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Abstrakt 

Táto bakalárska práca je zameraná na problematiku plánovania prevedenia letu z pohľadu 

palubného personálu. Teoretická časť obsahuje legislatívne vymedzenie úloh palubného 

personálu (Cabin Crew), či už z pohľadu národných alebo medzinárodných predpisov, 

požiadavky prevádzkovateľa na palubný personál a tiež požiadavky na výcvik a tréning 

palubného personálu. Praktická čas zahŕňa implementáciu národných a medzinárodných 

predpisov do štandardných a neštandardných (núdzových) postupov a situácií, v ktorých sa 

môže palubný personál, ako aj celá posádka lietadla a cestujúci ocitnúť. Praktická časť poskytne 

informácie ohľadom konkrétnych postupov, ako prebieha výberové konanie, výcvik a bežný 

let. 

  

 

Kľúčové slová 

Legislatívne vymedzenie úloh, palubný personál, výberové konanie, priebeh letu, núdzové 

situácie 

 

 

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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Úvod 

Letecká doprava predstavuje jeden z najrýchlejšie rastúcich a rozvíjajúcich sektorov 

dopravného priemyslu, pričom jej využitie a význam neustále naberajú na podstate. So 

zvyšujúcim prepraveným počtom materiálu a osôb sa ekvivalentne zvyšujú nároky na 

bezpečnosť, plynulosť, komfort a efektívnosť v leteckej doprave. Kľúčovým faktorom v oblasti 

bezpečnosti sú technicky kvalitné lietadlá, efektívny pozemný personál letiska a z oblasti 

civilného letectva najmä palubný personál – cabin crew. Ich úlohy zďaleka presahujú len 

obsluhu pasažierov vo vzduchu, podávanie jedál a nápojov. Sú v lietadlách najmä pre 

zachovanie bezpečnosti. Ich schopnosť rýchlo reagovať v krízových situáciách na rôzne 

podnety, dôsledné dodržiavanie štandardných postupov a adaptácia na každú situáciu prispieva 

k celkovej bezpečnosti civilného letectva a plynulosti každého letu.  

Cieľom tejto práce je komplexne preskúmať problematiku plánovania a prevedenia letu 

z pohľadu palubného personálu. Bakalárska práca kladie dôraz na legislatívne vymedzenie 

požiadaviek palubného personálu, prevádzkové štandardy, praktické skúsenosti autora 

a výcvikové metódy, pričom vysvetľuje uplatnenie jednotlivých štandardných postupov do 

praxe, a tak do každodennej letovej prevádzky. Pri spracovaní témy sú použité odborné 

anglické výrazy so slovenským vysvetlením a ďalej v texte sa používajú len anglické termíny 

z dôvodu zachovania presnosti a štandardizácie v rámci leteckého prostredia. V bakalárskej 

práci sa všetky konkrétne príklady v teoretickej, ale aj praktickej rovine budú uvádzať na 

prevádzkovateľovi letových služieb Smartwings Slovakia, s. r. o. 

Práca je štruktúrovaná do troch hlavných častí. Prvá kapitola vysvetľuje legislatívny rámec 

povinností a práv palubného personálu a analyzuje kľúčové predpisy ako zákon č. 49/1997 Sb. 

nariadenia EÚ a letecký predpis L-1. Druhá kapitola predstavuje požiadavky prevádzkovateľa 

na palubný personál, výberové konania, výcvikové programy, typy výcvikov a hodnotenia. 

Treťou kapitolou sa bakalárska práca uzatvára a predstavuje samotné prevedenie letu od 

prípravy, cez jednotlivé fázy až po záverečné zhodnotenie letu. Každá časť, údaj, fáza letu je 

podložená reálnymi údajmi z leteckej spoločnosti Smartwings Slovakia, s. r. o. a osobnými 

skúsenosťami autora z praxe. Táto práca má priniesť ucelenejší pohľad na palubný personál 

a na to, aká je ich práca náročná. Často sú vnímaní len ako doplnok k letu, no v skutočnosti 

zohrávajú veľmi dôležitú úlohu bezpečnosti a plynulosti leteckej dopravy.  
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1. Práva a povinnosti palubného personálu z hľadiska 

legislatívy 

Palubný personál, ako aj celé letectvo je silno podložené predpismi, zákonmi a legislatívou na 

národnej aj medzinárodnej úrovni. Bezpečnosť, pravidlá a celá prevádzka je v letectve písaná 

krvou. Takmer každý jeden predpis je v letectve podložený historickou udalosťou, ktorá ho či 

už kladne alebo záporne ovplyvnila. Cieľom legislatívy a zákonov je presné vymedzenie práv 

a povinností, bezpečnosti, plynulosti a presnosti prevádzky. Táto kapitola poskytuje prehľad 

najdôležitejších predpisov ovplyvňujúcich výcvik, kvalifikáciu, prevádzkové požiadavky 

a odpočinok palubného personálu. Najskôr sa zaoberá českým právnym rámcom, a to konkrétne 

Zákon č. 49/1997 Sb. o civilním letectví, následne analyzuje vybrané nariadenia Európskej únie 

a letecké predpisy, ktoré konkretizujú technické a prevádzkové podmienky pre výkon tejto 

profesie. 

1.1 Legislatíva, národné a medzinárodné predpisy 

1.1.1 Zákon č. 49/1997 Sb. o civilnom letectva – časť tretia 

Tretia časť zákona č. 49/1997 Sb. o civilnom letectve Hlava I: Letecký personál, definuje 

obecné ustanovenia, vydávanie preukazov spôsobilosti a zdravotnú spôsobilosť leteckého 

personálu. Hlava II definuje pravidlá pre odpočinok a službu posádok lietadiel a Hlava III 

definuje vojenský letecký personál.  

Mimo iného, tento zákon upravuje vyhláška č. 466/2006 Sb., o bezpečnostnej letovej norme. 

Táto vyhláška podrobnejšie upravuje dobu služby, letovej služby a odpočinku členov posádok 

lietadiel, vrátane palubných sprievodcov. Maximálny čas v službe, letovej službe a minimálny 

odpočinok bude podrobnejšie rozobraný v podkapitole 1.2.2, na základe interného dokumentu 

prevádzkovateľa Smartwings Slovakia, s. r. o.  

1.1.1.1 Letecký personál (Hlava I) 

Zákonná norma v § 18 upravuje základné pojmy, požiadavky a podmienky dôležité pre letecký 

personál v civilnom letectve. Leteckým personálom sa rozumie: „Fyzické osoby, ktoré 

vykonávajú činnosti k zaisteniu bezpečnej a plynulej leteckej prevádzky, sú leteckým 
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personálom. Fyzické osoby, ktoré sa zúčastňujú letu na palube lietadla a vykonávajú činnosti k 

zaisteniu bezpečného prevedenia letu alebo činnosti súvisiacich s udržovaním ich kvalifikácie 

alebo činnosti za účelom kontroly letu alebo letové spôsobilosti, sú posádkou lietadla“.  

