravotnej spdsobilosti k drzaniu preukazu spdsobilosti, je
poskytovatel’ zdravotnych sluzieb povinny vydat’ novy posudok o zdravotnej sposobilosti
a zaslat’ ho na urad® [1]. Zékon hovori aj o tom, ze lekarsky posudok spdsobilosti leteckého
personalu straca po troch mesiacoch platnost’, a tym padom si musi ziadatel’ vytvorit’, respektive
poziadat’ o novy. Vsetky podrobnosti o vysetreniach a lehotach opit’ stanovuje Letecky predpis
L-1 a suvisiace vyhlasky Ministerstva dopravy, ako napriklad vyhlaska ¢.108/1997 alebo jej
novelizacia vyhlaska ¢. 359/2006 Sh.

1.1.1.2 Doba sluzby posadok lietadiel (Hlava II)

Tato Cast’ zakona ¢. 49/1997 upravuje pravidla pre odpocinok a maximalne limity sluzby,
vynimoc¢né situdcie, akymi st napriklad zélohy, zdvojené alebo zosilnené posadky, delené
sluzby apredizené letové sluzby pre &lenov posadok lietadiel. Zabezpetuje bezpecnost
a plynulost’ letovej prevadzky prostrednictvom reguldcie pracovného zat'azenia ¢lenov posadok
lietadiel. Hlava II stanovuje, ze kazdy prevadzkovatel’ letovych sluzieb je povinny vypracovat
vlastni bezpeénostnii letovi normu, ktort nésledne schvaluje UCL. V pripade porusenia
stanovenych noriem hrozi prevadzkovatelovi letovych sluZzieb odnatie osvedcenia

prevadzkovatel’a.

,»Tuzemsky letecky dopravcovia a prevadzkovatelia leteckych prac stanovia v stlade
S bezpecnostnou letovou normou spdsob urcenia maximalnej doby v sluzbe, doby letovej
sluzby, doby letu, minimalne poziadavky na odpocinok pocitajic s odpocCinkom pri
prekraCovani viacerych Casovych pdsiem, principy delenej sluzby, principy pre pouzitie
zosilnenej a zdvojenej posadky a pravidla pre urCovanie letovej zalohy clenov posadok
lietadiel* [1]. Konkrétnymi minimalnymi poziadavkami na odpoc¢inok a maximalnou dobou
Vv sluzbe sa bude zaoberat’ podkapitola 1.2. Za schvalovaci proces novych letovych noriem
alebo doplnenie starych noriem je zodpovedny prislusny urad, ktory tak musi spravit’ na zaklade

ziadosti prevadzkovatela esSte pred nadobudnutim platnosti danej normy. ,,V pripade
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zamietnutia ziadosti tuzemského leteckého dopravca o schvalenie bezpecnostnej letovej normy
prevadzkovatel'a, irad zahdji konanie o odobrati osvedcenia leteckého prevadzkovatela.
V pripade zamietnutia ziadosti prevadzkovatela leteckych prac 0 schvalenie bezpecnosti
letovej normy prevadzkovatela urad zahaji konanie o odobratie povolenia k prevadzkovaniu
leteckych prac* [1]. Za dodrzovanie stanovenych limitov a pravidiel je zodpovedny
prevadzkovatel’ leteckych prac, d’alej len prevadzkovatel a tiez je povinny uchovéavat’ zdznamy
0 dobe sluzby, dobe letovej sluzby, dobe letu aich predizeniach po dobu 15 mesiacov.
PrediZenia maximalnej letovej sluzby o viac nez 1 hodinu alebo skratenie doby odpo¢inku
0 viac nez 1 hodinu, je prevadzkovatel’ povinny dolozit” kopiu tohto zaznamu do 28 dni na

prislusny tirad a padne odovodnit’ tito skuto¢nost’.
Na druhej strane z Hlavy II plynti povinnosti aj pre ¢lenov posadky lietadla, ktorymi su:

,,a) dodrzovat’ bezpecnostnu letovi normu prevadzkovatel’a,

b) viest’ zdznamy o ich vykonanej dobe sluzby, dobe letovej sluzby, dobe letu a ich

prediZeniach a o dobe odpocinku a ich skrateniach,

c¢) predkladat’ tuzemskému leteckému dopravcovi alebo prevadzkovatelovi leteckych
prac zaznamy podla pismena b) pred kazdym vykonom letovej sluzby, ak vykonava
¢innost’ ¢lena posadky lietadla pre viac leteckych dopravcov alebo prevadzkovatel'ov

leteckych prac* [1].

Clen posadky lietadla nesmie vykonavat letovi sluzbu, ak si je vedomy poruseni jednotlivych
noriem alebo, ak jeho zdravotny stav alebo jeho inava mdze ovplyvnit' bezpecnost’ letovej
prevadzky. ,,Velitel' lietadla je povinny predloZit' po ukonceni letu tuzemskému leteckému
dopravcovi alebo prevadzkovatelovi leteckych prac zaznam o prediZeni doby letovej sluzby

alebo skrateni doby odpocinku* [1].
1.1.1.3 Vojensky letecky personal (Hlava I11)

Ustanovenia tejto Casti zakona sa vztahuju na vojensky letecky personal, a vo veciach
vojenského leteckého personalu vykonava posobnost Urad Ministerstva obrany CR. Dalej

Hlava Il v tejto bakalarskej praci rieSena nebude.
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1.1.2. Zakladné ustanovenia (nariadenie EU ¢&. 2018/1139)

Zékladné ustanovenia o posadke lietadla sa opierajii o Nariadenia EU ¢&. 2018/1139. Hlavnym
cielom nariadenia EU je dosiahnutie a hlavne udrzanie vysokej irovne bezpeénosti civilného
letectva v Eurdpskej unii. Tento ciel’ je dosahovany pomocou zvySovania bezpe€nosti na
letiskach, &i uz eurdpskych alebo aj na letiskach mimo krajin EU. Eurdépska tinia nedokaze
priamo ovplyvnit’ zvySovanie bezpe¢nosti na letiskdich mimo partnerské krajiny, ale dokaze
ovplyvnit’ bezpecnost’ pomocou zvySovania kvalifikacie a skvalitiovania vyuky jednotlivcov —
leteckych posadok lietadla. Uroven vyskolenia posadok lietadiel priamoumerne prispieva
k zvySovaniu bezpecnosti letovej prevadzky z hl'adiska safety, ale aj security. Safety oznacuje
prevadzkovll bezpecnost’ alebo ochranu posadok, pasazierov lietadiel a infraStruktiry pred
neumyselnymi zlyhaniami. Naopak, security je ochrana posadok, pasazierov, lietadiel
a infraStruktiry pred zdmernymi hrozbami a protizdkonnymi jednaniami, ako napriklad
teroristické utoky, unosy, sabotaze alebo kybernetické witoky. Dal$imi parcialnymi cielmi su
napriklad: vol'ny pohyb materialu, osob, sluzieb a kapitdlu medzi krajinami EU, taktiez vol'ny
pohyb 0sdb, sluzieb, materialu a kapitalu medzi EU a tretimi zemami, zlepSenie komunikécie
medzi Gradmi EU a uradmi tretich zemi, dosiahnutie jednotnej trovne bezpeénosti a ochrany
proti protipravnym ¢inom a v neposlednom rade podporovanie a dosiahnutie vacsej dovery

cestujucich v bezpecnost’ civilného letectva.

V ¢lanku 2 tohto nariadenia sa uvadza oblast’ posobnosti, o znamena, Ze jeho ustanovenia sa
vztahuji na ¢innosti posadok lietadiel, do ktorych nevyhnutne patria aj palubni sprievodcovia
— cabin crew, ktori st priamo zodpovedni za dodrZiavanie jednotlivych predpisov, regulécii
a bezpecnosti na palube lietadiel. Z toho vyplyva, Ze prava a povinnosti palubnych sprievodcov,
vratane poziadaviek na vycvik aprevadzkové postupy priamo podliehaji nariadeniam
Eurépskej tnie a jednotlivym eurdpskym normém. Tieto nariadenia tak vytvaraju pravny
ramec, ktory je zavizny pre vSetky Clenské Staty a vytvara urcité Standardy, ktoré poskytuji
pevny zéklad pre efektivitu a bezpecnost’ europskeho letectva a jeho vSetkych zacastnenych

profesii.
1.1.2.1 Poziadavky na letecky personal

Clanok 20 sa zmietiuje o dodrziavani hlavnych poziadaviek pre palubny personal, ako napriklad
vycvikové poziadavky, skusky, preskolenia a lekdrske prehliadky. VsSetky konkrétne
poziadavky budu spomenuté v podkapitole 1.1.2.2.
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Clanok 22 uZ stanovuje konkrétne néleZitosti, ktoré musi mat’ palubny sprievodca pracujuci
v obchodnej leteckej doprave. Tieto nalezitosti predstavuju jeho odbornu sposobilost’ na vykon
tejto prace. Dokumenty, ktoré palubny sprievodca potrebuje su: potrebné osvedcenia, ktoré
palubny sprievodca ziska jedine vycvikmi, kurzmi avyukou a potvrdenie o0 zdravotnej
sposobilosti. Konkrétne osvedcenia pre pracu vo firme Smartwings na pozicii palubného
sprievodcu su: licencia, atestacia a overenie 0 zdravotnej sposobilosti. Atestacia predstavuje
potvrdenie o uspesnom absolvovani vSetkych potrebnych vycvikov, teoretickych aj praktickych
a sktisok na poziciu palubného sprievodcu a je vydavana Uradom pre civilné letectvo. Licencia
je doklad, ktory je vydavany prevadzkovatelom letovych sluzieb a hovori o uspeSnom
absolvovani vycvikov a skisok na dany typ lietadla a konkrétne prevadzkové postupy dané¢ho
prevadzkovatel'a letovych sluzieb. Overenie zdravotnej sposobilosti je mozné ziskat
u poskytovatela zdravotnych sluzieb poverené¢ho uradom. Ako bolo spomenuté v podkapitole
1.1.1.1 néklady spojené s posudenim zdravotnej spdsobilosti hradi zamestnavatel v tom
rozsahu, v akom nie st kryté z verejného zdravotného poistenia. Dalej sa ¢lanok 22 zmietiuje
0 tom, ze potrebné osvedcenia musi mat’ aj palubny personal, ktory pracuje v inych odvetviach
leteckej prevadzky, ako napriklad sukromné alebo charterové lety, ak Eurdpska komisia
rozhodne, Ze je to potrebné. Urad moze osveddenia odobrat, & uz zo zdravotného hladiska

alebo z dovodu nedodrziavania prav a predpisov.

Ako dopliiujuci pre tieto dva predchadzajice €lanky je clanok 23, ktory dava Europskej komisii
pravomoc na vydavanie vykondvacich aktov — presné pravidla, postupy a reguléacie, podla
ktorych sa budu dané osvedcenia pre palubny personal (¢lanok 22) a pilotov (¢lanok 21)
vydavat’. Inak povedané, ako sa bude v praxi robit’ to, ¢o tieto dva clanky hovoria. Podl'a odseku

2 ¢lanku 23 moze eurdpska komisia stanovit’:

,,a) pravidla a postupy pre vydanie, zachovanie, zmenu, obmedzenie, pozastavenie alebo
zruSenie platnosti osvedceni palubnych sprievodcov, ako aj pravidiel a postupov pre
situacie, v ktorych st také osvedc¢enia vyzadované pre palubnych sprievodcov zapojené

do inej prevadzky nez obchodnej leteckej dopravy,

b) pravidla a postupy pre posudenie zdravotnej sposobilosti palubnych sprievodcov

podrla ¢lanku 22,

) prava a povinnosti drzitel'ov osvedcenia palubnych sprievodcov podla ¢lanku 22.

Tieto vykonavacie akty sa prijimaju prieskumnym postupom podrla ¢l. 127 odstavec 3*

[2].
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Tento ¢lanok nevydéava konkrétne poziadavky na jednotlivé dokumenty pre pilotov a palubny
persondl, ale umoziuje komisii, aby ich presne upravila vo vykonavacich predpisoch. Tymto

opatrenim sa zabezpeci, ze pravidla budu rovnaké, presné a aktualne v celej Eurdpske;j tnii.
1.1.2.2 Hlavné poziadavky na posadku lietadla (Priloha IV)

Kazdy palubny sprievodca, ale aj pilot musi spifat’ uréité podmienky na to, aby mohol legalne
vykonéavat’ svoju pracu v rdmci civilného letectva. Tieto podmienky stanovuje Priloha IV.
Cielom tejto prilohy je vymedzit' a zabezpecit, Ze vSetci Clenovia posadky lietadla budu
odborne vyskoleni, fyzicky aj psychicky spdsobili, pravidelne presktsani a v neposlednom
rade, Ze budu konat’ podl'a stanovenych a odstihlasenych pravidiel. V jednotlivych oddieloch
tejto prilohy st rozobrané povinnosti pilotov, inStruktorov, vycvikovych organizacii
a palubnych sprievodcov. Tato podkapitola sa podrobne zaobera castou 4. Palubni

sprievodcovia.

Medzi hlavné povinnosti palubnych sprievodcov patri pravidelné absolvovanie vycvikov
a preskiiSani na ziskanie potrebnych kvalifikacii, udrzanie potrebnej urovne na vykon
zamestnania a pravidelné postdenie zdravotnej spdsobilosti vybranym poskytovatel'om
zdravotnych sluzieb. VSetky vySetrenia musia byt prevadzkované na zaklade platnych
postupov leteckého lekarstva. Pre jednotlivé vycvikové kurzy palubnych sprievodcov platia

tieto pravidla:
,»a) pre kazdy typ kurzu musia byt vytvorené osnovy,
b) vycvikovy kurz musi zahfnat’ vypis teoretickych znalosti a pripadne prakticky vycvik

(vratane vycviku na syntetickych vycvikovych zariadeniach)* [2].

Pre inStruktorov a examinatorov palubnych sprievodcov rovnako platia pravidla, ktoré musia
spinat’. Najdolezitejsimi z nich s potrebné znalosti v oblasti predmetu vycviku, schopnost
vyuzit’ potrebné vycvikové metddy, ucast’ na pravidelnych opakovacich Skoleniach a schopnost’

vyhodnotit’ vykon skusaného palubného sprievodcu.