„Leteckým personálom sú:  

a) výkonní letci, 

b) obsluhujúci personál, 

c) pozemný letecký personál“ [1]. 

Nie každý môže vykonávať činnosti leteckého personálu, a preto je v tomto zákone definované, 

že „činnosti leteckého personálu môžu vykonávať osoby, ktoré sú odborne a zdravotne 

spôsobilé, a ktoré majú platný preukaz spôsobilosti k výkonu príslušnej činnosti. Činnosti 

palubných sprievodcov môžu vykonávať osoby, o ktorých to stanoví priamo použiteľný predpis 

Európskej únie, pričom preukaz spôsobilosti sa k výkonu týchto činností nevydáva“ [1]. Táto 

časť hovorí, že príslušné úrady vedú evidenciu leteckého personálu, ale toto ustanovenie sa 

netýka palubných sprievodcov.  

Časť o vydávaní preukazov spôsobilosti leteckého personálu - §19 hovorí, že preukazy vydáva 

úrad (Úřad pro civilní letectví, ďalej len „ÚCL“ ). ÚCL vydá preukaz spôsobilosti leteckého 

personálu len žiadateľovi, ktorý splnil odbornú, ako aj zdravotnú spôsobilosť. O odbornej 

spôsobilosti pojednáva § 20, kde je jasne stanovené, že žiadateľ musí absolvovať výcvik 

a výuku v predpísanom množstve, ktoré musí byť v súlade s použiteľným predpisom Európskej 

únie, predtým ako bude môcť ísť na skúšku. Viac o požiadavkách na výcvik a výuku palubného 

personálu bude písané v podkapitole 1.1.5 Letecký predpis L-1, ktorý je v súlade s nariadením 

Európskej únie, konkrétne s Nariadením komisie EÚ č. 1178/2011, ktoré ustanovuje technické 

požiadavky a administratívne postupy pre letecké prevádzkové služby.  

Zdravotná spôsobilosť je rozobraná v § 22. Hovorí, že žiadateľ o preukaz spôsobilosti letovej 

posádky alebo žiadateľ o predĺženie preukazu spôsobilosti letovej posádky je povinný doložiť 

lekársky posudok o tom, že je zdravotne spôsobilý na výkon konkrétneho zamestnania letovej 

posádky. Lekársky posudok vydáva: „a) určený poskytovateľ zdravotných služieb 

prostredníctvom lekára povereného úradom, b) poskytovateľ zdravotných služieb 

prostredníctvom lekára povereného úradom“ [1]. Ďalej sa dozvedáme definíciu lekára 

povereného úradom, ale pre letecký personál dôležitejšie, je časť ktorá hovorí, že „náklady 
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spojené s posúdením zdravotnej spôsobilosti a vydaním lekárskeho posudku podľa odstavca 2 

hradí zamestnávateľ v tom rozsahu, v akom nie sú kryté z verejného zdravotného poistenia“. 

Taktiež je „prevádzkovateľ leteckej činnosti povinný zaistiť pre zamestnanca vykonávajúceho 

činnosti leteckého personálu pracovno-lekárske služby u poskytovateľa týchto služieb, ktorého 

lekári majú znalosti z leteckého lekárstva“. „Ak posudzujúci lekár u držiteľa preukazu 

spôsobilosti člena leteckého personálu takú zmenu zdravotného stavu, ktorá má za následok 

zmenu alebo stratu jeho zdravotnej spôsobilosti k držaniu preukazu spôsobilosti, je 

poskytovateľ zdravotných služieb povinný vydať nový posudok o zdravotnej spôsobilosti 

a zaslať ho na úrad“ [1]. Zákon hovorí aj o tom, že lekársky posudok spôsobilosti leteckého 

personálu stráca po troch mesiacoch platnosť, a tým pádom si musí žiadateľ vytvoriť, respektíve 

požiadať o nový. Všetky podrobnosti o vyšetreniach a lehotách opäť stanovuje Letecký predpis 

L-1 a súvisiace vyhlášky Ministerstva dopravy, ako napríklad vyhláška č.108/1997 alebo jej 

novelizácia vyhláška č. 359/2006 Sb. 

1.1.1.2 Doba služby posádok lietadiel (Hlava II) 

Táto časť zákona č. 49/1997 upravuje pravidlá pre odpočinok a maximálne limity služby, 

výnimočné situácie, akými sú napríklad zálohy, zdvojené alebo zosilnené posádky, delené 

služby a predĺžené letové služby pre členov posádok lietadiel. Zabezpečuje bezpečnosť 

a plynulosť letovej prevádzky prostredníctvom regulácie pracovného zaťaženia členov posádok 

lietadiel. Hlava II stanovuje, že každý prevádzkovateľ letových služieb je povinný vypracovať 

vlastnú bezpečnostnú letovú normu, ktorú následne schvaľuje ÚCL. V prípade porušenia 

stanovených noriem hrozí prevádzkovateľovi letových služieb odňatie osvedčenia 

prevádzkovateľa.  

„Tuzemský letecký dopravcovia a prevádzkovatelia leteckých prác stanovia v súlade 

s bezpečnostnou letovou normou spôsob určenia maximálnej doby v službe, doby letovej 

služby, doby letu, minimálne požiadavky na odpočinok počítajúc s odpočinkom pri 

prekračovaní viacerých časových pásiem, princípy delenej služby, princípy pre použitie 

zosilnenej a zdvojenej posádky a pravidlá pre určovanie letovej zálohy členov posádok 

lietadiel“ [1]. Konkrétnymi minimálnymi požiadavkami na odpočinok a maximálnou dobou 

v službe sa bude zaoberať podkapitola 1.2. Za schvaľovací proces nových letových noriem 

alebo doplnenie starých noriem je zodpovedný príslušný úrad, ktorý tak musí spraviť na základe 

žiadosti prevádzkovateľa ešte pred nadobudnutím platnosti danej normy. „V prípade 
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zamietnutia žiadosti tuzemského leteckého dopravca o schválenie bezpečnostnej letovej normy 

prevádzkovateľa, úrad zaháji konanie o odobratí osvedčenia leteckého prevádzkovateľa. 

V prípade zamietnutia žiadosti prevádzkovateľa leteckých prác o schválenie bezpečnosti 

letovej normy prevádzkovateľa úrad zaháji konanie o odobratie povolenia k prevádzkovaniu 

leteckých prác“ [1]. Za dodržovanie stanovených limitov a pravidiel je zodpovedný 

prevádzkovateľ leteckých prác, ďalej len prevádzkovateľ a tiež je povinný uchovávať záznamy 

o dobe služby, dobe letovej služby, dobe letu a ich predĺženiach po dobu 15 mesiacov. 

Predĺženia maximálnej letovej služby o viac než 1 hodinu alebo skrátenie doby odpočinku 

o viac než 1 hodinu, je prevádzkovateľ povinný doložiť kópiu tohto záznamu do 28 dní na 

príslušný úrad a pádne odôvodniť túto skutočnosť.  

Na druhej strane z Hlavy II plynú povinnosti aj pre členov posádky lietadla, ktorými sú:  

„a) dodržovať bezpečnostnú letovú normu prevádzkovateľa,  

b) viesť záznamy o ich vykonanej dobe služby, dobe letovej služby, dobe letu a ich 

predĺženiach a o dobe odpočinku a ich skráteniach,  

c) predkladať tuzemskému leteckému dopravcovi alebo prevádzkovateľovi leteckých 

prác záznamy podľa písmena b) pred každým výkonom letovej služby, ak vykonáva 

činnosť člena posádky lietadla pre viac leteckých dopravcov alebo prevádzkovateľov 

leteckých prác“ [1].  

Člen  posádky lietadla nesmie vykonávať letovú službu, ak si je vedomý porušení jednotlivých 

noriem alebo, ak jeho zdravotný stav alebo jeho únava môže ovplyvniť bezpečnosť letovej 

prevádzky. „Veliteľ lietadla je povinný predložiť po ukončení letu tuzemskému leteckému 

dopravcovi alebo prevádzkovateľovi leteckých prác záznam o predĺžení doby letovej služby 

alebo skrátení doby odpočinku“ [1]. 

1.1.1.3 Vojenský letecký personál (Hlava III) 

Ustanovenia tejto časti zákona sa vzťahujú na vojenský letecký personál, a vo veciach 

vojenského leteckého personálu vykonáva pôsobnosť Úrad Ministerstva obrany ČR. Ďalej 

Hlava III v tejto bakalárskej práci riešená nebude. 
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1.1.2. Základné ustanovenia (nariadenie EÚ č. 2018/1139) 

Základné ustanovenia o posádke lietadla sa opierajú o Nariadenia EÚ č. 2018/1139. Hlavným 

cieľom nariadenia EÚ je dosiahnutie a hlavne udržanie vysokej úrovne bezpečnosti civilného 

letectva v Európskej únii. Tento cieľ je dosahovaný pomocou zvyšovania bezpečnosti na 

letiskách, či už európskych alebo aj na letiskách mimo krajín EÚ. Európska únia nedokáže 

priamo ovplyvniť zvyšovanie bezpečnosti na letiskách mimo partnerské krajiny, ale dokáže 

ovplyvniť bezpečnosť pomocou zvyšovania kvalifikácie a skvalitňovania výuky jednotlivcov – 

leteckých posádok lietadla. Úroveň vyškolenia posádok lietadiel priamoúmerne prispieva 

k zvyšovaniu bezpečnosti letovej prevádzky z hľadiska safety, ale aj security. Safety označuje 

prevádzkovú bezpečnosť alebo ochranu posádok, pasažierov lietadiel a infraštruktúry pred 

neúmyselnými zlyhaniami. Naopak, security je ochrana posádok, pasažierov, lietadiel 

a infraštruktúry pred zámernými hrozbami a protizákonnými jednaniami, ako napríklad 

teroristické útoky, únosy, sabotáže alebo kybernetické útoky.  Ďalšími parciálnymi cieľmi sú 

napríklad: voľný pohyb materiálu, osôb, služieb a kapitálu medzi krajinami EÚ, taktiež voľný 

pohyb osôb, služieb, materiálu a kapitálu medzi EÚ a tretími zemami, zlepšenie komunikácie 

medzi úradmi EÚ a úradmi tretích zemí, dosiahnutie jednotnej úrovne bezpečnosti a ochrany 

proti protiprávnym činom a v neposlednom rade podporovanie a dosiahnutie väčšej dôvery 

cestujúcich v bezpečnosť civilného letectva. 

V článku 2 tohto nariadenia sa uvádza oblasť pôsobnosti, čo znamená, že jeho ustanovenia sa 

vzťahujú na činnosti posádok lietadiel, do ktorých nevyhnutne patria aj palubní sprievodcovia 

– cabin crew, ktorí sú priamo zodpovední za dodržiavanie jednotlivých predpisov, regulácií 

a bezpečnosti na palube lietadiel. Z toho vyplýva, že práva a povinnosti palubných sprievodcov, 

vrátane požiadaviek na výcvik a prevádzkové postupy priamo podliehajú nariadeniam 

Európskej únie a jednotlivým európskym normám. Tieto nariadenia tak vytvárajú právny 

rámec, ktorý je záväzný pre všetky členské štáty a vytvára určité štandardy, ktoré poskytujú 

pevný základ pre efektivitu a bezpečnosť európskeho letectva a jeho všetkých zúčastnených 

profesií.  

1.1.2.1 Požiadavky na letecký personál  

Článok 20 sa zmieňuje o dodržiavaní hlavných požiadaviek pre palubný personál, ako napríklad 

výcvikové požiadavky, skúšky, preškolenia a lekárske prehliadky. Všetky konkrétne 

požiadavky budú spomenuté v podkapitole 1.1.2.2. 
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Článok 22 už stanovuje konkrétne náležitosti, ktoré musí mať palubný sprievodca pracujúci 

v obchodnej leteckej doprave. Tieto náležitosti predstavujú jeho odbornú spôsobilosť na výkon 

tejto práce.  Dokumenty, ktoré palubný sprievodca potrebuje sú: potrebné osvedčenia, ktoré 

palubný sprievodca získa jedine výcvikmi, kurzmi a výukou a potvrdenie o zdravotnej 

spôsobilosti. Konkrétne osvedčenia pre prácu vo firme Smartwings na pozícií palubného 

sprievodcu sú: licencia, atestácia a overenie o zdravotnej spôsobilosti. Atestácia predstavuje 

potvrdenie o úspešnom absolvovaní všetkých potrebných výcvikov, teoretických aj praktických 

a skúšok na pozíciu palubného sprievodcu a je vydávaná Úradom pre civilné letectvo. Licencia 

je doklad, ktorý je vydávaný prevádzkovateľom letových služieb a hovorí o úspešnom 

absolvovaní výcvikov a skúšok na daný typ lietadla a konkrétne prevádzkové postupy daného 

prevádzkovateľa letových služieb. Overenie zdravotnej spôsobilosti je možné získať 

u poskytovateľa zdravotných služieb povereného úradom. Ako bolo spomenuté v podkapitole 

1.1.1.1 náklady spojené s posúdením zdravotnej spôsobilosti hradí zamestnávateľ v tom 

rozsahu, v akom nie sú kryté z verejného zdravotného poistenia. Ďalej sa článok 22 zmieňuje 

o tom, že potrebné osvedčenia musí mať aj palubný personál, ktorý pracuje v iných odvetviach 

leteckej prevádzky, ako napríklad súkromné alebo charterové lety, ak Európska komisia 

rozhodne, že je to potrebné. Úrad môže osvedčenia odobrať, či už zo zdravotného hľadiska 

alebo z dôvodu nedodržiavania práv a predpisov.  