1.1.3 Spolo¢né pozZiadavky leteckej dopravy (Nariadenie ES ¢. 1899/2006)

Vel'mi dolezity prvok bezpecnosti a zjednodusenia obchodnej leteckej dopravy v Eurdpske;j
Unii, je zjednotenie pravidiel a regulacii. Toto stanovuje nariadenie ES (eurdpske spolocenstvo)

¢. 1899/2006. Tieto pravidla boli, vypracované a prijaté uz v ramci Zdruzenych leteckych
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uradov (JAA — joint aviation authorities) konkrétne v predpisoch JAR-OPS 1. Nariadenic ES ¢.
1899/2006 len upravuje arozsiruje povodny pravny akt. RozSirenim je Priloha III, ktora
obsahuje spolo¢né technické poziadavky a spravne postupy pre obchodnu letecktt dopravu.
Jednotlivymi aspektmi st napriklad: certifikacia prevadzkovatel'ov, poziadavky na vycvik
posadok, povinnosti velitel'a lietadla, dokumenticia na palube lietadla, poziadavky na

vybavenie lietadla a mnoho d’alsich.

Tato podkapitola sa bude konkrétnejSie zaoberat Hlavou O nariadenia ES ¢. 1899/2006,
konkrétne Cast'ami pouzitel'nost’, identifikacia, minimalne poziadavky a ¢innosti samostatnych
palubnych sprievodcov. Dalej Kapitola 1 tento predpis riesit nebude z dévodu nahradenia
Nariadenim (EU) 965/2012, ktoré bude rozobrané a porovnané v podkapitole 1.1.4.

1.1.3.1 Palubni sprievodcovia (Hlava O)

Ako hovori tato ast’,,Prevadzkovatel zaisti, aby palubni sprievodcovia spliiali poZiadavky tejto
hlavy a vSetky ostatné bezpecnostné poziadavky pouziteIné pre palubnych sprievodcov.* ,,Pre
ucely tohto nariadenia sa palubnym sprievodcom rozumie ktorykol'vek c¢len posadky
s vynimkou letovej posadky, ktory v zaujme bezpecnosti cestujicich plni povinnosti, ktoré mu

boli pridelené prevadzkovatel'om alebo velitel'om lietadla v kabine lettnu [3].

Pre pracu palubného sprievodcu platia urcité pravidld a poziadavky na daného kandidata.
Hlavnymi poZiadavkami su: minimalny vek 18 rokov, pravidelné podstupovanie lekarskych
prehliadok a posudkov podl'a poziadaviek uradu, uspesné dokoncenie pociatocného vycviku
v stlade s OPS 1.1005, platné osved¢enie o bezpecnostnom vycviku, dokonceny preskol'ovaci
alebo rozdielovy vycvik podl'a OPS 1.1010, pravidelna ucast’ na opakovacom vycviku v stlade
s OPS 1.1015 av neposlednom rade, aby bol uchadza¢ spdsobily plnit' svoje povinnosti
v stlade s prevadzkovymi postupmi. Akonahle uchadza¢ splni vSetky poZiadavky na to, aby sa
stal palubnym sprievodcom, mdze zacat plnohodnotne vykonédvat tuto pracu a vSetky
povinnosti plynice z nej. Jednotlivé povinnosti zalezia na type letu, type letiinu, destinacii, typu
servisu pre pasazierov a mnoho d’alsieho. V0 v§eobecnosti, bez ohl'adu na povinnosti uz priamo
pocas letu plati, ze hlavné Cinnosti a zodpovednosti palubnych sprievodcov si zodpovednost’
voci velitelovi letinu za zaistenie bezpeénosti v kabine a nudzovych postupov uvedenych
Vv prevadzkovej prirucke, hlasenie nehod, nedostatkov a portch velitelovi letlinu, dodrZiavanie
obmedzeni letovej sluzby asluzby, znalost’ poziadaviek prevadzkovatela a zdkonnych

poziadaviek a pravidelna kontrola, platnost’ a obnovovanie potrebnej dokumentacie. Tento
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predpis stanovuje aj minimalne poziadavky na zoznamovacie lety, ktoré st povinnostou pre
uspesné absolvovanie conversion vycviku (rekvalifikaény vycvik), ktory sluzi na ziskanie
skusenosti na novy typ lietadla. Je povinnostou prevadzkovatela poskytnit novému
palubnému sprievodcovi conversion vycvik a zoznamovacie lety (familiarisation flights), ktoré
musia zahriiovat’ minimalne 20 zoznamovacich letovych hodin a 15 letovych tsekov pod

dohl'adom kvalifikovaného palubného sprievodcu s pozadovanou praxou.

1.1.4 Prevadzkové a bezpecnostné poZiadavky Nariadenia (EU) 965/2012

Ako bolo spomenuté v podkapitole 1.1.3, nariadenie (EU) 965/2012 je roz§irenim a nahradou
nariadenia (ES) 1899/2006. Toto nariadenie upravuje definiciu a zakladné poziadavky na

vycviky a preskolenia palubného personalu.

Palubny personél je definovany ako ,,primerane kvalifikovany ¢len posadky, ktory nie je
Clenom letovej ani technickej posadky, aktory je prevadzkovatelom povereny plnenim
povinnosti v zaujme bezpecnosti cestujucich a letu za prevadzky* [4]. VSeobecné podmienky
pre pridel'ovanie povinnosti palubnému personalu su: vek viac ako 18 rokov, Gspesné ziskanie
lekarskeho posudku v salade s prislusnymi poziadavkami prilohy IV Nariadenia (EU)
1189/2011 a tuspesné dokoncenie vSetkych prislusnych vycvikov a preskusani. Pred
pridel'ovanim povinnosti sa musi prevadzkovatel’ uistit, Ze palubny sprievodca splnil vSetky
tieto poziadavky tohto nariadenia. Dal§imi podmienkami pre vykonivanie sluzby na
konkrétnom type lietadla su: kvalifikdcia na konkrétny typ lietadla, uniforma palubného
sprievodcu prevadzkovatel'a a absolvované zoznamovacie lety v dizke aspoii 20 hodin a 15

letovych tsekov na prislusnom type lietadla.

Vycviky palubného personalu st rozdelené na 6 zékladnych typov. Uvodny vycvik (initial),
typovy vycvik (aircraft type-specific), uvodny vycvik u prevadzkovatela (conversion),
doplnkovy vycvik, opakovaci (recurrent) vycvik a vycvik na obnovu kvalifikacie po prerusSeni
praxe (refresher training). Poziadavky na jednotlivé vycviky sa liSia, ale vo vSeobecnosti, kazdy
vycvik musi byt poriadne dokumentovany s osnovou schvalenou prisluSnym uradom,
prevadzkovatel’ musi viest’ zdznamy o dochadzke a absolvovani jednotlivych vycvikovych dni
a programov. Vycvikové zariadenia musia viest’ kvalifikovani inStruktori a persondl. Ddlezita
cast’ kazdého vycviku tvori CRM (crew resource management), ktory hovori o spolupréci
Clenov posadok, vzajomnom akceptovani nazorov a efektivnej komunikacii. Konkrétne

vycvikové poziadavky pre konkrétne vycviky rozobera podkapitola 2.2.
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1.1.5 Letecky predpis L-1

Tento narodny predpis hovori o sposobilosti posadok lietadiel, a leteckého personalu a je
zakladnym kamenom pre udel'ovanie preukazov sposobilosti (licencii) pre jednotlivé profesie
Vv letectve. Dolezity pre tito pracu je preto, Ze stanovuje, za akych podmienok bude palubnému
personalu vydana licencia a iné potrebné dokumenty, aby mohli vykonavat’ toto povolanie.
Viac o preukazoch sposobilosti palubného personalu hovori hlava 3 — Prikazy zpusobilosti

jinych ¢lenti posaddky nez piloti, konkrétne cast’ 3.5 Priikaz zpisobilosti palubniho pravod¢iho.
1.1.5.1 Preukaz sposobilosti palubného sprievodcu (Hlava 3 ¢ast’ 3.5)

Cast’ 3.5 hovori o podmienkach vydania preukazu spdsobilosti palubného sprievodcu.
Zakladnou podmienkou, ako aj v predchadzajucich nariadeniach je vek 18 rokov a horna
hranica stanovena nie je. Ako je spomenuté v tomto predpise, horni hranicu veku si moze
prevadzkovatel stanovit’ sam. Dalej predpis hovori o dosiahnutom vzdelani, ktoré musi byt
minimdlne stredoskolské a minimalne teoretické znalosti su stanovené skiiSobnymi osnovami

pre palubnych sprievodcov, ktoré zostavil a vydal UCL.

Ako aj v predchadzajicich nariadeniach, z ktorych Letecky predpis L-1 vychadza, aj tento
predpis stanovuje, Ze Ziadatel musi uspeSne absolvovat’ vycvik palubného persondlu podla
schvéaleného programu na ziskanie licencie. Co musi v§ak splnit’ vo vycviku spomenuté nebolo

a zaobera sa tym az tento predpis. Jednotlivé podmienky su:
,»a) obsluha nudzovych a zachrannych prostriedkov,
b) prevedenie nudzovych a zachrannych postupov,
C) poskytovanie prvej pomoci,

d) obsluha systémov lietadla, ktoré spadaju do oblasti ich ¢innosti* [5].

Dalsou pozadovanou licenciou pre palubny personal je overenie zdravotnej spdsobilosti. Kazdy
ziadatel’ musi byt drzitel'om lekarskeho posudku o zdravotnej spdsobilosti 2. triedy. Nasledne,
ak vSetky nalezitosti ziadatel' splni, stane sa drzitelom preukazu spdsobilosti palubného
sprievodcu a je opravneny vykonavat’ tato funkciu na akomkol'vek type lictadla, na ktorom
preukdzal Uroven znalosti podl'a tohto predpisu aje ich moZno aplikovat na bezpecnu
prevadzku daného typu lietadla. ,,Drzitel’ preukazu sposobilosti méZze vyuzivat opravnenia

udelena tymto preukazom len na typoch lietadiel zapisanych v preukaze sposobilosti [5].
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1.2 Implementacia narodnych a medzinarodnych nariadeni

Tato kapitola sa bude zaoberat’ konkrétnymi pravidlami a predpismi implementovanymi do
praxe aprace v Smartwings Slovakia, s. r. o. (d’alej len Smartwings).. Podrobne rozoberie
stanovené normy na sluzbu (duty), letova sluzbu (FDP — flight duty period) a oddych (rest),
povinnosti na brifingu a potrebné dokumenty a nélezitosti, ktoré musi kazdy palubny

sprievodca mat’ predtym, ako nastipi do sluzby.
1.2.1 Normy pre sluzbu, letova sluzbu a oddych

Dolezitym prvkom z hl'adiska bezpecnosti v civilnom letectve je dodrziavanie stanovenych
noriem pre sluzbu, letovl sluzbu a oddych. Posadky lietadiel sa neraz stretavaju s vyCerpanim,
unavou a nedostatkom spanku, ¢o moze byt pri¢inou zavaznych leteckych incidentov a nehod.
Ako prevencia pred takymito situdciami su stanovené konkrétne letové normy. V spolocnosti
Smartwings tu tieto normy stanovené v Operation Manual Part A (OM-A), Chapter 7 Flight

time limitations (obmedzenia doby letovej sluzby)[6] a [7].

Letové normy stanovuju maximalny c¢as sluzby, letovej sluzby, doby letu, minimalny
odpocinok, ktory zahffia aj prekracovanie viacerych ¢asovych pasiem a pravidla pre stanovenie
standby (pohotovost) pre posadky lietadiel. Kapitola 7 v OM-A sa zaobera taktiez
povinnostami operatora (Smartwings), ale aj povinnostami samotného c¢lena posadky
z hl'adiska dodrziavania letovych noriem, stanovuje a vysvetluje terminy spojené s tymito

normami.

Zakladnymi pojmami tejto kapitoly su Cas sluzby (duty), letova sluzba (flight duty period -
FDP), doba letu (flight time) a ¢as odpocinku (rest period), standby, aklimatizacia a Window
of Circadian Low (WOCL).

Cas sluzby (duty) je akékol'vek tloha alebo &innost, ktora je dana konkrétnemu &lenovi
posadky. Spad4 sem napriklad administrativna préca, letova sluzba, niektoré Casti standby alebo

rozne vycviky [7].

Letova sluzba (flight duty period FDP) je sluzba , ktora zacina hldsenim sa do sluzby, pokracuje
letovym tsekom alebo viacerymi usekmi letu a konci, ked’ lietadlo zastavi a vypnu sa motory

na poslednom useku letu [7].
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Cas letu (flight time) je ¢as od prvého pohybu lietadla z odbavovacej plochy za uéelom vzletu,
az pokial’ nezastavi na vyhradenom mieste (vdc¢Sinou odbavovacia plocha cielového letiska)

a vsetky motory sa vypnu [7].

Cas odpo¢inku (rest period) je nepretrzitd a nenarusena doba odpoginku, ktora nasleduje po

sluzbe a predchadza sluzbe a ¢len posadky je oslobodeny od vsetkych sluzieb a povinnosti [7].

Pojem, ktorym sa bude tato kapitola zaoberat’ je aj pohotovost’ (standby), ¢o je dopredu
vymedzeny cCas, pocas ktorého musi byt ¢len posadky dostupny a operator mu méze pridelit
let, presivanie lietadla (positioning) alebo int sluzbu [7]. Nemdze vSak naruSit’ jeho Cas

odpocinku.

Daldim pojmom je aklimatizicia. Z hladiska letectva je aklimatizacia stav, v ktorom sa
cirkadianny rytmus a cirkadianne biologické hodiny daného ¢lena posadky prispdsobia na dané
asové pasmo, v ktorom sa prave nachadza. Je doleZity na bezpeéné uréenie FDP. Clen posadky
je povaZzovany za aklimatizovaného, ak sa nachadza v ¢asovom péasme, ktoré¢ sa odliSuje od
poévodného c¢asového padsma maximalne o2 hodiny. Ak sa vSak clen posadky nachadza
v ¢asovom pasme, ktoré sa odliSuje od povodného Casového pasma viac ako 2 hodiny,
aklimatizéacia sa pocita podla tabulky ¢.1. Podl'a tejto tabul'ky sa da ur€it, na ktoré Casové
pasmo je c¢len posadky aklimatizovany. Jednotlivé pismend v tabulke ¢.1 znamenaju r6zne
stavy aklimatizacie. Pismeno ,,B*“ znamend, ze ¢len posadky je aklimatizovany na lokalny cas
casovej zony odletu. Pismeno ,,D* znamena, Ze je ¢len posadky aklimatizovany na lokélny cas,
kde zacina svoju d’alSiu sluzbu a pismeno ,,X* znamen4, Ze nie je mozné urcit’, na akli casova

z6nu je ¢len posadky aklimatizovany.

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

<48 48 - 71:59 72 —05:59 96 — 119:58 =120
<2<4 B D D D D
=6 B X D D D
=9 B X X D D
=12 B X X X D

Tabulka &1 Klasifikdcia stavu aklimatizdacie ¢lena posdadky na zdaklade rozdielu ¢asov, (time difference
between reference time and local time where the crew member starts the next duty - casovy rozdiel referencného
Casu a lokalneho casu, kde clen posadky zacina dalsiu sluzbu, time elapsed since reporting at reference time —

cas, ktory uplynul od nahldsenia vzhladom na referencny cas) [7].
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Window of circadian low (WOCL) — obdobie cirkadianneho minima ¢as od 02:00 do 05:59

rano v ¢asovej zone, na ktoru je dany ¢len posadky aklimatizovany [7].