Ako doplňujúci pre tieto dva predchádzajúce články je článok 23, ktorý dáva Európskej komisií 

právomoc na vydávanie vykonávacích aktov – presné pravidlá, postupy a regulácie, podľa 

ktorých sa budú dané osvedčenia pre palubný personál (článok 22) a pilotov (článok 21) 

vydávať. Inak povedané, ako sa bude v praxi robiť to, čo tieto dva články hovoria. Podľa odseku 

2 článku 23 môže európska komisia stanoviť:  

„a) pravidlá a postupy pre vydanie, zachovanie, zmenu, obmedzenie, pozastavenie alebo 

zrušenie platnosti osvedčení palubných sprievodcov, ako aj pravidiel a postupov pre 

situácie, v ktorých sú také osvedčenia vyžadované pre palubných sprievodcov zapojené 

do inej prevádzky než obchodnej leteckej dopravy,  

b) pravidlá a postupy pre posúdenie zdravotnej spôsobilosti palubných sprievodcov 

podľa článku 22, 

c) práva a povinnosti držiteľov osvedčenia palubných sprievodcov podľa článku 22. 

Tieto vykonávacie akty sa prijímajú prieskumným postupom podľa čl. 127 odstavec 3“ 

[2]. 
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Tento článok nevydáva konkrétne požiadavky na jednotlivé dokumenty pre pilotov a palubný 

personál, ale umožňuje komisii, aby ich presne upravila vo vykonávacích predpisoch. Týmto 

opatrením sa zabezpečí, že pravidlá budú rovnaké, presné a aktuálne v celej Európskej únii. 

1.1.2.2 Hlavné požiadavky na posádku lietadla (Príloha IV) 

Každý palubný sprievodca, ale aj pilot musí spĺňať určité podmienky na to, aby mohol legálne 

vykonávať svoju prácu v rámci civilného letectva. Tieto podmienky stanovuje Príloha IV. 

Cieľom tejto prílohy je vymedziť a zabezpečiť, že všetci členovia posádky lietadla budú 

odborne vyškolení, fyzicky aj psychicky spôsobilí, pravidelne preskúšaní a v neposlednom 

rade, že budú konať podľa stanovených a odsúhlasených pravidiel. V jednotlivých oddieloch 

tejto prílohy sú rozobrané povinnosti pilotov, inštruktorov, výcvikových organizácií 

a palubných sprievodcov. Táto podkapitola sa podrobne zaoberá časťou 4. Palubní 

sprievodcovia. 

Medzi hlavné povinnosti palubných sprievodcov patrí pravidelné absolvovanie výcvikov 

a preskúšaní na získanie potrebných kvalifikácií, udržanie potrebnej úrovne na výkon 

zamestnania a pravidelné posúdenie zdravotnej spôsobilosti vybraným poskytovateľom 

zdravotných služieb. Všetky vyšetrenia musia byť prevádzkované na základe platných 

postupov leteckého lekárstva. Pre jednotlivé výcvikové kurzy palubných sprievodcov platia 

tieto pravidlá:  

„a) pre každý typ kurzu musia byť vytvorené osnovy,  

b) výcvikový kurz musí zahŕňať výpis teoretických znalostí a prípadne praktický výcvik 

(vrátane výcviku na syntetických výcvikových zariadeniach)“ [2].  

Pre inštruktorov a examinátorov palubných sprievodcov rovnako platia pravidlá, ktoré musia 

spĺňať. Najdôležitejšími z nich sú potrebné znalosti v oblasti predmetu výcviku, schopnosť 

využiť potrebné výcvikové metódy, účasť na pravidelných opakovacích školeniach a schopnosť 

vyhodnotiť výkon skúšaného palubného sprievodcu.  

1.1.3 Spoločné požiadavky leteckej dopravy (Nariadenie ES č. 1899/2006) 

Veľmi dôležitý prvok bezpečnosti a zjednodušenia obchodnej leteckej dopravy v Európskej 

únii, je zjednotenie pravidiel a regulácií. Toto stanovuje nariadenie ES (európske spoločenstvo) 

č. 1899/2006. Tieto pravidla boli, vypracované a prijaté už v rámci Združených leteckých 
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úradov (JAA – joint aviation authorities) konkrétne v predpisoch JAR-OPS 1. Nariadenie ES č. 

1899/2006 len upravuje a rozširuje pôvodný právny akt. Rozšírením je Príloha III, ktorá 

obsahuje spoločné technické požiadavky a správne postupy pre obchodnú leteckú dopravu. 

Jednotlivými aspektmi sú napríklad: certifikácia prevádzkovateľov, požiadavky na výcvik 

posádok, povinnosti veliteľa lietadla, dokumentácia na palube lietadla, požiadavky na 

vybavenie lietadla a mnoho ďalších.  

Táto podkapitola sa bude konkrétnejšie zaoberať Hlavou O nariadenia ES č. 1899/2006, 

konkrétne časťami použiteľnosť, identifikácia, minimálne požiadavky a činnosti samostatných 

palubných sprievodcov. Ďalej kapitola 1 tento predpis riešiť nebude z dôvodu nahradenia 

Nariadením (EÚ) 965/2012, ktoré bude rozobrané a porovnané v podkapitole 1.1.4. 

1.1.3.1 Palubní sprievodcovia (Hlava O) 

Ako hovorí táto časť „Prevádzkovateľ zaistí, aby palubní sprievodcovia spĺňali požiadavky tejto 

hlavy a všetky ostatné bezpečnostné požiadavky použiteľné pre palubných sprievodcov.“ „Pre 

účely tohto nariadenia sa palubným sprievodcom rozumie ktorýkoľvek člen posádky 

s výnimkou letovej posádky, ktorý v záujme bezpečnosti cestujúcich plní povinnosti, ktoré mu 

boli pridelené prevádzkovateľom alebo veliteľom lietadla v kabíne letúnu [3]. 

Pre prácu palubného sprievodcu platia určité pravidlá a požiadavky na daného kandidáta. 