Hlavnymi povinnostami operatora su vydavat’ roster (plan letov) minimalne 14 dni dopredu,
aby si Clenovia posadky dokazali zabezpecit' a naplanovat’ dostatoény odpocinok, planovanie
letovej sluzby tak, aby sa znizilo aVidedlnom pripade vylucilo riziko unavy (fatigue)
a ohrozenia bezpecnosti, kontrola opakovania letovej sluzby tak, aby sa predislo
kumulativnemu efektu pri letoch s dlhou sluZzbou a minimalnym restom a v neposlednej rade,

planovanie sluzieb tak, aby boli v stilade so schvalenymi normami o letovych sluzbach.

Jednou z hlavnych povinnosti posadok lietadiel je planovat’ si svoj volny cas, aby Cas
odpocinku medzi letmi bol optimalne vyuzity. Dalej, ak je potrebné pisomné hlasenie (report),
jeho kopia musi byt zaslana aj velitelovi lietadla, pokial’ to nie je v rozpore s pravidlami
reporting systému. Ak je dany ¢len posadky lietadla ubytovany alebo byva d’alej nez 90 minut
od letiska vzletu, mal by si najst’ do¢asné ubytovanie blizsie jeho baze. Tychto 90 minut je
branych ako faktor, ktory mdze ovplyvnit’ nasledné riziko zvySovania unavy pred alebo pocas

letu.
1.2.2 Konkrétne limity

Limity pre sluzbu (duty) nemdézu prekrocit’ 60 hodin sluzby za 7 po sebe idticich dni, 110 hodin
sluzby za po sebe iducich 14 dni a 190 hodin sluzby za po sebe idicich 28 dni.

Letova sluzba (FDP) je Cas, ktory zahfna predletovu pripravu, ¢akanie na oneskoreny odlet na
danom lete, Cas straveny ¢akanim v lietadle a d’alsie aktivity stanovené v OM-A. Hlasenie do
letovej sluzby zavisi na konkrétnom lete alebo konkrétnej baze. V. OM-A je stanovené, Ze bez
ohl'adu na bazu alebo ¢lena posadky je Cas hlasenia do letovej sluzby 60 minut. Prax je vSak
takd, ze viacSinou byva Cas hlasenia do sluzby upraveny na 75 minut pred odletom. Tychto 15
minut zabezpeci kl'udny chod brifingu, transportu na letisko a predletovej kontroly lietadla (viac
rozobrané v Kapitole 3). Limity pre FDP su omnoho zlozitejSie ako limity pre sluzbu. Zavisia
na hodine dna a konkrétnom pocte letovych sektorov. VSetky limity pre FDP st napisané

V tabulke ¢.2.
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Startingtime | 1-2sectors 3 sectors 4 sectors 5 sectors
of FDP (in hours) (in hours) (in hours) (in hours)
00:00 - 04:59 11:00 10:30 10:00 9:30
05:00 - 05:14 12:00 11:30 11:00 10:30
05:15 - 0529 12:15 11:45 11:15 10:45
05:30 - 05:44 12:30 12:00 11:30 11:00
05:45 - 0559 1245 12:15 1145 11:15
06:00 - 06:14 13:00 12:30 12:00 11:30
06:15 - 1329 13:00 12:30 12:00 11:30
13:30 - 13:59 12:45 12:15 11:45 115
14:00 - 14:29 12:30 12:00 11:30 1:00
14:30 - 14:59 12:15 11:45 11:15 10:45
15:00 - 15:29 12:00 11:30 11:00 10:30
15:30 - 15:59 11:45 SBE S 12
16:00 - 16:29 11:30 LBl 10:30 10:00
16:30 - 16:59 11:15 lE2 LR 09:45
17:00 - 17:29 11:00 10:30 10:00 09:20
17:30 - 17:59 11:00 10:30 10:00 09:20
18:00 - 18:29 11:00 10:30 10:00 09:20
18:30 - 18:59 11:00 10:30 10:00 09:20
19:00 — 23:50 11:00 10:30 10:00 09:30

Tabulka & 2 Maximdlny Cas letovej sluzby bez predizenia letovej sluzby pre
aklimatizovanych ¢élenov posddky, (Starting time of FDP — zaciatok letovej sluzby, sectors
— letové useky) [7].

Maximalny &as letovej sluzby sa viak méze zmenit, ak sa vyuZije predizenie letovej sluzby.
PrediZenie letovej sluzby sa poéita nasledovne. Maximalne denné prediZenie FDP mézZe byt 1
hodina a nie viac, ako dvakrat do 7 po sebe idtcich dni. Ak sa tak stane a FDP sa predizi,
minimélny oddych pred letom a po lete musi byt predizeny o 2 hodiny alebo miniméalny oddych
po lete musi byt predizeny o 4 hodiny. VyuzZivanie prediZenia sluzby musi byt naplanované
véas a limitované na maximalne 5 sektorov, ak ¢asy FDP nezasahuju do WOCL, 4 sektory, ak
zasahuji do WOCL maximalne do 2 hodin a 2 sektory, ak je WOCL zasiahnuté nad 2 hodiny.

Tabulka ¢3 nam hovori o maximalnom &ase letovej sluzby s predizenim letovej sluzby.
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Starting time 1 - 2 sectors 3 sectors 4 sectors 5 sectors
of FDP (in hours) (in hours) (in hours) {in hours)
19:00 — 04:59 11:00 10:30 10:00 9:30
05:00 — 05:14 12:00 11:30 11:00 10:30
05:15 — 05:29 12:15 11:45 11:15 10:45
05:30 — 05:44 12:30 12:00 11:30 11:00
05:45 — 05:59 12:45 12:15 11:45 11:15
06:00 — 06:14 13:00 12:30 12:00 11:30
06:15 — 06:29 13:15 12:45 12:15 11:45
06:30 — 06:44 13:30 13:00 12:30 12:00
06:45 — 06:59 13:45 13:15 12:45 12:15
07:00 — 13:29 14:00 13:30 13:00 12:30
13:30 — 13:59 13:45 13:15 12:45 11:15
14:00 — 14:29 13:30 13:00 12:30 11:00
14:30 — 14:59 13:15 12:45 12:15 10:45
15:00 — 15:29 13:00 12:30 12:00 10:30
1530 — 1559 1245 11:15 10:45 10:15
16:00 - 16:29 12:30 el 10:30 10:00
16:30 — 16:50 12:15 10:45 10:15 09:45
17:00 — 17:29 12:00 10:30 10:00 09:30
17:30 - 17:59 11:45 10:30 10:00 09:30
18.00 — 1829 1130 10:30 10:00 09:30
1830 — 1859 1115 10:30 10:00 09:30

Tabul’ka ¢ 3 Maximdlna letovd sluzba s prediZenim letovej sluzby pre aklimatizovanych

Elenov posadky, (Starting time of FDP — zaciatok letovej sluzby, sectors — letové useky) [7]-

hladinovom lete (cruising).

iny improvizovany oddychovy priestor bez plnej izolécie.
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Je potrebné dodat’, Ze v oboch pripadoch aj pri tabul’ke €. 2, aj pri tabul'ke ¢. 3 hodnoty, ktoré
st vyplnené Sedou farbou nie je mozné prekrocit’, a tym padom nemoézu byt dané sluzby
predizené. V ramci predpisov pre FDP je mozné maximalnu denna dobu sluzby (FDP) predizit
za urCitych podmienok, a to najmi v pripadoch, ked’ je na palube pritomnd rozSirena posadka
(augmented crew) a st dostupné odpocinkové priestory triedy 3. Tato kategoria odpocinkového

vybavenia pokryva zékladné zdzemie na oddych, napriklad sklopné sedadlo so zavesom alebo

Aby mohlo dojst’ k prediZeniu FDP na palube, musia byt splnené konkrétne kritéria. Po prvé,
denny rozvrh nesmie zahfnat’ viac nez tri letové sektory. Po druhé, kazdy clen posadky musi

mat’ zabezpefeny neprerusovany odpocinok v trvani minimalne 90 minut pocas fazy letu v




Doba odpocinku sa upravuje v zavislosti od celkového trvania rozsirenej FDP. Napriklad pri
sluzbe do 14 hodin a 30 minit sa vyZzaduje minimalne 1 hodina a 30 minat oddychu. S
pribudajicim ¢asom sluzby sa imerne predlzuje aj pozadovany odpocinok — pri FDP medzi
15:31 a 16:00 hodinami musi kazdému ¢lenovi kabinovej posadky byt umozneny minimalne
trojhodinovy oddych. Ak by mala FDP presiahnut’ 16 hodin, predpisy d’alsie prediZenie
nepovoluju. Vsetok Cas straveny v odpocinkovom priestore sa pritom zapocitava do celkovej

doby FDP.

Na ciel'ovom letisku musi byt posadke umozneny odpocinok trvajuci minimalne tak dlho, ako
trvala predchadzajica sluzba, pricom absolutnym minimom je 14 hodin. Zaroven plati, ze
posadka, ktorda ma vykonavat’ let v rezime rozsirenej sluzby, nesmie byt na tito sluzbu

nasadzovand prostrednictvom presunu (positioning) na tom istom lete.

Osobitny rezim tvori rozdelend sluzba (split duty), kedy sa pocas jednej sluzby uskuto¢ni
planovana prestavka na zemi. Aby mohlo dojst’ k jej uznaniu pre udely prediZenia FDP, musi
trvat’ najmene;j tri hodiny. Do trvania tejto prestavky sa nezapocitava Cas potrebny na predletové
a poletové procedury ani Cas presunu, pricom sa predpokladd, ze tieto Cinnosti zaberu
miniméalne 30 minat. Za vhodnych podmienok mozno vd’aka takejto prestavke prediZit

maximalnu FDP az o polovicu jej trvania.

Ak prestavka presahuje Sest’” hodin alebo zasahuje do tzv. obdobia cirkadidanneho minima
(WOCL), musi byt’ posadke zabezpecené vhodné ubytovanie. Vo vSetkych ostatnych pripadoch
musi byt’ zabezpe€ené aspon dostatocne vybavené zazemie na odpocinok. Ak posadka suhlasi,
je mozné ako miesto odpocinku deklarovat’ aj palubu lietadla, ale len za predpokladu, Ze medzi
pristatim a naslednym odletom uplynie aspon tri a pol hodiny. Lietadlo zaroven musi byt’ pocas
tejto doby bez cestujucich, klimatizované, bez akychkol'vek obsluznych alebo manipulaénych

zasahov a posadka ma k dispozicii trojmiestne sedadlo alebo ekvivalentné vybavenie.

Dolezité je podotknut’, Ze rezim rozdelenej sluzby sa nesmie kombinovat’ s oddychom pocas
letu a zaroven nemdze nasledovat’ po skratenom odpocinku. Samotnd prestavka na zemi sa v

tomto pripade zapoéitava do celkovej dizky sluzby v plnom rozsahu.

Podmienky pre Cas letu a sektory su ovplyvnené taktiez maximalnymi moznymi hodinami za
Specificky ¢asovy usek. Napriklad za po sebe iducich 28 dni nemoze letovy ¢as prekrocit’ 100

hodin, 900 hodin za kalendarny rok a 1000 hodin za po sebe idtcich 12 kalendarnych mesiacov.
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Minimalny oddych na domovskej baze nemo6ze byt mensi ako 12 hodin alebo minimalne taky
dlhy ako predchadzajuca sluzba, podla toho, ktoré z tychto dvoch je vac¢sie. Minimalny oddych
mimo domovskej bazy sa meni z 12 hodin na 10 hodin alebo taky dlhy ako predchadzajica
sluzba, podl’a toho, ktory z tychto dvoch je vacsi. Toto pravidlo vyplyva z toho, Ze ¢len posadky
ma na svojej domovskej baze povinnosti, ktoré na inej baze mimo domu nema, napriklad
rodinné povinnosti. Tento ¢as zahfna prilezitost’ na minimalne 8 hodinovy spanok. Zvysny ¢as
je na fyziologické potreby a mal by byt minimalne 1 hodinu. Ak je cesta na ubytovanie
poskytnuté operatorom dlhSia ako 30 minut, tento ¢as na fyziologické potreby by mal byt
dvojnésobkom rozdielu dané¢ho Casu a tridsiatimi minitami. Letové predpisy stanovuji tzv.
opakujuce sa prediZzené odpo¢inkové obdobia, ktoré sliiZia na regeneraciu po kumulativnej
unave. Kazdé takéto obdobie musi trvat’ minimélne 36 hodin a zahfnat dve miestne noci.
Interval medzi dvoma takymito odpocinkami nesmie presiahnut’ 168 hodin. Dvakrat mesacne
sa tento odpocinok predlZuje na dva celé miestne dni. Miestna noc je definovana ako ¢as medzi

22:00 a 08:00 a miestny den je akykol'vek tisek 24 hodin zacinajuci o polnoci miestneho Casu.

Dolezitym faktorom pri ur€ovani spravneho odpocinku je prekracovanie Casovych pasiem.
Ked'ze tnava z ¢asového posunu vie velmi naru$it’ odpocinok, je dolezité, aby predpisy
stanovili aj prediZzenie odpo¢inku. O tomto hovori tabulka ¢4, ktora znazortiuje, 0 kolko
lokalnych noci musi byt predizeny odpoginok, ak &len posadky prekroéil niekol’ko ¢asovych

pasiem [7].

Maximum time
difference (h) between
reference time and
local time where a crew
member rests during a

Time elapsed (h) since reporting for the first
FDP in a rotation involving at least 4 hours time
difference to the reference time

rotation
48 — 72 —
<48 71-59 95.59 = 96
>4-6 2 2 3 3
<9 2 3 3 4
=12 2 3 4 5

Tabulka ¢. 4 Tabulka ¢.4 minimdlny pocet lokdlnych noct odpolinku na domovskej baze ako kompenzdcia
rozdielu ¢asovych pdsiem, (maximum time diference between reference time and local time where a crew
member rests during a rotation — maximdlny casovy rozdiel medzi referenénym casom a lokalnym casom kde
¢len posddky odpociva pocas rotdcie, time elapsed since reporting for the first FDP in a rotation involving at
least 4 hours time difference to the reference time — cas, ktory uplynul od hldsenia do letovej sluzby v rotdacii

zahfriajiicej minimdlne 4 hodiny casového rozdielu vzhladom na referencny cas) [7].