Hlavnými požiadavkami sú: minimálny vek 18 rokov, pravidelné podstupovanie lekárskych 

prehliadok a posudkov podľa požiadaviek úradu, úspešné dokončenie počiatočného výcviku 

v súlade s OPS 1.1005, platné osvedčenie o bezpečnostnom výcviku, dokončený preškoľovací 

alebo rozdielový výcvik podľa OPS 1.1010, pravidelná účasť na opakovacom výcviku v súlade 

s OPS 1.1015 a v neposlednom rade, aby bol uchádzač spôsobilý plniť svoje povinnosti 

v súlade s prevádzkovými postupmi. Akonáhle uchádzač splní všetky požiadavky na to, aby sa 

stal palubným sprievodcom, môže začať plnohodnotne vykonávať túto prácu a všetky 

povinnosti plynúce z nej. Jednotlivé povinnosti záležia na type letu, type letúnu, destinácií, typu 

servisu pre pasažierov a mnoho ďalšieho. Vo všeobecnosti, bez ohľadu na povinnosti už priamo 

počas letu platí, že hlavné činnosti a zodpovednosti palubných sprievodcov sú zodpovednosť 

voči veliteľovi letúnu za zaistenie bezpečnosti v kabíne a núdzových postupov uvedených 

v prevádzkovej príručke, hlásenie nehôd, nedostatkov a porúch veliteľovi letúnu, dodržiavanie 

obmedzení letovej služby a služby, znalosť požiadaviek prevádzkovateľa a zákonných 

požiadaviek a pravidelná kontrola, platnosť a obnovovanie potrebnej dokumentácie. Tento 
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predpis stanovuje aj minimálne požiadavky na zoznamovacie lety, ktoré sú povinnosťou pre 

úspešné absolvovanie conversion výcviku (rekvalifikačný výcvik), ktorý slúži na získanie 

skúseností na nový typ lietadla. Je povinnosťou prevádzkovateľa poskytnúť novému 

palubnému sprievodcovi conversion výcvik a zoznamovacie lety (familiarisation flights), ktoré 

musia zahrňovať minimálne 20 zoznamovacích letových hodín a 15 letových úsekov pod 

dohľadom kvalifikovaného palubného sprievodcu s požadovanou praxou.  

1.1.4 Prevádzkové a bezpečnostné požiadavky Nariadenia (EÚ) 965/2012 

Ako bolo spomenuté v podkapitole 1.1.3, nariadenie (EÚ) 965/2012 je rozšírením a náhradou 

nariadenia (ES) 1899/2006. Toto nariadenie upravuje definíciu a základné požiadavky na 

výcviky a preškolenia palubného personálu. 

Palubný personál je definovaný ako „primerane kvalifikovaný člen posádky, ktorý nie je 

členom letovej ani technickej posádky, a ktorý je prevádzkovateľom poverený plnením 

povinností v záujme bezpečnosti cestujúcich a letu za prevádzky“ [4].  Všeobecné podmienky 

pre prideľovanie povinností palubnému personálu sú: vek viac ako 18 rokov, úspešné získanie 

lekárskeho posudku v súlade s príslušnými požiadavkami prílohy IV Nariadenia (EÚ) 

1189/2011 a úspešné dokončenie všetkých príslušných výcvikov a preskúšaní. Pred 

prideľovaním povinností sa musí prevádzkovateľ uistiť, že palubný sprievodca splnil všetky 

tieto požiadavky tohto nariadenia. Ďalšími podmienkami pre vykonávanie služby na 

konkrétnom type lietadla sú: kvalifikácia na konkrétny typ lietadla, uniforma palubného 

sprievodcu prevádzkovateľa a absolvované zoznamovacie lety v dĺžke aspoň 20 hodín a 15 

letových úsekov na príslušnom type lietadla.  

Výcviky palubného personálu sú rozdelené na 6 základných typov. Úvodný výcvik (initial),  

typový výcvik (aircraft type-specific), úvodný výcvik u prevádzkovateľa (conversion), 

doplnkový výcvik, opakovací (recurrent) výcvik a výcvik na obnovu kvalifikácie po prerušení 

praxe (refresher training). Požiadavky na jednotlivé výcviky sa líšia, ale vo všeobecnosti, každý 

výcvik musí byť poriadne dokumentovaný s osnovou schválenou príslušným úradom, 

prevádzkovateľ musí viesť záznamy o dochádzke a absolvovaní jednotlivých výcvikových dní 

a programov. Výcvikové zariadenia musia viesť kvalifikovaní inštruktori a personál. Dôležitú 

časť každého výcviku tvorí CRM (crew resource management), ktorý hovorí o spolupráci 

členov posádok, vzájomnom akceptovaní názorov a efektívnej komunikácií. Konkrétne 

výcvikové požiadavky pre konkrétne výcviky rozoberá podkapitola 2.2. 
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1.1.5 Letecký predpis L-1 

Tento národný predpis hovorí o spôsobilosti posádok lietadiel, a leteckého personálu a je 

základným kameňom pre udeľovanie preukazov spôsobilosti (licencií) pre jednotlivé profesie 

v letectve. Dôležitý pre túto prácu je preto, že stanovuje, za akých podmienok bude palubnému 

personálu vydaná licencia a iné potrebné dokumenty, aby mohli vykonávať toto povolanie. 

Viac o preukazoch spôsobilosti palubného personálu hovorí hlava 3 – Průkazy způsobilosti 

jiných členů posádky než pilotů, konkrétne časť 3.5 Průkaz způsobilosti palubního průvodčího.  

1.1.5.1 Preukaz spôsobilosti palubného sprievodcu (Hlava 3 časť 3.5) 

Časť 3.5 hovorí o podmienkach vydania preukazu spôsobilosti palubného sprievodcu. 

Základnou podmienkou, ako aj v predchádzajúcich nariadeniach je vek 18 rokov a horná 

hranica stanovená nie je. Ako je spomenuté v tomto predpise, hornú hranicu veku si môže 

prevádzkovateľ stanoviť sám. Ďalej predpis hovorí o dosiahnutom vzdelaní, ktoré musí byť 

minimálne stredoškolské a minimálne teoretické znalosti sú stanovené skúšobnými osnovami 

pre palubných sprievodcov, ktoré zostavil a vydal ÚCL.  

Ako aj v predchádzajúcich nariadeniach, z ktorých Letecký predpis L-1 vychádza, aj tento 

predpis stanovuje, že žiadateľ musí úspešne absolvovať výcvik palubného personálu podľa 

schváleného programu na získanie licencie. Čo musí však splniť vo výcviku spomenuté nebolo 

a zaoberá sa tým až tento predpis. Jednotlivé podmienky sú:  

„a) obsluha núdzových a záchranných prostriedkov,  

b) prevedenie núdzových a záchranných postupov,  

c) poskytovanie prvej pomoci,  

d) obsluha systémov lietadla, ktoré spadajú do oblasti ich činnosti“ [5]. 

Ďalšou požadovanou licenciou pre palubný personál je overenie zdravotnej spôsobilosti. Každý 

žiadateľ musí byť držiteľom lekárskeho posudku o zdravotnej spôsobilosti 2. triedy. Následne, 

ak všetky náležitosti žiadateľ splní, stane sa držiteľom preukazu spôsobilosti palubného 

sprievodcu a je oprávnený vykonávať túto funkciu na akomkoľvek type lietadla, na ktorom 

preukázal úroveň znalostí podľa tohto predpisu a je ich možno aplikovať na bezpečnú 

prevádzku daného typu lietadla. „Držiteľ preukazu spôsobilosti môže využívať oprávnenia 

udelená týmto preukazom len na typoch lietadiel zapísaných v preukaze spôsobilosti“ [5]. 
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1.2 Implementácia národných a medzinárodných nariadení   

Táto kapitola sa bude zaoberať konkrétnymi pravidlami a predpismi implementovanými do 

praxe a práce v Smartwings Slovakia, s. r. o. (ďalej len Smartwings).. Podrobne rozoberie 

stanovené normy na službu (duty), letovú službu (FDP – flight duty period) a oddych (rest), 

povinnosti na brífingu a potrebné dokumenty a náležitosti, ktoré musí každý palubný 

sprievodca mať predtým, ako nastúpi do služby.  