1.2.3 Pohotovost’ (Standby)

Ak clen posadky neleti v dany denl Ziaden let alebo nema den vol'na, je mozné, ze ma prave
pohotovost’ (standby). Standby je pohotovost’, pocas ktorej je ¢len posadky pripraveny nastupit’
na let v pripade potreby, a to bud’ zdomu (home standby), alebo na letisku ¢i inom uréenom
mieste (airport standby). Pocas standby musi byt dostupny a pripraveny vyrazit' do sluzby
v stanovenej lehote. Ako pre kazdua sluzbu, tak aj pre pohotovost’ platia pravidla, ktoré musia
byt dodrzané. Maximalny cas trvania pohotovosti mimo letiska je 16 hodin, avsak, ak ¢lena
posadky zavolaji z pohotovosti do sluzby maximélny ¢as pohotovosti a FDP neméze prekrocit’
18 hodin. V Smartwings je pohotovost ohodnotena nasledovne. 25% ¢asu pohotovosti je
pocitanych ako sluzba (duty). Cize, ak ma ¢len posadky 10 hodin pohotovost, tak 2,5 hodiny
je zapocitanych ako sluzba. Pravidla pre trvanie FDP pocas pohotovosti su, ze ak ¢len posadky
je zavolany na let pocas prvych 6 hodin pohotovosti ich FDP sa poc¢ita od nahlasenia na FDP.
Ak je vSak Clen posadky zavolany na let po 6 hodinach pohotovosti, tak jeho maximélna FDP
je skratena o &as, ktory presiahol 6 hodin. Ak je viak FDP predizen4, tak tento &as je predizeny
na 8 hodin. Jednou z poslednych podmienok pohotovosti je, ze ak je pohotovost’ vykonavana
od 23:00 do 7:00 rano, tak sa nerata do znizenia FDP. Z hladiska persondlu je jedinou
povinnostou byt dostupny pre operatora a v pripade nezdvihnutia mobilného telefonu zavolat
naspat’ do 10 minut a dostavit’ sa na dohodnuté miesto nahlasenia do sluZzby maximalne do 90

minut [7].
1.2.4 PrediZenie FDP alebo skratenie odpo¢inku

Ako je v letectve zvykom, hlavne pocas letnej sezony sit meSkania, poruchy a meteorologické
podmienky hlavnym faktorom ovplyviiujicim presnost odletov a pristati v cielovych
destinacidch. Pri nepredvidatel'nych okolnostiach, ako st tieto spomenuté vyssie moze byt FDP
predizend o 2 hodiny na zaklade rozhodnutia velitel'a lietadla. V pripade, Ze sa jedna o zosilnenu
posadku, kde je o jedného Clena navyse, je mozné FDP na zaklade rozhodnutia velitel’a lietadla
predizit’ o 3 hodiny. Tento ¢as nemodze byt nasledne prekrogeny. Ked’ vsak nepredvidatelna
udalost’ nastane pocas letu po vzlete, je mozné pokraCovat’ podl'a povodného planu a pristat’ na
cielovom letisku alebo na nahradnom letisku. Nasledny odpoc¢inok moéze byt skrateny, ale

nesmie byt’ nikdy kratsi ako 10 hodin.

Ako mdze byt FDP prediZzena, tak moze byt aj na zaklade rozhodnutia velitel'a lietadla skratena.

Opit, ak ma velitel’ lietadla podozrenie, Ze by mohlo ddjst’ k velkému vycerpaniu. Toto moze
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byt dosiahnuté taktieZ aj prediZenim minimalneho ¢asu odpodinku. Faktory, s ktorymi musi
velitel' lietadla pocitat’ su napriklad prekrocenie a zasahovanie do WOCL, meteorologické
podmienky, zvySeny pocet sektorov narusenie cirkadianneho rytmu a pod. V neposlednom rade
by mal velitel’ lietadla prekonzultovat’ stav a level bdelosti so vSetkymi ¢lenmi posadky a ak
bude FDP prediZena alebo odpo¢inok skrateny, napisat’ report cez EFA (oficidlny portéal
Smartwings). Proti jeho rozhodnutiu predizit' alebo skratit oddych alebo FDP v sulade s

podmienkami nemdze byt zahajené disciplinarne konanie.

Operator moéze posunut’ ¢as hlasenia do sluzby na neskorsiu hodinu, musi vSak viest’ zaznamy
o tychto zmenach a musi véas upozornit’ posadku lietadla. Clenovia posadky moézu potom

zostat' na mieste ich ubytovania [7].

30



2. Poziadavky prevadzkovatel’a na palubny personal

Tato kapitola obsahuje poziadavky prevadzkovatela na palubny personal vo vyberovom konani
a taktiez vycvikové poziadavky, ktoré st podoprené legislativnymi poziadavkami kapitoly 1.
Podkapitola 2.1.1 obsahuje vlastnu sktisenost’ autora bakalarskej prace z vyberového konania
na poziciu palubného persondlu do spolocnosti Smartwings. Taktiez sa bude zaoberat’ aj
sktisenost’ami a poziadavkami inStruktorov a examinatorov zo Smartwings v podobe kratkeho
interného dotaznika [8], ktory bude spracovany v danej kapitole. Podkapitola 2.2 obsahuje
vycvikové poziadavky daného prevadzkovatela, v tomto pripade Smartwings a legislativne

podloZenie jednotlivych postupov, ktoré sa pouzivaju pri vycviku palubného personalu.
2.1 Vyberové konanie

Vyberové konanie do leteckych spolo¢nosti je komplexny proces testov vSeobecnych znalosti,
jazykov a psychickej pripravenosti kandidata na danu pracovnu poziciu, v tomto pripade
pozicia palubného personalu. Poziadavky sa mozu lisit’ jednotlivo v zavislosti od Spolo¢nosti.
V tejto kapitole bude podrobne rozobrany a porovnany pohlad ¢lenov vyberovej komisie
Smartwings, ktory sa bude opierat’ o interny dotaznik [8] a uchadza¢ov o miesto palubného

personalu.
2.1.1 Fazy vyberového konania

Vyberové konanie do Smartwings sa pre uchddzaca zafina reagovanim na inzerat na portali
a nasledné zaslanie kratkeho opisu uchadzaca. Ak je uchadzac pre spolocnost’ zaujimavy, tak
je pozvany na osobné vyberové konanie, kde si musi priniest dokumenty, ktoré boli spomenuté
vV pozvanke. Tymito dokumentami s Zivotopis, motivacny list a fotka pasového formatu.
Nasledne pohovor pokracuje kratkou prezentaciou firmy, vyhod zamestnancov, flotily, letov
a inych veci spojenych s pracou palubnej posadky. Po skonceni prezentacie je rozdany test
anglického jazyka, ktory je zamerany skor na gramaticku zdatnost’ daného kandidata. Nasleduje
test vSeobecnych znalosti, kde uchddzaci demonstruja ich vSeobecny prehlad. Po dokonceni
oboch testov sa pokracuje individudlnymi ustnymi pohovormi pred dvojclennou vyberovou
komisiou a kandidati prezentuju svoju schopnost’ aktivne odpovedat v slovencine, ale aj
v anglictine. Po absolvovani vyberového konania sa uchadza¢i dozvedaju svoju uspeSnost

prostrednictvom e-mailu do priblizne dvoch tyzdinov od vyberového konania.
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2.1.2 Vyberové konanie z pohl’adu ¢lenov vyberovej komisie

Vyberové konanie z pohladu c¢lenov vyberovej komisie Smartwings je postavené na
komplexnom postudeni uchaddzaca nielen po odbornej, ale najmé po osobnostnej stranke. Uz od
prvej chvile sa kladie doraz na prvy dojem, vzhl'ad, vystupovanie a prirodzenti komunikaciu.
Uchadzac je hodnoteny na zaklade tzv. ,,evaluation form®, v ktorom sa zaznamenavaji r6zne
aspekty — od vzhl'adu a starostlivosti o seba (tzv. grooming), cez reakcie v anglickom jazyku,
az po sposob vyjadrovania a celkovy dojem, aky zanecha. Prave tieto faktory zohravaju casto
vacsiu ulohu ako samotné vysledky z testov, ked’ze podl'a slov ¢lenov komisie sa nie raz stalo,
7e kandidat, ktory neuspel v pisomnej Casti z angliCtiny, presvedcil svojim prejavom pocas
rozhovoru a ziskal miesto.

Osobitny vyznam ma aj urovein motivacie, ktorth uchadzac¢ prejavi. Nie je vyzadované, aby
vedel detaily o historii spolo¢nosti, no ak vie zakladné informaécie o flotile, typoch letov alebo
prejavi uprimny zdujem o danu poziciu, hodnoti sa to ako plus. Komisia to vnima ako signal,
7e sa na pohovor pripravil a vnima tito pracu seriézne. Casto rozhoduju aj drobnosti, ako
napriklad spdsob, akym uchédza¢ reaguje na neCakané otazky, jeho neverbalna komunikacia
alebo schopnost’ prirodzene nadviazat' rozhovor. Ddélezitym kritériom je aj to, ¢i by dany
uchadzac dokazal v prostredi kabiny lietadla pdsobit’ profesiondlne, pokojne a reprezentativne
— €o sa posudzuje uz pocas vyberového konania.

Medzi najcastejSie dovody netspechu patri nedostato¢na znalost’ anglického jazyka, najmi v
hovorenom prejave, alebo tetovania na viditeInych miestach, ktoré nie je mozné zakryt
uniformou. Dal§im problémom byva nedostatok flexibility — napriklad ak uchadza¢ nemoze
nastlpit’ na pociato¢ny vycvik v ur€enom termine. Vysledky vyberového konania sa kandidat
dozvie najneskor do dvoch tyzdiiov, no v pripadoch, kde je komisia jednoznaéne presvedcena

o vhodnosti uchadza¢a, mu moéze byt vysledok oznameny aj hned’ po skonceni pohovoru [8].
2.2 Vycvikové poziadavky prevadzkovatel’a Smartwings

Po uspeSnom vyberovom konani musia uchddzaci o miesto palubného sprievodcu prejst
niekol’kymi vycvikmi. Ako uz bolo mnohokrat spomenuté bezpecnost civilného letectva zalezi
na osobnych kvalitich kazdého jedného &lena posadok lietadla. Eurdpske nariadenie (EU)
1139/2018 kladie velky doraz na vytvorenie jednotného ramca poziadaviek pre vycvik
a hodnotenie leteckého personalu naprie¢ Clenskymi Statmi. V tejto kapitole bude vysvetlené,

ako sa prevadzkovatel musi postavit’ k vycvikom, aké vycviky musi zabezpeéit' a v akom
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rozsahu. Okrem toho nariadenie (EU) 1139/2018 hovori aj o tom, Ze prevadzkovatel’ je povinny
implementovat’ systém riadenia bezpec¢nosti, ktory zahfna pravidelné hodnotenie a zlepSovanie
vycvikovych programov na zdklade analyzy rizik a prevadzkovych udajov. Tento pristup
prevadzkovatelov k meniacim sa podmienkam civilného letectva umoziiuje adekvatne

zlepsovat’ kvalitu vycvikov a zvySuje pripravenost’ posadok celit’ aktudlnym vyzvam.

Vycviky z pohl'adu prevadzkovatel'a mézeme rozdelit’ do troch zékladnych typov:
- pociato¢ny (Initial) vycvik,
- preskolovaci (Conversion) vycvik,

- obnovovaci (Recurrent) vycvik.
2.2.1 Pociato¢ny vycvik

Pociato¢ny vycvik je z Casového hladiska najdlhsi a najndro¢nejsi vycvik, ktorym si palubny
persondl prejde. Pozostdva z niekol’kych casti, ktoré st neoddelitelnou sucastou bezpecnej

prevadzky:

- SOP (Standard Operation Procedures) $tandardné prevadzkové postupy,
- SEP (Standard Emergency Procedures) Standardné ntidzové postupy,
- Aeromedical First-Aid (prva pomoc na palube lictadla),

- legislativne vymedzenia sluzby, letovej sluzby a oddychu,

- Kurz prezitia v nehostinnych podmienkach,

- Dangerous Goods (nebezpecné latky),

- teoria letu a nduka o lete,

- navstevy lietadla,

- nécviky nidzovych situdcii,

- starostlivost’ o pasazierov,

- nauka anglického jazyka,

- hasenie poziaru a opatrenia proti dymu.

Hodinovli dotaciu pre jednotlivé predmety pociatocného vycviku si urCuje samotny
prevadzkovatel. Na zédklade Eurdpskej agentury pre bezpecnost’ letectva (EASA) z dokumentu
,,Guidelines on Initial Cabin Crew Training™ z0 14. decembra 2022 odportca, aby celkovy

pociatocny vycvik trval priblizne 95 hodin Ccistého c¢asu (bez prestdvok). V pripade
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prevadzkovatela Smartwings si hodinovu dotaciu pre SOP prevadzkovatel’ stanovil na 16
hodin, SEP na 20 hodin, Aeromedical First-Aid na 40 hodin, Dangerous Goods na 5 hodin
a dotéaciu anglického jazyka stanovil na 24 hodin. Pociatocny vycvik je zakonceny skuskami

z SOP, prvej pomoci a anglického jazyka [9].
2.2.2 Preskol’ovaci vycvik

Po tspesnom absolvovani poc¢iato¢ného vycviku uchadzac pokracuje na preskolovaci vycvik.
Predstavuje rozsirenie teoretickych znalosti z pociatocného vycviku o prakticka cast’
preskol'ovacieho vycviku. D4 sa povedat, ze preSkolovaci vycvik je ako pre pilotov ,,typovy
vycvik* tak pre palubny personal vycvik na konkrétny typ lietadla. V tomto vycviku je dolezité
opat’ absolvovat’ kratky teoreticky vycvik o haseni poziaru a rozsirit ho o nacvik hasenia
poziaru v Specidlnom trenazéri. Opat’ uchadzaci absolvuju navstevu lietadla, kde si tentokrat
pozru konkrétne rozlozenie nidzového vybavenia, ktoré je Specifické pre kazdé jedno lietadlo.
Dal§im rozsirenim teoretického vycviku je prakticky vycvik na prezitie vo vode (ditching).
V tomto vycviku je potrebné uplavat’ 100 metrov do 3 minut, preplavat’ 10 metrov pod vodou
a vediet’ pouzit’ nafukovaci ¢In. Pri v§etkych spomenutych vycvikoch buduce palubné posadky
pouzivaji CRM (crew resource management), ktory hovori o vyuZivani vSetkych dostupnych
zdrojov ahlavne o spolupraci vsetkych ¢lenov, ¢i uz letovej alebo palubnej posadky.
A poslednym rozsirenim pociato¢ného vycviku je FRM-SMS (fatigue risk management —
safety management system). Tento vycvik hovori o spravnom rozlozeni odpocinku pri diioch
vol'na, naplanovani spankovych cyklov a rieSeni situacii s vy$s§im levelom tnavy. Po tispeSnom
absolvovani preskol'ovacieho vycviku je uchadzac poslany na zoznamovaci let (famflight), po

ktorom hned’ nasleduje preskusanie za letu (linecheck) [9].
2.2.3 Obnovovaci vycvik