1.2.1  Normy pre službu, letovú službu a oddych 

Dôležitým prvkom z hľadiska bezpečnosti v civilnom letectve je dodržiavanie stanovených 

noriem pre službu, letovú službu a oddych. Posádky lietadiel sa neraz stretávajú s vyčerpaním, 

únavou a nedostatkom spánku, čo môže byť príčinou závažných leteckých incidentov a nehôd.  

Ako prevencia pred takýmito situáciami sú stanovené konkrétne letové normy. V spoločnosti 

Smartwings tú tieto normy stanovené v Operation Manual Part A (OM-A), Chapter 7 Flight 

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

Letové normy stanovujú maximálny čas služby, letovej služby, doby letu, minimálny 

odpočinok, ktorý zahŕňa aj prekračovanie viacerých časových pásiem a pravidlá pre stanovenie 

standby (pohotovosť) pre posádky lietadiel. Kapitola 7 v OM-A sa zaoberá taktiež 

povinnosťami operátora (Smartwings), ale aj povinnosťami samotného člena posádky 

z hľadiska dodržiavania letových noriem, stanovuje a vysvetľuje termíny spojené s týmito 

normami. 

Základnými pojmami tejto kapitoly sú čas služby (duty), letová služba (flight duty period - 

FDP), doba letu (flight time) a čas odpočinku (rest period), standby, aklimatizácia a Window 

of Circadian Low (WOCL).  

Čas služby (duty) je akákoľvek úloha alebo činnosť, ktorá je daná konkrétnemu členovi 

posádky. Spadá sem napríklad administratívna práca, letová služba, niektoré časti standby alebo 

rôzne výcviky [7]. 

Letová služba (flight duty period FDP) je služba , ktorá začína hlásením sa do služby, pokračuje 

letovým úsekom alebo viacerými úsekmi letu a končí, keď lietadlo zastaví a vypnú sa motory 

na poslednom úseku letu [7]. 
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Tabuľka č.1 Klasifikácia stavu aklimatizácie člena posádky na základe rozdielu časov, (time difference 

between reference time and local time where the crew member starts the next duty -  časový rozdiel referenčného 

času a lokálneho času, kde člen posádky začína ďalšiu službu, time elapsed since reporting at reference time – 

čas, ktorý uplynul od nahlásenia vzhľadom na referenčný čas) [7]. 

 

 
 

Čas letu (flight time) je čas od prvého pohybu lietadla z odbavovacej plochy za účelom vzletu, 

až pokiaľ nezastaví na vyhradenom mieste (väčšinou odbavovacia plocha cieľového letiska) 

a všetky motory sa vypnú [7]. 

Čas odpočinku (rest period) je nepretržitá a nenarušená doba odpočinku, ktorá nasleduje po 

službe a predchádza službe a člen posádky je oslobodený od všetkých služieb a povinností [7]. 

Pojem, ktorým sa bude táto kapitola zaoberať je aj pohotovosť (standby), čo je dopredu 

vymedzený čas, počas ktorého musí byť člen posádky dostupný a operátor mu môže prideliť 

let, presúvanie lietadla (positioning) alebo inú službu [7]. Nemôže však narušiť jeho čas 

odpočinku.  

Ďalším pojmom je aklimatizácia. Z hľadiska letectva je aklimatizácia stav, v ktorom sa 

cirkadiánny rytmus a cirkadiánne biologické hodiny daného člena posádky prispôsobia na dané 

časové pásmo, v ktorom sa práve nachádza. Je dôležitý na bezpečné určenie FDP. Člen posádky 

je považovaný za aklimatizovaného, ak sa nachádza v časovom pásme, ktoré sa odlišuje od 

pôvodného časového pásma maximálne o 2 hodiny. Ak sa však člen posádky nachádza 

v časovom pásme, ktoré sa odlišuje od pôvodného časového pásma viac ako 2 hodiny, 

aklimatizácia sa počíta podľa tabuľky č.1. Podľa tejto tabuľky sa dá určiť, na ktoré časové 

pásmo je člen posádky aklimatizovaný. Jednotlivé písmená v tabuľke č.1 znamenajú rôzne 

stavy aklimatizácie. Písmeno „B“ znamená, že člen posádky je aklimatizovaný na lokálny čas 

časovej zóny odletu. Písmeno „D“ znamená, že je člen posádky aklimatizovaný na lokálny čas, 

kde začína svoju ďalšiu službu a písmeno „X“ znamená, že nie je možné určiť, na akú časovú 

zónu je člen posádky aklimatizovaný.  
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Window of circadian low (WOCL) – obdobie cirkadiánneho minima čas od 02:00 do 05:59 

ráno v časovej zóne, na ktorú je daný člen posádky aklimatizovaný [7]. 

Hlavnými povinnosťami operátora sú vydávať roster (plán letov) minimálne 14 dní dopredu, 

aby si členovia posádky dokázali zabezpečiť a naplánovať dostatočný odpočinok, plánovanie 

letovej služby tak, aby sa znížilo a v ideálnom prípade vylúčilo riziko únavy (fatigue) 

a ohrozenia bezpečnosti, kontrola opakovania letovej služby tak, aby sa predišlo 

kumulatívnemu efektu pri letoch s dlhou službou a minimálnym restom a v neposlednej rade, 

plánovanie služieb tak, aby boli v súlade so schválenými normami o letových službách.  

Jednou z hlavných povinností posádok lietadiel je plánovať si svoj voľný čas, aby čas 

odpočinku medzi letmi bol optimálne využitý. Ďalej, ak je potrebné písomné hlásenie (report), 

jeho kópia musí byť zaslaná aj veliteľovi lietadla, pokiaľ to nie je v rozpore s pravidlami 

reporting systému. Ak je daný člen posádky lietadla ubytovaný alebo býva ďalej než 90 minút 

od letiska vzletu, mal by si nájsť dočasné ubytovanie bližšie jeho báze. Týchto 90 minút je 

braných ako faktor, ktorý môže ovplyvniť následné riziko zvyšovania únavy pred alebo počas 

letu. 

1.2.2 Konkrétne limity 

Limity pre službu (duty) nemôžu prekročiť 60 hodín služby za 7 po sebe idúcich dní, 110 hodín 

služby za po sebe idúcich 14 dní a 190 hodín služby za po sebe idúcich 28 dní. 