Obnovovaci vycvik alebo recurrent training je pravidelny, kazdoro¢ny vycvik palubnych
posadok, kde si zopakuji svoje vedomosti zO Standardnych prevadzkovych postupov,
Standardnych nudzovych postupov, prvej pomoci, FRM-SMS a v neposlednom rade si
zopakuju nacvik niidzovych situdcii v tréningovom centre na trenazéri. Vycvik trva vicsinou
Styri dni a je zakonceny testom z SOP a FRM-SMS. Po tspesnom absolvovani, méze palubny
sprievodca nad’alej pokradovat’ vo vykone svojej prace a ma predizent platnost’ jednotlivych
kurzov o rok. Linecheck z preskol'ovacieho vycviku ma platnost’ len jeden rok, a ked’ absolvuje

d’alsi, platnost mu bude predizena opit o rok [9].
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3. Priebeh letu

Kazdy let je Specificky, 1isi sa roznymi aspektami, ale vSetky maji spolo¢né tri samostatné Casti.
Tymito cast'ami su brifing, samotny let a debrifing po lete. Je dolezité, aby kazda tato Cast’ bola
poctivo vykonana a dodrzali sa prevadzkové postupy uplatnené v danych Castiach. Aj ked’ je
let komplexny sled udalosti, ktory za¢ina uz planovanim a pripravami, z pohl'adu palubnych
sprievodcov sa bude tato kapitola zaoberat’ len tymito tromi ¢ast'ami. Ako uz bolo spomenuté,
kazdy palubny sprievodca mé svoju nenahradite'ni ulohu, ktora musi byt presne a podla
platnych predpisov vykonana. Tato kapitola sa bude zaoberat’ prevadzkovatelom letovych
sluzieb Smartwings a konkrétnym typom lietadla Boeing 737 MAX 8. VSetky Standardné
prevadzkové postupy, rozdelenie pozicii a nidzové vybavenie lietadla je Cerpané z manuélov

prevadzkovatela.
3.1 Brifing

Prvou hlavnou castou letu z pohl'adu palubného sprievodcu je brifing. Je neoddeliteI'nou
siCastou asluzi na to, aby kazdy c¢len posadky lietadla bol oboznameny o lete, mal
skontrolované dokumenty, rychlym preskuSanim skontrolované vedomosti a pripraveny

a namotivovany na let. Hlavnymi ¢ast'ami brifingu su:

- kontrola dokumentov,

- kontrola pripravenosti posadky na let,

- Oboznamenie s letom a rozdelenie pozicii,
- rychle preskusanie vedomosti,

- kratky brifing zo strany velitel'a lietadla.

Praca palubného sprievodcu, a teda brifing zac¢ina minimalne hodinu pred SDT (standard
departure time). Prax vSak ukazuje a hovori o tom, Ze brifing alebo hlasenie sa do sluzby byva

75 minut pred STD.

Tento ¢as moZze byt’ skrateny na zaklade naro¢nosti daného letu alebo Specifickych poziadaviek

na dany let.

35



Prva Cast’ brifingu je teda kontrola dokumentov. Pocas tejto Casti si veduci kabiny skontroluje
vSetky potrebné dokumenty, ktoré musi palubny sprievodca mat’ pri sebe. Ako bolo spomenuté

v podkapitole 1.1.2.1 dokumenty, ktoré palubny sprievodca potrebuje si:

- licencia,

- atestacia,

- potvrdenie 0 zdravotnej spdsobilosti,

- platny pas,

- platnu ID kartu,

- Crew Expiry Dates (papier s datumami platnosti v§etkych potrebnych vycvikov),

- aak je dany palubny sprievodca zaockovany, tak ockovaci preukaz.

Naésledne, ak su skontrolované vSetky dokumenty a st platné, pokracuje sa na dalSiu cast’

brifingu, ktorou je podanie informacii o lete a rozdelenie pozicii.

Rozdelia sa jednotlivé pozicie, ktoré budu palubni sprievodcovia zastavat’. Jednotlivé pozicie
st 1L (tuto poziciu zastava veduci kabiny - VK/SCC), 1R, 2L (palubny sprievodca zodpovedny
za zadnu galley) a 2R. Pozicie s pismenom R st vicSinou zastdvané palubnymi sprievodcami,
ktori maju menSie skusenosti alebo v pripade Smartwings a hlavnej letnej sezony malé
pismenko na zaciatku priezviska v eCrew (aplikacia, kde sa zverejiiuji kompletné plany letov
posadok lietadiel). Toto malé pismenko sa vyuziva ako poznavaci znak, aby veduci kabiny
mohli jednoducho zistit, Ze dany ¢lovek nema eSte 3 mesiace praxe ako palubny sprievodca. 3
mesacna prax je pre firmu Smartwings preto dolezita, lebo indikuje, ¢i dany palubny sprievodca
moze zastavat’ poziciu 2L alebo nie. Samozrejme pozicie s pismenom R moéZu byt pridelené aj
skusenym kolegom, ale pozicia 2L nemoZe byt pridelend kolegom bez trojmesacnej praxe. Po
rozdeleni pozicii v lietadle VK oznami zvysku palubného personalu informacie o dizke letu,
type lietadla, type servisu, jednotlivych tisekoch, pocte pasazierov, potreby security search
a headcount-u a Specialne informacie, ktorymi moézu byt napriklad, ¢i sa na palube budu
nachadzat’ aj pasazieri so znizenou mobilitou a ak 4no akého typu. Rozdel'ujeme 3 typy, a pre
palubnych sprievodcov je potrebné vediet, o aky typ ide, lebo podla dané¢ho typu bude
poskytnutd pasazierovi so znizenou mobilitou adekvatna asistencia. Prvy typ je WCHR -
wheelchair ramp, moéze chodit’, ale nie dlhé vzdialenosti a ku lietadlu je dovezeny autobusom,
do kabiny vSak nastipi sdm, nasledne WCHS - wheelchair steps, moéze chodit’, ale nezvladne
samostatne cestu po schodoch do lietadla a potrebuje asistentov z letiska a ako posledny typ je

WCHC - wheelchair complete, ¢o znamend, Ze pasazier je kompletne ochrnuty a nedokaze
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chodit’. V tomto poslednom pripade, je potrebna asistencia z letiska a najlepsie Ambulift, ktory

sltzi na nastup osdb so znizenou mobilitou.

Nasleduje kratke preskusanie, kedy VK dava otazky zvysku palubnych sprievodcov, ¢im
zistuje ich pripravenost na let a potrebné vedomosti. Otazky sa mdzu tykat zdravovedy,
Standardnych postupov, nudzového vybavenia, ale aj nudzovych situdcii. V pripade
nezvladnutia otazok, VK moze vyhodnotit, ze dany palubny sprievodca nie je dostatocne

pripraveny na let a méze ho z letu vykazat.

A ako posledna ¢ast’ sa pripoji k brifingu aj kapitan, ktory ozndmi pocasie, trasu letu, mozné
turbulencie, MEL-y na lietadle a pozitivne heslo do F/D (Flight Deck / kokpit). Pomocou tohto
hesla je mozny pristup do F/D pocas letu, ak heslo nebude spravne povedané, pristup do F/D
bude zamietnuty. Brifing touto ¢astou konc¢i a pokracuje sa prepravou na letisko, pasovou

kontrolou a bezpecnostnou kontrolou [13].
3.2 Preprava na letisko, pasova kontrola a bezpe¢nostna kontrola

Po tspesnom brifingu je posadka lietadla prepravena na dany terminal, kde prejde pasovou
kontrolou a bezpecnostnou kontrolou. Pasova kontrola nie je povinna, ak je dany let z krajiny
Schengenu do krajiny Schengenu. Ak posadka, ale aj cestujuci odlietaju do alebo z krajiny

mimo schengenského priestoru, st povinni predloZit’ cestovné pasy.

Po pasovej kontrole, je vZzdy povinnd bezpeCnostna kontrola. Pre posadky lietadiel su
podmienky bezpecnostnej kontroly pomerne rovnaké, ako aj pre cestujucich. Hlavny rozdiel
medzi bezpecnostnou kontrolou pasazierov a bezpecnostnou kontrolou posddok lietadiel je
povinnost’ mat’ palubné vstupenky. Posadky lietadiel nemaju palubné vstupenky, ale maja ID
karty, ktor¢ je skontrolované pracovnikmi letiska. Zaujimavostou je, Ze posadky lietadiel mézu
mat’ so sebou vAcsi obnos tekutin. Jedna z d’alsich, pre posadky dolezitych vyhod, je vlastna
rada na bezpecnostnych a pasovych kontrolach. Akonahle posadka prejde vSetkymi kontrolami
na letisku, pokracuju na vonkaj$iu plochu letiska, kde st autobusom alebo peso s povinnymi
reflexnymi vestami presunuti do lietadla, kde zacina pre-flight inspection a security search, ak

je potrebny. Tato Cast’ sa nazyva priprava kabiny.
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3.3 Priprava kabiny

Predtym, nez do lietadla pustia palubni sprievodcovia V spolupraci s pozemnym letiskovym
personalom pasazierov, musia vykonat palubni sprievodcovia predletova pripravu kabiny.
Priprava kabiny pozostava z pre-flight inspection a security search (ak je potrebny). Pre-flight
inspection je rutinna kontrola galley (kuchynky), kabiny lietadla, toaliet a cateringu, ak nie je
zasealovany (zapecateny). Security search je dokladna kontrola kazdého priestoru galley

(kuchynky), kabiny lietadla, toaliet a opat’ nezasealovaného cateringu.
3.3.1 Pre-flight inspection

Pre-flight inspection (predletova kontrola) je dolezitou Castou pripravy kabiny, kedy kazdy
palubny sprievodca ma pridelené svoje stanoviskd kontroly. Robi sa pomocou checklistov
(dokument, v ktorom je napisany presny postup ako robit” danu pre-flight inspection) a zalezi
na jednotlivej pozicii daného palubného sprievodcu atype lietadla. V pripade Smartwings
a lietadla Boeing 737-MAX 8 st pozicie v kabine 1L (VK), IR, 2L, 2R. Kazda jedna pozicia je
zodpovedna za svoje dvere, ¢i uz su to vstupné dvere na l'avej strane lietadla, alebo servisné
dvere na pravej strane, kadial' sa vac$inou naklada do lietadla catering alebo pomocou
Ambuliftu osoby so znizenou mobilitou (PRM). Vo vSeobecnosti plati, Ze pozicie s pismenom
L st zodpovedné za niidzové vybavenie lietadla a pozicie s pismenom R st zodpovedné za
catering a nenudzové vybavenie lietadla, ako napriklad teplovzdus$né rary, kanvice, voziky
a kontajnery na catering. Samozrejme, kazdy palubny sprievodca, ¢i uz VK alebo radovy
palubny sprievodca musi vediet, ako kontrolovat, ¢o kontrolovat a ¢o robit’ v pripade, ak

konkrétny krok kontroly v checkliste nie je v sulade s predpismi [13].

3.3.1.1 Porovnanie pre-flight inspection pozicii 2L a 2R

Ako uz bolo spomenuté, kazda pozicia ma svoj checklist, podl'a ktorého musi svoj pre-flight
inspection vykonavat’. Tato podkapitola sa bude zaujimat’ porovnanim pozicii 2L a 2R. Kazdy
jednotlivy krok tejto predletovej kontroly sa bude zaoberat’ len zadnou Castou kabiny lietadla

od okennych niidzovych vychodov (vratane) az po koniec lietadla a zadnou galley.
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PRE-FLIGHT INSPECTION - POSITION 2L

Perform the task for each item according to standard referred in G-MN-33 Pre-flight Inspections B737
ITEM LOCATION

ON-BOARD DOCUMENTS

Rear part of passenger cabin from the overwing emergency exits (including)
according to G-MN-01A_A2

DOOR & SLIDE

AFT ENTRY DOOR

FLIGHT ATTENDANT SEATS AFT FLIGHT ATTENDANT STATIONS

LIGHTING AFT ENTRY&WORK
LAV AFT

TEMPERATURE INDICATOR LAV AFT

SMOKE DETECTOR LAV AFT

ATTENDANT CALL LAV AFT

PA & CABIN INTERHONE SYSTEM | AFT FLIGHT ATTENDANT STATION

POTABLE WATER AFT ATTENDANT CONTROL PANEL

VACUUM WASTE AFT ATTENDANT CONTROL PANEL

EMERGENCY EXIT LIGHTS INTERIOR - rear part of passenger cabin from the overwing emergency exits
(including)

PASSENGER SEATS LEFT - rear part of passenger cabin from the overwing emergency exits
(including)
B737-900: rear part of passenger cabin from the overwing emergency exits
(including) to mid emergency exit door (excluding

OVERHEAD COMPARTMENTS LEFT - rear part of passenger cabin from the overwing emergency exits
(including)
B737-900: rear part of passenger cabin from the overwing emergency exits
(including) to mid emergency exit door (excluding)

EMERGENCY EQUIPMENT Rear part of passenger cabin from the overwing emergency exits (including)

according to applicable EEL

Obrdzok &1 Pre-flight inspection pre poziciu 2L, (predletova kontrola pozicie 2L) [13], [17].

Prvou polozkou checklistu pozicie 2L je ,,ON-BOARD DOUCMENTS.“ Dokumenty su

vacsinou ulozené pod jumpseatom (vyklapacie

sedadlo,

sprievodcovia). Pozicia 2L v tejto Casti kontroluje tieto dokumenty [14]:

- Pre-flight inspection checklist (pod jumpseatom 2L a2R), (checklist predletovej

kontroly)

- Aircraft Security Search And Sealing Checklist (pod jumpseatom 2L a 2R),

(checklist bezpecnostnej kontroly lietadla a plombovaci checklist)

- Emergency Equipment Layout (pod jumpseatom 2L a2R), (rozloZenie niidzového

vybavenia)

- Emergency Procedures (pod jumpseatom 2L), (nudzové postupy)

- Passenger Safety Instruction Cards (v kazdom vrecku sedadla + nahradné v tloznych

priestoroch lietadla). (karta s bezpecnostnymi instrukciami)

Ako druhad cast’ je ,,DOOR AND SLIDE®, ¢o predstavuje mechanické a vizualne skontrolovanie
stavu dveri a sklzu, kde pozicia 2L kontroluje len svoje dvere, hl'add nedostatky alebo

poskodenia na dverach, kontroluje, ¢i je vyhl'ad z okna ¢iry ajasny ana sklze kontroluje

spravne disarmovanie (odpojenie sklzu z uchytov v podlahe), spravny tlak sklzu.
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Tretiu c¢ast’ predstavuju ,,FLIGHT ATTENDANT SEATS* (jumpseaty) palubnych
sprievodcov. Tu kontroluje pozicia 2L oba jumpseaty a na nich konkrétne funkénost’ pasov,
funk¢nost’ samotného jumpseatu, teda ¢i sa spravne vyklopi a zaklopi naspit. V Casti 4 sa
kontroluje svetlo v kabine cestujticich, galley, toaletach a individualnych osvetleniach. Dalej
nasleduje indikator teploty, ktory sa nachadza na kazdej toalete v kosi na odpadky, vid’ obrazok
¢.2. Su to styri bodky, ktoré pri zvyseni teploty v kosi na odpadky automaticky zmenia farbu
na Ciernu a indikuji aké bola dosiahnutd teplota v ko$i. Pre poziciu 2L to predstavuje
skontrolovat’, ¢i su vSetky bodky biele, tym padom nebol pouzity automaticky halonovy hasiaci
pristroj na hasenie poZiaru v kosi na odpadky na toaletach. Dal3imi ¢astami su detektory dymu
a tlac¢idlo privolania palubného sprievodcu na oboch zadnych toaletdch. Pozicia 2L opit’
skontroluje spravnost’ fungovania detektoru dymu pomocou blikajuceho svetielka na danom
detektore. Funkénost’ tlacidla na privolanie palubného personélu sa kontroluje jednoducho,
prostym stlacenim tla¢idla a sluchovej a vizualnej kontroly zobrazenia na indika¢nom paneli
v galley. Cast’ ,,PA AND CABIN INTERPHONE SYSTEM* sa robi zaroven s ,,PORTABLE
WATER* a ,,VACUUM WASTE* kedy 2L vola cez PA (Public Adress) alebo teda do kabiny
cestujucich stav nadrze s vodou a stav nadrze na odpad z toaliet. Tymto krokom sa skontroluje
funkénost’ aj PA, aj stav vody a odpadu. Nasledne si zavolaji medzi sebou predna galley a
pozicia 1L a zadna galley, pozicia 2L a tymto sa zisti funkénost’ palubného telefénu medzi
jednotlivymi galley. V neposlednom rade ohlési velitel’ do PA povel ,,PA check®. Ak je systém
funkény po jednom zavolaji do F/D pozicie 1L a 2L so slovami ,, FRONT/AFT GALLEY OK*,
tym padom velitel lietadla si je isty, ze cely systém komunikécie je funkény. Nasleduje ntidzové
osvetlenie. Vizualne sa po zapnuti tohto osvetlenia skontroluje funkcnost’ kazdej jednej
ziarovky v lietadle, aak je vSetko v poriadku pozicia 2L vypne nudzové osvetlenie. Tato
kontrola sa robi pre celé lietadlo, nie len pre zadnu ¢ast’. Nasledujt sedadlé cestujucich a tlozné
priestory nad hlavami cestujucich len na l'avej strane zadnej Casti kabiny, kde sa kontroluje
pritomnost’ pasov a poskodenia odkladacich priestorov. A ako posledné je nidzové vybavenie
lietadla v zadnej casti kabiny. Do tohto vybavenia patria halonové hasiace pristroje, vodné
hasiace pristroje, PBE (Protective Breathing Equipment / Smoke Hood) alebo ochrana hlavy
pred dymom a ohnom v generatorom kysliku), tepelne odolné rukavice, zachranné vesty pre
infantov (deti do 2 rokov) a dospelych, prenosné baterky, prenosné nadoby s kyslikom,
megafon, lekarnicky a ELT (nadzovy prenosny vysiela¢ signalu). VSetko nudzové vybavenie
musi byt skontrolované podl'a rozloZenia nidzového vybavenia daného lietadla, a teda podl'a

Pre-flight inspection checklistu [13], [15].
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Fire extinguisher bottle

£
o

Obrizok & zndzornujuci indikator dosiahnutej teploty na toalete v kosi na odpadky,
(temperature indicator strip — ukazovatel’ dosiahnutej teploty, fire extinguisher bottle —

nddoba s hasiacim médiom) [11].

Pre poziciu 2R je Pre-flight inspection o nieco kratsia, avSak tato pozicia kontroluje Gplne iny

typ vybavenia lietadla. Konkrétny checklist pre poziciu 2R je zobrazeny v obrdzku ¢. 3.

PRE-FLIGHT INSPECTION - POSITION 1R

Perform the task for each item according to standard referred in G-MN-33 Pre-flight Inspections B737.

ITEM LOCATION

DOOR & SLIDE FWD SERVICE DOOR

SERVICE OUTLET FWD SERVICE DOOR

CIRCUIT BREAKERS GALLEY FWD

WORK & AREA LIGHT GALLEY FWD

OVENS / BEV. MAKER / HOTCUP | GALLEY FWD

WASTE COMPARTMENT FLAP GALLEY FWD
LAV FWD

CARTS & CONTAINERS GALLEY FWD

STOWAGE BOXES GALLEY & PARTITION FWD

CURTAIN FWD

PASSENGER SEATS RIGHT - front part of passenger cabin to the overwing emergency exits
(excluding)

OVERHEAD COMPARTMENTS RIGHT - front part of passenger cabin to the overwing emergency exits
(excluding)

CLASS DIVIDER CURTAIN Front part of passenger cabin to the overwing emergency exits (excluding)

Obradzok ¢ 3 Pre-flight inspection pre poziciu 2R, (predietovd kontrola pozicie I1R) [13] a [17].
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Ako prvé kontroluje opdt’ svoje dvere 2R a kontroluje na nich tplne to isté ako kontroluje aj

pozicia 2L a vlastne kazdy palubny sprievodca.

,SERVICE OUTLET* predstavuje elektricku zasuvku na spotrebice (napriklad vysavac) pri

dverach, na ktorej sa nachadza krytka, ktora musi byt’ zavreta, vid’ obrazok ¢. 4.

Dal$ou dodlezitou ast'ou je kontrola poistiek od teplovzdusnych rur a kanvic na vodu. Poistky
sa kontroluju len vizualne. Pozicia 2R ma taktiez na starosti skontrolovat’ individualne svetlo
v galley a pracovné svetla v kute pri kanviciach. Nasledne prechadza ku teplovzdusnym raram
a kanviciam, kde kontroluje funkcénost’ a v pripade plného servisu pocet jedal nalozenych
Vv teplovzdusnych rarach. Jedl4 naloZené v rirach musia odpovedat’ poctu jedal na dodacom

liste.

V galley sa nachadzaju odpadkové kose s klapkou na vrchu kosa, ktora sluzi na zastavenie
privodu kyslika do koSa. Tym padom v pripade poziaru, by bolo omnoho l'ah$ie ho zahasit’. 2R

teda kontroluje i sa klapka spravne doviera a nenechéava Ziadny volny priestor.

Dalsou &astou st voziky a kontajnery s cateringom. Kazdy jeden vozik sa musi dat’ zabrzdit
a spravne zatvorit, inak nie je schopny prevadzky. Ako aj voziky aj kontajnery s cateringom sa
musia vediet’ spravne otvorit’ a zatvorit, inak plati to isté ¢o v pripade vozikov. Nasledne ked’
je skontrolovana funk¢nost’, prechddza 2R na kontrolu cateringu. Odsealuje alebo teda odpecati

voziky a kontajnery a skontroluje podl'a dodacieho listu spravnost’ po¢tu nalozeného cateringu.

V neposlednej rade skontroluje zaves medzi kabinou cestujliicich a galley, kde hl'ada
mechanické poSkodenie, trhliny alebo iné nedostatky a ako uplne posledné kontroluje sedadla
cestujucich a odkladacie priestory nad hlavami cestujucich na pravej strane Gplne rovnako ako

pozicia 2L.

Na zaver ked’ obe pozicie dokoncia svoj pre-flight inspection, presunu sa do prednej galley, kde
nahlasia vediicemu kabiny povel ,,PRE-FLIGHT INSPECTION COMPLETED* (len v pripade

ak nie je security search potrebny).

Tento povel nie je povinny a zapisany v dokumentoch prevadzkovatela, ale vyuziva sa v praxi

aby VK vedel, Ze moze zacat’ nastup cestujucich na palubu lietadla [13], [15].
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Obrazok ¢. 4 Obrazok &.4 znazoriiujuci polohu zavretej ,,service outlet* pri dverdach IR

(zelena elipsa) [12].

3.3.2 Security search

Security search (bezpecnostnd kontrola lietadla) predstavuje neoddelitelnu stic¢ast’
bezpe¢nostnych opatreni vykonavanych v obchodnej leteckej doprave. Ide o detailni
vizualnu, a hmatovu kontrolu interiéru lietadla, ktorej cielom je identifikovat’ a odstranit’
pripadné podozrivé predmety alebo stopy neopravneného zasahu. Security search zvysSuje
pravdepodobnost’ odstranenia bezpecnostnej hrozby a tym znizuje pravdepodobnost’
naruSenia bezpec¢nosti prevadzky. Tento proces sa vykonava pred odletom lietadla alebo po
prilete lietadla z krajin mimo Eurdpskej tnie. Uéelom je predchadzat’ ohrozeniu cestujucich,

posadok, letiska, a lietadla samotného.

Samotny postup security search sa riadi internymi predpismi prevadzkovatela letovych
sluzieb a je rozdeleny jednotlivo medzi ¢lenov palubnej posadky. Kazda konkrétna pozicia ma
na starosti svoju vopred stanovenu ,,zénu‘ - Cast’ lietadla (obrazok ¢.5). Kazdy ¢len palubnej
posadky musi vykonavat’ security search so svojim checklistom v ruke a presne dodrzovat’
poradie daného checklistu. Tento spdsob vykondvania kontroly lietadla zabezpecuje, ze

palubné posadky nevynechaju ani jednu potrebnt polozku z tejto kontroly.

Z dévodu ochrany udajov a citlivosti informécii autor nemohol pouzit’ ndzorné ukazky

checklistov jednotlivych pozicii.

43



B737-800, MAXS:
= PAX SEATS

ROW No. 13 - 34
(SEATS A — C)

Obrazok €.5 Zéna pre poziciu 2L pre security search, (rozdelenie zony na
Boeingu 737 MAX 8, pre poziciu 2L tato zéna zacina na rade 13 a kon¢i na rade 34,

plati len pre sedadla A-C) [18].
3.3.2.1 Priebeh security search

Security search zac¢ina eSte pred nastupom cestujucich. Na palube lietadla sa neméze nachadzat’
nikto okrem posadky lietadla, ktora bude operovat’ dany let, pred ktorym sa security search
vykonava. Ak su neopravnené osoby na palube lietadla, napriklad upratovaci alebo mechanici,

security search nemdze zacat'.

Akonahle vsetky neopravnené osoby opustili kabinu lietadla, palubni sprievodcovia zacnu
dokladne prezerat’ kazda Cast’ lietadla. Galley, kabina cestujucich, voziky, kontajnery a toalety.

Na vSetkych tychto miestach palubny personal hl'ad4 stopy po neopravnenom zasahu.

Kontroluju ¢i nebola dand cast’ fyzicky naruSend, ¢i neboli poruSené plomby na vozikoch
a kontajneroch alebo ¢i sa v lietadle nenachadzaji neidentifikované alebo zakazané predmety.
Po dokonceni kontroly sa kazdy jeden palubny sprievodca musi dostavit’ za VK a ohlésit’ povel
»SECURITY SEARCH DONE®, ¢o zna¢i, ze uspeSne vykonal bezpecnostnii kontrolu

a nenasiel ziadne zakazané predmety.

Skusenost’ autora je vSak taka, Ze ked’ sa robi security search v destindciach mimo domovsku

bazu, najdu sa vacsinou predmety, ktoré si cestujtci zabudli v lietadle.

Telefony, sluchadla alebo iné elektronika alebo napriklad Casopisy a knihy. Takéto predmety
sa ndsledne odovzdavaju pozemnému personélu na letisku v danej destinacii. Ked’ sa vSak robi
security search na domovskej baze, v lietadle sa va¢sinou nenajde ni€ alebo len prazdne obaly,

fl'ase a servitky. Vo vSeobecnosti veci, ktoré upratovaci prehliadli.
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Vo vS§eobecnosti autor nemdze spomenut’ presné vykonanie security search ale vo vSeobecnosti

plati, ze:

- pri kontrole kabiny cestujucich sa kontroluju sedadld, medzery medzi nimi, kapsy pred
sedadlami, ulozné priestory nad hlavami cestujucich, kapsy v ktorych su ulozené
zachranné vesty a priestor pod nohami,

- pri kontrole toaliet sa kontroluju vsetky tlozné priestory, umyvadla, zdchod, pult pre
malé deti a tlozné skrinky,

- v galley sa kontroluju voziky, kontajnery, rury na ohrev jedla, kanvice, plomby na

vozikoch a kontajneroch a vsetky tlozné priestory danej galley.

Security search je ¢asovo aj mentdlne naro¢na ¢innost. Pri zhone, ktory cez letni sezénu
nastdva je vel'mi naro¢né dokladne vykonat’ security search. Palubny personal preto musi byt
adekvatne vyskoleny a kazdy musi vediet’ jeho tllohy a povinnosti. Z tejto kapitoly vyplyva, ze
security search je kIiCovym bezpecnostnym prvkom, ktory zaistuje, ze kabina lietadla
a celkovo interiér lietadla bude pred kazdym letom bezpecny. Vysoké naroky, ktoré su kladené

na palubny personal sa nasledne odrazaju do vysokej bezpecnosti civilného letectva [13] a [18].
3.4 Nastup cestujucich na palubu

Po dokonceni vSetkych potrebnych predletovych kontrol méZe zafat’ nastup cestujucich na
palubu. Za¢ina povelom od VK ,,PASSENGERS BOARDING* ¢o znamena, ze prisiel autobus
S cestujucimi a kazdy palubny sprievodca musi byt’ na svojej predom urcenej pozicii. Pozicie
1L a 2L stoja pri svojich dverach a v pripade, Ze sa odlieta z letiska mimo EU, alebo sa odlieta
do lzraelu, Kanady, USA a Spojeného kralovstva musia kontrolovat palubné vstupenky.
Pozicia 1R sa nachadza na prvej rade a aktivne pomadha cestujicim s usadenim a ulozenim
batoziny a po zaplneni prvej rady sa posuva d’alej do kabiny cestujucich. Pozicia 2R sa
nachadza na radach okennych nudzovych vychodov, kde taktiez aktivne pomaha cestujicim
a vykonava bezpecnostny brifing cestujucich, aby v pripade nudzovej situacie vedeli palubnej

posadke pomoct’ s evakudciou lietadla a tym padom otvorili okenny nidzovy vychod.