Letová služba (FDP) je čas, ktorý zahŕňa predletovú prípravu, čakanie na oneskorený odlet na 

danom lete, čas strávený čakaním v lietadle a ďalšie aktivity stanovené v OM-A. Hlásenie do 

letovej služby závisí na konkrétnom lete alebo konkrétnej báze. V OM-A je stanovené, že bez 

ohľadu na bázu alebo člena posádky je čas hlásenia do letovej služby 60 minút. Prax je však 

taká, že väčšinou býva čas hlásenia do služby upravený na 75 minút pred odletom. Týchto 15 

minút zabezpečí kľudný chod brífingu, transportu na letisko a predletovej kontroly lietadla (viac 

rozobrané v kapitole 3). Limity pre FDP sú omnoho zložitejšie ako limity pre službu. Závisia 

na hodine dňa a konkrétnom počte letových sektorov. Všetky limity pre FDP sú napísané 

v tabuľke č.2. 
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Tabuľka č. 2 Maximálny čas letovej služby bez predĺženia letovej služby pre 

aklimatizovaných členov posádky, (Starting time of FDP – začiatok letovej služby, sectors 

– letové úseky) [7]. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Maximálny čas letovej služby sa však môže zmeniť, ak sa využije predĺženie letovej služby. 

Predĺženie letovej služby sa počíta nasledovne. Maximálne denné predĺženie FDP môže byť 1 

hodina a nie viac, ako dvakrát do 7 po sebe idúcich dní. Ak sa tak stane a FDP sa predĺži, 

minimálny oddych pred letom a po lete musí byť predĺžený o 2 hodiny alebo minimálny oddych 

po lete musí byť predĺžený o 4 hodiny. Využívanie predĺženia služby musí byť naplánované 

včas a limitované na maximálne 5 sektorov, ak časy FDP nezasahujú do WOCL, 4 sektory, ak 

zasahujú do WOCL maximálne do 2 hodín a 2 sektory, ak je WOCL zasiahnuté nad 2 hodiny. 

Tabuľka č.3 nám hovorí o maximálnom čase letovej služby s predĺžením letovej služby.  
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Tabuľka č. 3 Maximálna letová služba s predĺžením letovej služby pre aklimatizovaných 

členov posádky, (Starting time of FDP – začiatok letovej služby, sectors – letové úseky) [7]- 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Je potrebné dodať, že v oboch prípadoch aj pri tabuľke č. 2, aj pri tabuľke č. 3 hodnoty, ktoré 

sú vyplnené šedou farbou nie je možné prekročiť, a tým pádom nemôžu byť dané služby 

predĺžené. V rámci predpisov pre FDP je možné maximálnu dennú dobu služby (FDP) predĺžiť 

za určitých podmienok, a to najmä v prípadoch, keď je na palube prítomná rozšírená posádka 

(augmented crew) a sú dostupné odpočinkové priestory triedy 3. Táto kategória odpočinkového 

vybavenia pokrýva základné zázemie na oddych, napríklad sklopné sedadlo so závesom alebo 

iný improvizovaný oddychový priestor bez plnej izolácie. 

Aby mohlo dôjsť k predĺženiu FDP na palube, musia byť splnené konkrétne kritériá. Po prvé, 

denný rozvrh nesmie zahŕňať viac než tri letové sektory. Po druhé, každý člen posádky musí 

mať zabezpečený neprerušovaný odpočinok v trvaní minimálne 90 minút počas fázy letu v 

hladinovom lete (cruising). 
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Doba odpočinku sa upravuje v závislosti od celkového trvania rozšírenej FDP. Napríklad pri 

službe do 14 hodín a 30 minút sa vyžaduje minimálne 1 hodina a 30 minút oddychu. S 

pribúdajúcim časom služby sa úmerne predlžuje aj požadovaný odpočinok – pri FDP medzi 

15:31 a 16:00 hodinami musí každému členovi kabínovej posádky byť umožnený minimálne 

trojhodinový oddych. Ak by mala FDP presiahnuť 16 hodín, predpisy ďalšie predĺženie 

nepovoľujú. Všetok čas strávený v odpočinkovom priestore sa pritom započítava do celkovej 

doby FDP. 

Na cieľovom letisku musí byť posádke umožnený odpočinok trvajúci minimálne tak dlho, ako 

trvala predchádzajúca služba, pričom absolútnym minimom je 14 hodín. Zároveň platí, že 

posádka, ktorá má vykonávať let v režime rozšírenej služby, nesmie byť na túto službu 

nasadzovaná prostredníctvom presunu (positioning) na tom istom lete. 

Osobitný režim tvorí rozdelená služba (split duty), kedy sa počas jednej služby uskutoční 

plánovaná prestávka na zemi. Aby mohlo dôjsť k jej uznaniu pre účely predĺženia FDP, musí 

trvať najmenej tri hodiny. Do trvania tejto prestávky sa nezapočítava čas potrebný na predletové 

a poletové procedúry ani čas presunu, pričom sa predpokladá, že tieto činnosti zaberú 

minimálne 30 minút. Za vhodných podmienok možno vďaka takejto prestávke predĺžiť 

maximálnu FDP až o polovicu jej trvania. 

Ak prestávka presahuje šesť hodín alebo zasahuje do tzv. obdobia cirkadiánneho minima 

(WOCL), musí byť posádke zabezpečené vhodné ubytovanie. Vo všetkých ostatných prípadoch 

musí byť zabezpečené aspoň dostatočne vybavené zázemie na odpočinok. Ak posádka súhlasí, 

je možné ako miesto odpočinku deklarovať aj palubu lietadla, ale len za predpokladu, že medzi 

pristátím a následným odletom uplynie aspoň tri a pol hodiny. Lietadlo zároveň musí byť počas 

tejto doby bez cestujúcich, klimatizované, bez akýchkoľvek obslužných alebo manipulačných 

zásahov a posádka má k dispozícii trojmiestne sedadlo alebo ekvivalentné vybavenie. 

Dôležité je podotknúť, že režim rozdelenej služby sa nesmie kombinovať s oddychom počas 

letu a zároveň nemôže nasledovať po skrátenom odpočinku. Samotná prestávka na zemi sa v 

tomto prípade započítava do celkovej dĺžky služby v plnom rozsahu. 

Podmienky pre čas letu a sektory sú ovplyvnené taktiež maximálnymi možnými hodinami za 

špecifický časový úsek. Napríklad za po sebe idúcich 28 dní nemôže letový čas prekročiť 100 

hodín, 900 hodín za kalendárny rok a 1000 hodín za po sebe idúcich 12 kalendárnych mesiacov.  
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Tabuľka č. 4 Tabuľka č.4 minimálny počet lokálnych nocí odpočinku na domovskej báze ako kompenzácia 

rozdielu časových pásiem,  (maximum time diference between reference time and local time where a crew 

member rests during a rotation – maximálny časový rozdiel medzi referenčným časom a lokálnym časom kde 

člen posádky odpočíva počas rotácie, time elapsed since reporting for the first FDP in a rotation involving at 

least 4 hours time difference to the reference time – čas, ktorý uplynul od hlásenia do letovej služby v rotácií 

zahŕňajúcej minimálne 4 hodiny časového rozdielu vzhľadom na referenčný čas) [7]. 