Kazdy cestujuci ma pridelené svoje miesto, ktoré pozostava z konkrétnej rady oznacenej ¢islom
a pismena, ktoré predstavuje sedadlo v danej rade. Na lietadle Boeing 737 MAX 8 su 3 rady,
ktoré st Specifické a maji rozdielne prevadzkové postupy. St torady 1. 17. a 18. V tychto troch

radach musia byt’ vSetky predmety ulozené v schrankach nad hlavami cestujtcich.
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V radach 17. a 18. sa nachadzaji okenné nudzové vychody a ako bolo spomenuté, pozicia 2R
robi pre cestujucich Specidlny bezpecnostny brifing. V ostatnych raddch mézu mat’ cestujici na

podlahe lietadla ulozenu ich batozinu alebo mensie predmety.

Akonéhle sa cestujici usadia a palubni sprievodcovia dokoncia vSetky potrebné brifingy,
pozicia 2L moze zavriet’ svoje dvere a ohlasit’ pozicii 1L ,,DOOR 2L CLOSED* ¢o znamena,
ze dvere boli zavreté a pozemny personal letiska odstranil schody zo zadnych dveri. Spomenuté
brifingy st uréené pre cestujucich na okennych nidzovych vychodoch, rodicov s detmi do 2
rokov alebo Specidlnu kategoriu cestujucich, ktorymi mozu byt napriklad nevidiaci cestujuci.
Pozicia 1L ohlasi ,,BOARDING COMPLETED* alebo ,,BOARDING COMPLETED,
HEADCOUNT PLEASE*®. Tieto povely su indikatorom pre zvySok palubného persondlu, aby
vedeli, ze su vSetci cestujuci na palube. V pripade povelu ,,BOARDING COMPETED,
HEADCOUNT PLEASE® je potrebné spocitat’ vSetkych pasaZierov a skontrolovat’ vysledny
pocet s PIL (passenger information list), ktory predstavuje dokument, ktory Specifikuje pocet,
mena, pohlavia a miesta pasazierov. Headcount (spocitanie pasazierov) sa vykonéava na letoch
z krajin mimo Eur6pskej tinie. Ak je potrebny headcount, je potrebna aj kontrola palubnych
vstupeniek. Ako bolo spomenuté, tak kontrola palubnych vstupeniek je vykonavana poziciami
S pismenom L ana opa¢nu stranu headcount je vykonavany poziciami s pismenom R. Ked’
maju pozicie s pismenom R spocitanych vSetkych pasazierov, nahlédsia svoj vysledny pocet
vedicemu kabiny. Ak je vysledny pocet od oboch pozicii spravny a vSetky potrebné dokumenty

st na palube lietadla, VK moze zatvorit’ dvere do F/D a nasledne aj svoje dvere [13], [16].
3.5 Armovanie dveri

Dalsim krokom k uspe$nému a bezpeénému odletu lietadla je arming procedure (armovanie
dveri). V tejto Casti musia palubni sprievodcovia zabezpecit', aby v pripade nidzovej evakuacie
boli dvere lietadla pripravené na to, aby sa z nich vysunul evakuacny sklz. Tejto dolezitej
procedure ale predchadza niekol’ko povelov. Prvou délezitou castou je povel od VK ,, ALL
DOORS CLOSED*. Paradoxne tento povel nema ni¢ spolocné so zavretim dveri. Predstavuje
pokyn pre palubnych sprievodov a najmi pre pozicie s pismenami R na kontrolu, ¢i vsetci
cestujuci su na svojich miestach a vSetky tlozné priestory nad hlavami cestujtcich st zavreté.
Ak tak nie je, musia cestujicich upozornit’ a uloZné priestory zavriet. Ako odpoved’ou na tento
pokyn je palec hore, a VK moze zahlasit’ d’alsi povel. V lietadle plati pravidlo, Ze vSetky dvere

lietadla musia byt’ v rovnakej polohe, stave. Vynimkou su niektoré nudzové situdcie. Preto VK
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zahlasi do kabiny lietadla (PA) povel ,,CABIN CREW, ALL DOORS IN ARMED POSITION
AND CROSSCHECK?*. Palubni sprievodcovia, ktori v danom momente robia nieco iné musia
okamzite pozastavit’ ¢innost’, ktort vykondvaji a musia sa dostavit’ ku svojim dveram a urobit’
vysSie spomenutl arming procedure. V obrdzku €. 6 sa nachadza presné popisanie jednotlivych

Casti dveri na lietadle Boeing 737 MAX 8 [13].

If the gauge needle

zone, the system is
unusable.

Slide

Stowage Hooks

Girt Bar

Floor Brackets

Obrazok ¢.6 Dvere Boeing 737, (viewing window — okno dveri, assist handles — asisten¢né madla, door
operating hande — kl'u¢ka na otvaranie dveri, slide gas bottle pressure gauge — ukazovatel’ natlakovania
sklzu, slide — sklz, stowage hooks — odkladacie haky, girt bar — armovacia ty¢, floor brackets —
podlahové uchyty) [13].
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Pre arming st najddlezitejSimi ¢astami bezpe¢nostna paska, girt bar (armovacia ty¢), Floor
Brackets (podlahové tchyty) a Stowage Hooks (upeviiovacie haky). Postup pri tomto povele je

jasne dany v manualoch a je nasledovny:

bezpec¢nostna pasku upevnit’ naprie¢ oknom (obrazok ¢. 7),
vybrat’ armovaciu ty¢ z upeviiovacich hakov,

vlozit’ armovaciu ty¢ do podlahovych tchytov (obrdazok ¢. 8),
ohlasit’ povel ,,ARMED*,

presunut’ sa na opacné dvere,

skontrolovat’ zaarmovanie dveri,

ohlasit’ ,, CROSSCHECK".

N o a bk~ w e

Akondhle maju palubni sprievodcovia v zadnej galley obe dvere zaarmované a skontrolované
(crosscheck), vola pozicia 2L vediucemu kabiny a ohlasuje povel ,,ALL DOORS IN ARMED
POSITION AND CROSSCHECKED). Veduci kabiny na to odpoveda povelom ,,ALL DOORS
CLOSED, ARMED AND CROSSCHECK®. Vsetky dvere lietadla s momentélne pripravené

na ktorukol'vek nidzovu situaciu, ktord moze nastat’.

Obrazok ¢.7 BezpeCnostnd pdska upevnend napriec¢

oknom [13].
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Obrazok ¢.8 Armovacia ty¢ v podlahovych tichytoch (zaarmovana pozicia), [13]

3.6 Vitanie cestujucich a bezpecnostna inStruktaz

Po tspesnom usadeni cestujucich, uloZeni ich batoziny, bezpecnostnych brifingoch a armovacej
procedure sa moézu palubni sprievodcovia pustit do bezpecnostnej inStruktdze (safety
demonstration). Tejto inStruktaZi vSak eSte predchadza slovensko-anglické, kratke uvitanie
cestujucich na palube lietadla, ktoré vykonava veduci kabiny. Po ukonceni tohto hlasenia
nasleduje spominana bezpe¢nostna instruktdz a zacina povelom od VK ,,CABIN CREW,
DEMO POSITIONS PLEASE®. Zvysny palubny personal sa presunie na svoje jasne dané
stanovistia. Bezpec¢nostna inStruktaz je takmer vzdy Vv slovencine a anglictine, avSak st pripady,
kedy sa ¢ita napriklad len v anglickom jazyku alebo je dodato¢ne pustena vopred nahrata

nahravka v cudzom jazyku.

Bezpec€nostna instruktadz pozostava zo Siestich Casti, ktoré idli po sebe v poradi, ktoré sa nesmie

menit’:

bezpec¢nostné pasy (zapasanie, odpasanie),

kyslikové masky (miesto vypadnutia, aktivacia, nasadenie),
nudzové osvetlenie (umiestnenie osvetlenia),

nudzové vychody (rozloZenie, pocet),

zachranné vesty (umiestnenie, nasadenie, nafuknutie, aktivacia svetla),

o a k~ w bh e

karta s bezpe¢nostnymi instrukciami (umiestnenie, BRACE pozicia).

Po skonceni bezpecnostnej instruktdze sa palubny personal presunie naspat’ do galley, kde

vyckava na prvy pohyb lietadla [13].
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3.7 Prvy pohyb lietadla a kontrola pred vzletom

Prvy pohyb lietadla signalizuje pre palubnych sprievodcov, ze m6zu zacat’ kontrolu kabiny pred
vzletom lietadla. VSetky pozicie okrem 1L sa presuni na svoje miesta a zacnu kontrolu kabiny.
NajdolezitejsSimi  prvkami kontroly kabiny s0: zapnuté bezpeCnostné pasy, sedadlo
V vzpriamenej polohe, stolik zaisteny a v vzpriamenej polohe, operadla na ruky sklopené dole,
okenné clony vytiahnuté, drziaky na telefony zatvorené a batozina na okennych nudzovych
vychodoch ulozena v odkladacich priestoroch nad hlavami cestujucich. Nasledne palubni
sprievodcovia skontroluji toalety a uzamknu ich. Pozicie s pismenom R skontroluju a , zaistia
zaves medzi kabinou a galley, zaistia galley, vsetky voziky a kontajnery v nich, skontroluji
vypnutie vSetkych rir a kanvic, aak je vSetko skontrolované, sadnu si na svoj jumpseat
a ohlasia pozicii s pismenom L povel ,,CABIN AND GALLEY SECURED®. Pozicia 2L
nasledne vola pozicii 1L pomocou telefonu v lietadle a ohlasi opat’ povel ,,CABIN AND
GALLEY SECURED*. Pozicia 1L prejde eSte raz celil kabinu ako posledna kontrolu, prejde
naspdt’ dopredu do svojej galley, sadne si na svoj jumpseat, zapne si pasy a vola do F/D
s povelom ,,CABIN READY FOR DEPARTURE®. Tento povel predstavuje pre pilotov jasnu

spravu o tom, Ze vSetko je pripravené na odlet [13].
3.8 Odlet a pociatocné stapanie

Akonahle piloti dostali pokyn od VK, Ze kabina je pripravena na odlet, zaznie 2x Chime (2x
Cinknutie), ¢o predstavuje pre palubny persondl povel, Ze piloti sa pripravuju na vzlet
a najneskor do 2 minut lietadlo vzlietne. Palubny persondl sedi na svojich jumpseatoch, su
pripitani a Vv hlave si opakuju ,silent review* (akronym ,,OLDABC). Silent review je

opakovanie krokov nadzovej evakuacie. Akronym OLDABC znamena:
O — operation of emergency exits (obsluha nudzovych vychodov),
L — location of emergency equipment (uloZzenie nudzového vybavenia),
D — Drill (nau¢ené postupy pri nadzovych situaciach),

A — Able-body passengers (ABPs) and PRMs (miesta fyzicky schopnych pasazierov,

miesta pasazierov so znizenou mobilitou),
B — BRACE (bezpec€nostna pozicia BRACE),

C — commands (povely pri nadzovych situaciach.
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Tento akronym pomaha palubnym posadkam si automaticky a rychlo spomenat’ na kroky

potrebné pri nudzovych evakuaciadch. Sluzi na rychlu orientdciu a spravne rozhodovanie.

Akonahle lietadlo dosiahne vysku 10 000 ft, piloti zhasnu transparent ,,priputajte sa“ a palubny
persondl moze zacat’ svoju pracu vo vzduchu. Jednotlivé pozicie maju opit’ jasne stanovené
ulohy. Pozicie s pismenom R idi okamzite odomknut’ a skontrolovat’ toalety, odistia zaves
a zastrt ho a idt skontrolovat’ kabinu po vzlete. Kontroluje sa, ¢i vSetci pasazieri si v poriadku,
¢i niekto nepotrebuje zdravotni pomoc a ¢i je v kabine spravna teplota vzduchu. Doélezité je,
aby v kabine nebola vysoka teplota. Zo sktisenosti mnohych palubnych sprievodcov a aj autora
bakalarskej prace, je lepsie, ked’ je v kabine nizSia teplota, ako vysSia. Pri vysSej teplote
cestujuci zvyknu mavat’ tazkosti a v horsich pripadoch odpadavat’ do bezvedomia. Tento stav
si potom vyZzaduje zvySenu starostlivost’ a Vv niektorych pripadoch aj lekara. Nasledne sa
palubni sprievodcovia stretnu v strede kabiny a povedia si aky je stav v kabine, ¢i su cestujlci
v poriadku, a aka je teplota v kabine. Potom sa vratia kazdy do svojej galley a pozicia 1R
oboznami veduceho kabiny informaciami z kabiny cestujicich. Ten nasledne zavola do F/D

a povie pilotom ¢i treba zmenit’ teplotu a ¢i st cestujuci v poriadku [13].
3.9 Let v cestovnej vySke a palubny servis

Z pohl'adu cestujucich je palubny servis jedinou pracou palubnych sprievodcov. Opak je ale
pravdou. Palubny servis je len doplnkova sluzba, ktort prevadzkovatelia leteckych sluZieb
pontikaju. Palubni sprievodcovia st na letoch hlavne kvoli bezpecnosti. Let v cestovnej vyske
prinaSa so sebou vel'a ndstrah a problémov. Hlavnymi su zdravotné problémy pasazierov.
S niektorymi si vedia palubni sprievodcovia poradit’ na palube, no s inymi sa musi okamZite
pristavat. Ako bolo spomenuté v podkapitole 2.2, palubni sprievodcovia prevadzkovatela
Smartwings presli niekol’kodfiovym kurzom prvej pomoci, uspesne zvladli testy z kurzu prvej
pomoci a zvladaju riesit’ aj takéto krizové situacie. Vo vSeobecnosti ale plati, ze dolezité je
zistit’ zdravotné problémy alebo technické chyby eSte kym je lietadlo s posadkou a cestujiicimi
pevne na zemi. Ak sa vSak nieCo ukdze aj pocas letu a Vv pripade zdravotnych tazkosti je to
najéastejSie pocas letu v cestovnej hladine, musia palubni sprievodcovia rychlo zakrodit,
zhodnotit” situdciu a informovat’ kapitana o zadvaZnosti danej situacie. Beznou praktikou pri
zavaznych zdravotnych problémoch ako je mftvica, rozne Sokové stavy alebo silné popaleniny
je divert (pristatie na iné letisko, nez je letisko planovaného pristatia) V idedlnom pripade, kedy

sa nic¢ takéto nestane, maju palubni sprievodcovia aj tak pocas letu v cestovnej hladine najvyssiu
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pracovnu zataz. Nie z hladiska bezpecnosti, ale z hl'adiska vysSie spominaného palubného
servisu. Palubny servis moze byt rézny. Zavisi od typu a dizky letu, destinacie alebo
Speciadlnych poziadaviek cestujucich alebo cestovnej kanceldrie. Hlavnymi typmi servisu

V Smartwings su:

- BOB (buy on board),
- Plny servis (TPC (travel plus class) / biznis + Economy).

NajcastejSim servisom je BOB, kedy si cestujuci vSetko jedlo kupuju a zadarmo maja
k dispozicii len pohar ¢istej vody. Pre palubny personal je to najjednoduchsi servis. Z hl'adiska
dizky letu sa takyto servis vyskytuje na kratkych linkach, ob&as aj na dlhsich ale v pripade

dlhSich letov sa servis ide miniméalne dvakrat.

Druhym typom servisu je plny servis (TPC/ biznis + economy). V tomto type st vyhradené
sedadla v prednej casti lietadla pre I'udi, ktori si priplatili za letenku viac a maju jedla a napoje
(alkoholické aj nealkoholické) zadarmo. Ddlezité je podotknut’ rozdiel medzi TPC a biznis.
Z pohl'adu servisu su rovnaké, ale liSia sa sedadlami cestujucich. TPC ma rovnaké sedadla ako
economy, ale stredné sedadlo (B.E) je prazdne a tym paddom maju cestujuci sediaci na miestach
A,C a D,F viac miesta. Biznis ma len dve sedacky Vv jednej rade, ¢o zabezpecuje cestujicim este
vacsi komfort. Cestujlici v economy triede maja k dispozicii to, ¢o im cestovnd kanceléria
objednala. Mdze to byt teplé jedlo, kéva, ¢as a nealkoholické napoje, alebo len nealkoholické
napoje. Z pohl'adu palubného persondlu je tento typ servisu Casovo aj pracovne narocny
a vyzaduje si dlhSie lety. Plny servis trva vacSinou okolo troch hodin, takze je priam nemoZzné

stihntit’ ho na letoch trvajacich pod 3,5 - 4 hodiny.

Délezitou sticastou letu v cestovnej hladine je aj neustale kontrolovanie pilotnej kabiny ako aj
kabiny cestujucich. Ako bolo spomenuté na zaciatku, je potrebné neustiale monitorovat
cestujucich, aby nedoslo ku stavu, kedy by lietadlo muselo ntdzovo pristavat. Ulohou
palubného persondlu je obsluzit’ aj kabinu pilotov, priniest’ im jedlo, pitie, kdavu alebo iné
obcerstvenie dostupné na danom lete. Toto je povinnost’ predovsetkym VK alebo inak povedané
pozicie 1L. V pripade, Ze jeden z pilotov potrebuje ist’ na toaletu, musi jeden z palubného
personalu (vdcSinou 1L) namiesto neho do F/D. Z pohl'adu bezpecnosti letu je tento predpis

neoddelite'nou sucast'ou procedury, kedy jeden z pilotov opusti pilotnii kabinu [13].
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3.10 Zaciatok klesania na pristatie a pristatie

Ku koncu cestovného letu zaznie z pilotnej kabiny povel ,,CABIN CREW, COMMENCING
DESCENT* ¢o znamena, ze piloti zah4jili klesanie na pristatie. Tento povel sa hlési priblizne
30 minat pred predpokladanym pristatim. Palubni sprievodcovia tak za¢na chytat’ kabinu na
pristatie. Pozbieraji odpadky z kabiny, pom6zu cestujiicim s uloZzenim batoziny do schranok
nad hlavami cestujucich, skontroluju a doplnia hygienické potreby na toaletach, zaistia voziky

a kontajnery v oboch galley a pokrac¢uju kontrolou kabiny pred pristatim.

Kontrola kabiny pred pristatim je takmer rovnaka ako kontrola kabiny pred vzletom, zacina sa
ked’ sa rozsvieti transparent ,,priputajte sa“ a kazdy palubny sprievodca (okrem VK) zacne
kontrolovat’ svoju, predom urcentl €ast’ kabiny. Opit’ kontroluji bezpecnostné pasy, sedadla,
stoliky, operadlé na ruky, okenné clony, drziaky na telefény a batozinu na okennych nadzovych
vychodoch. Ked je kabina cestujucich skontrolovand, pozicie s pismenom R skontrolujua
a uzamknu toalety, zaistia svoju galley a sadnu si na prideleny jumpseat. Akonahle sedia
nahlésia povel ,, CABIN AND GALLEY SECURED* pozicii s pismenom L vedl'a nich. Pozicia
2L zavola do prednej galley veducemu kabiny a ohlasi ,, CABIN AND GALLEY SECURED*.

Priblizne 10 minuat do pristatia zaznie z pilotnej kabiny povel ,,CABIN CREW, 10 MINUTES
TO LANDING*. Palubna posadka vie, Ze tento povel znamena, Ze o priblizne 10 minut sa bude
pristavat’. Veduci kabiny zavold do pilotnej kabiny a ohlési povel ,,CABIN READY FOR
ARRIVAL®. Tento povel zna¢i pre pilotov, ze kabina je pripravena na pristatie. Palubni
sprievodcovia si od tohto momentu robia ,silent review* a vyckavaji na dalSie povely
Z pilotnej kabiny. Priblizne 2 mintity do pristatia zaznie z F/D 2x Chime. Palubni sprievodcovia
v tichosti sedia a ¢akajii na prvy dotyk lietadla so zemou a kontroluju vonkajsie a vnutorné
podmienky pre pripad, ze by bola potrebna nudzova evakuécia. Akonahle je lietadlo na zemi,
palubni sprievodcovia, ale aj cestujici zostavaju sediet’ s pripitanymi pasmi, a ked’ lietadlo
opusti pristdvaciu drahu, VK ohlasi hlasenie do kabiny cestujiicich o destinacii, teplote
a lokalnom case. Posadka lietadla a cestujlici Cakaju priputani do uplného zastavenia lietadla

Vv jeho finalnej parkovacej polohe (vypnutie transparentov ,,priputajte sa“) [13].
3.11 Disarming procedure a vystup cestujucich

Lietadlo stoji na parkovacej ploche lietadla, palubny persondl odomkne toalety a vyckava kym

pozemny personal letiska pristavi k lietadlu schody. Akonéhle sa schody pristavia, VK ohlasi
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,CABIN CREW, ALL DOORS IN DISARMED POSITION AND CROSSCHECK*. Palubni
sprievodcovia zahdja disarming procedure. Tak ako aj arming procedure, aj disarming

procedure ma jednotlivé kroky, ktoré musia byt striktne dodrzané. Tymito krokmi su:

odpojit’ armovaciu ty¢ z podlahovych tchytov,

pripojit’ armovaciu ty¢ do odkladacich hakov,

odpojit’ bezpecnostnl pasku a pripnit’ ju nad okno dvert,
ohlasit’ ,,DISARMED®, (obrdazok ¢. 9)

presunut’ sa na druhu stranu k dveram,

skontrolovat’ spravne disarmovanie,

ohlasit’ ,,CROSSCHECKED*.

N o a bk~ w e

Po vykonani tychto tikonov méze pozicia 2L zavolat' vedicemu kabiny a ohlésit’ ,,ALL
DOORS IN DISARMED POSTION AND CROSSCHECKED* a veduci kabiny na to odpovie
tou istou frazou. Teraz vyc€kaju pozicie 1L a 2L na zaklopanie na okno dveri od pozemného
personalu a mdzu otvorit’ dvere. Skontroluju schody, ¢i st spravne pristavené a ak ano, ukazu

si palec hore a moze sa zacat’ vystupovanie pasazierov [13].

Obrazok ¢.9 Armovacia ty¢ v odkladacich hakoch

(disarmovana pozicia), [13].
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3.12 Kontrola kabiny po vystiupeni pasaZierov

Predposlednou cast'ou letu je kontrola kabiny po pasazieroch. Tuto kontrolu vykonava pozicia
2L. Musi prejst’ celu kabinu a skontrolovat’ ulozné priestory, sedadla pasazierov, odkladacie
priestory nad hlavami cestujucich a priestory pod sedadlami. Ak pozicia 2L nenasla ziadne
predmety, ktoré tam pasazieri mohli nechat’, presunie sa do prednej galley a ohlési vediicemu
kabiny povel ,,CABIN CHECK DONE®. Veduci kabiny vie, Ze kabina je skontrolovana.
Pozicie 1R a 2R zatial pozbieraju zdchranné vesty pre infantov, bezpecnostné pasy pre infantov
a rozsirovacie pasy. Ak sa prilieta na miesto kde je dohodnuté upratovanie lietadla, posadka
eSte pred vstupom upratovacov do kabiny lietadla jednotlivo skontroluje ID karty upratovacov
a nasledne ich pusti do kabiny. Ak posadku nestrieda ind posadka, musia pockat’ v lietadle kym
upratovaci lietadlo neupract a az nasledne ho mozu zavriet. Vacsinou po prilete na domovskua
bazu je pri lietadle nachystana striedajica posadka alebo mechanici, takze lietadlo sa zatvarat’

nemusi [13].
3.13 Preprava z letiska a debrifing

Po dokonceni vSetkych poletovych povinnosti sa posddka lietadla presunie cez terminal naspat’
do brifingove] miestnosti. Taktiez dodlezitou castou je debrifing, ktory predstavuje
zosumarizovanie dobrych, ale aj zlych Casti letu. Veduci kabiny, ale aj velitel’ lietadla pod’akuja
posadke za let a kazdy moze pridat’ svoje postrehy z letu. TaktieZ tu je priestor na to o zlepsit’,
¢o zmenit’ alebo ¢o bolo spravené dobre. Debrifing moZze byt vykonany bud’ v kabine lietadla,
Vv aute po ceste na hotel, alebo v brifingovej miestnosti. Po preprave a debrifingu kon¢i sluzba

a posadka lietadla moze ist’ naspét’ domov [13].
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Z.aver

Ciel'om tejto bakalarskej prace bolo analyzovat’ problematiku pldnovania a prevedenia letu z
pohladu palubného persondlu, a to so zameranim na legislativne ramce, poziadavky
prevadzkovatel'ov, vycvikové procesy a samotny priebeh letu. Vysledky prace ukazuju, ze
uloha palubného personalu d’aleko presahuje tradi¢né vnimanie tejto profesie ako ,,obsluhy na
palube®. Naopak, ide o plne kvalifikovanych odbornikov, ktori plnia kI'i¢ovu funkciu v oblasti

bezpecnosti a plynulosti prevadzky.

Z prace vyplyva, ze rozsiahla legislativa na narodnej aj medzinarodnej tirovni upravuje vycvik,
kvalifikacie, prava aj povinnosti palubného personalu. Skiisenosti autora hovoria aj o tom, Ze
vycvik palubného personédlu nikdy nekonci a neustale je potreba ucit’ sa nové veci, ¢i uz
legislativne alebo nové, lepsie, zjednodusené verzie Standardnych postupov pre ul'ah¢enie prace
vo vzduchu. Je potrebné neustdle sa pripravovat a prisposobovat’ sa novym nastraham
z hl'adiska bezpecnosti alebo novym trendom, ktoré urcuju smer letectva. Vyznamnu rolu
zohravaji nielen predpisy ako Letecky predpis L-1 &i nariadenie EU 1139/2018, ale aj interné
normy jednotlivych leteckych dopravcov. Prakticka Cast’ prace, opierajiica sa o skusenosti
autora v spolo¢nosti Smartwings, ukazala, Ze v redlnych podmienkach sa kladie doraz na

schopnost’ zvladat’ stresové situécie, pruzne reagovat’ a efektivne aplikovat’ naucené postupy.

Zaverom mozno konStatovat’, Zze palubny persondl tvori neoddelite'nt sucast’ letového procesu.
Jeho tloha je kl'icova nielen z pohladu starostlivosti o pasazierov, ale najmi ako zaruka
bezpecnosti pocas vSetkych faz letu. Praca potvrdila dolezZitost’ doslednej pripravy, neustaleho
vycviku a schopnosti prijat’ zodpovednost za svoje ¢iny v naro¢nych situdciach. Palubny

personal si tak pravom zasluhuje vacsi reSpekt a uznanie, neZ akého sa mu bezne dostava.

Autor venoval bakalarskej praci, vyskumu a ziskavani praxe u prevadzkovatela viac nez rok,
¢o sa odrazilo na kvalite spracovania bakalarskej prace, spradvnym pojatim témy a jasnym

vysvetlenim terminov, procedur, postupov a legislativy.
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Zoznam pouzitych skratiek

Skratka:

ABP
A pod.
BOB

CRM

(@3

CR

EASA

ELT
ES
EU
F/ID
FDP
FRM

SMS

MEL

OM-A

OM-D

OPS

Anglicky:

Able-Body Person

et cetera

Buy On Board

Crew Resource Management
Number

article

Czech Republic

European Aviation Safety Agency

Emergency Location Transmitter
European Community

European Union

Flight Deck

Flight Duty Period

Fatigue Risk Management
Safety Management System

feet

Minimum Equipment List

Operation Manual Part — A
Operation Manual Part — D

Operations
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Slovensky:

fyzicky schopné osoba

a podobne

palubny predaj

riadenie posaddkovych vzt'ahov
¢islo

¢lanku

Ceska republika

agenttra EU pre riadenie
bezpecnosti letectva

nudzovy vysiela¢ polohy
eurdpske spolocenstvo
Eurdépska tinia

kokpit

letova sluzba

riadenie rizika unavy

systém riadenia bezpecnosti
stopy

zoznam minimalnych poloZiek
potrebnych na odlet lietadla
prevadzkovy manudl cast — A
prevadzkovy manual Cast’ — D

prevadzka



PA
PBE
PhD.
PIL

PRM

Sh.
scc
SEP
SOP
STD
TPC
USA
UCL

WCHC

WCHR

WCHS

WOCL

Public Adress

Protective Breathing Equipment

Philosophiz Doctor

Passenger Information List

Person with Reduced Mobility

Limited Liability Company

Collection of laws

Senior Cabin Crew

Standard Emergency Procedures

Standard Operation Procedures

Standard Departure Time
Travel Plus Class

United States of America
Civil Aviation Authority

Wcheelchair Complete

Wheelchair Ramp

Wheelchair Steps

Window Of Circadian Low
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kabinovy ohlasovaci systém
ochranny dychaci pristroj

Doktor filozofie

zoznam cestujucich

osoba so zniZenou mobilitou
spolo¢nost’ S ru¢enim
obmedzenym

zbierka zakonov

veduci kabiny

Standardné nudzové postupy
Standardné prevadzkové postupy
Standardny Cas odletu

biznis trieda

Spojené Staty Americké

Urad pre civilné letectvo

osoba so znizenou mobilitou, ktora
je kompletne imobilna

osoba so znizenou mobilitou, ktora

mobze chodit, no nie dlhé

vzdialenosti
osoba so znizenou mobilitou, ktora
moze chodit, ale nie po schodoch

obdobie cirkadianneho minima