 

Minimálny oddych na domovskej báze nemôže byť menší ako 12 hodín alebo minimálne taký 

dlhý ako predchádzajúca služba, podľa toho, ktoré z týchto dvoch je väčšie. Minimálny oddych 

mimo domovskej bázy sa mení z 12 hodín na 10 hodín alebo taký dlhý ako predchádzajúca 

služba, podľa toho, ktorý z týchto dvoch je väčší. Toto pravidlo vyplýva z toho, že člen posádky 

má na svojej domovskej báze povinnosti, ktoré na inej báze mimo domu nemá, napríklad 

rodinné povinnosti. Tento čas zahŕňa príležitosť na minimálne 8 hodinový spánok. Zvyšný čas 

je na fyziologické potreby a mal by byť minimálne 1 hodinu. Ak je cesta na ubytovanie 

poskytnuté operátorom dlhšia ako 30 minút, tento čas na fyziologické potreby by mal byť 

dvojnásobkom rozdielu daného času a tridsiatimi minútami. Letové predpisy stanovujú tzv. 

opakujúce sa predĺžené odpočinkové obdobia, ktoré slúžia na regeneráciu po kumulatívnej 

únave. Každé takéto obdobie musí trvať minimálne 36 hodín a zahŕňať dve miestne noci. 

Interval medzi dvoma takýmito odpočinkami nesmie presiahnuť 168 hodín. Dvakrát mesačne 

sa tento odpočinok predlžuje na dva celé miestne dni. Miestna noc je definovaná ako čas medzi 

22:00 a 08:00 a miestny deň je akýkoľvek úsek 24 hodín začínajúci o polnoci miestneho času.  

Dôležitým faktorom pri určovaní správneho odpočinku je prekračovanie časových pásiem. 

Keďže únava z časového posunu vie veľmi narušiť odpočinok, je dôležité, aby predpisy 

stanovili aj predĺženie odpočinku. O tomto hovorí tabuľka č.4, ktorá znázorňuje, o koľko 

lokálnych nocí musí byť predĺžený odpočinok, ak člen posádky prekročil niekoľko časových 

pásiem [7].  
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1.2.3 Pohotovosť (Standby) 

Ak člen posádky neletí v daný deň žiaden let alebo nemá deň voľna, je možné, že má práve 

pohotovosť (standby). Standby je pohotovosť, počas ktorej je člen posádky pripravený nastúpiť 

na let v prípade potreby, a to buď z domu (home standby), alebo na letisku či inom určenom 

mieste (airport standby). Počas standby musí byť dostupný a pripravený vyraziť do služby 

v stanovenej lehote. Ako pre každú službu, tak aj pre pohotovosť platia pravidlá, ktoré musia 

byť dodržané. Maximálny čas trvania pohotovosti mimo letiska je 16 hodín, avšak, ak člena 

posádky zavolajú z pohotovosti do služby maximálny čas pohotovosti a FDP nemôže prekročiť 

18 hodín. V Smartwings je pohotovosť ohodnotená nasledovne. 25% času pohotovosti je 

počítaných ako služba (duty). Čiže, ak má člen posádky 10 hodín pohotovosť, tak 2,5 hodiny 

je započítaných ako služba. Pravidlá pre trvanie FDP počas pohotovosti sú, že ak člen posádky 

je zavolaný na let počas prvých 6 hodín pohotovosti ich FDP sa počíta od nahlásenia na FDP. 

Ak je však člen posádky zavolaný na let po 6 hodinách pohotovostí, tak jeho maximálna FDP 

je skrátená o čas, ktorý presiahol 6 hodín. Ak je však FDP predĺžená, tak tento čas je predĺžený 

na 8 hodín. Jednou z posledných podmienok pohotovosti je, že ak je pohotovosť vykonávaná 

od 23:00 do 7:00 ráno, tak sa neráta do zníženia FDP. Z hľadiska personálu je jedinou 

povinnosťou byť dostupný pre operátora a v prípade nezdvihnutia mobilného telefónu zavolať 

naspäť do 10 minút a dostaviť sa na dohodnuté miesto nahlásenia do služby maximálne do 90 

minút [7]. 

1.2.4 Predĺženie FDP alebo skrátenie odpočinku  

Ako je v letectve zvykom, hlavne počas letnej sezóny sú meškania, poruchy a meteorologické 

podmienky hlavným faktorom ovplyvňujúcim presnosť odletov a pristátí v cieľových 

destináciách. Pri nepredvídateľných okolnostiach, ako sú tieto spomenuté vyššie môže byť FDP 

predĺžená o 2 hodiny na základe rozhodnutia veliteľa lietadla. V prípade, že sa jedná o zosilnenú 

posádku, kde je o jedného člena navyše, je možné FDP na základe rozhodnutia veliteľa lietadla 

predĺžiť o 3 hodiny. Tento čas nemôže byť následne prekročený. Keď však nepredvídateľná 

udalosť nastane počas letu po vzlete, je možné pokračovať podľa pôvodného plánu a pristáť na 

cieľovom letisku alebo na náhradnom letisku. Následný odpočinok môže byť skrátený, ale 

nesmie byť nikdy kratší ako 10 hodín.  

Ako môže byť FDP predĺžená, tak môže byť aj na základe rozhodnutia veliteľa lietadla skrátená. 

Opäť, ak má veliteľ lietadla podozrenie, že by mohlo dôjsť k veľkému vyčerpaniu. Toto môže 
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byť dosiahnuté taktiež aj predĺžením minimálneho času odpočinku. Faktory, s ktorými musí 

veliteľ lietadla počítať sú napríklad prekročenie a zasahovanie do WOCL, meteorologické 

podmienky, zvýšený počet sektorov narušenie cirkadiánneho rytmu a pod. V neposlednom rade 

by mal veliteľ lietadla prekonzultovať stav a level bdelosti so všetkými členmi posádky a ak 

bude FDP predĺžená alebo odpočinok skrátený, napísať report cez EFA (oficiálny portál 

Smartwings). Proti jeho rozhodnutiu predĺžiť alebo skrátiť oddych alebo FDP v súlade s 

podmienkami nemôže byť zahájené disciplinárne konanie.  

Operátor môže posunúť čas hlásenia do služby na neskoršiu hodinu, musí však viesť záznamy 

o týchto zmenách a musí včas upozorniť posádku lietadla. Členovia posádky môžu potom 

zostať  na mieste ich ubytovania [7].  
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2. Požiadavky prevádzkovateľa na palubný personál 

Táto kapitola obsahuje požiadavky prevádzkovateľa na palubný personál vo výberovom konaní 

a taktiež výcvikové požiadavky, ktoré sú podoprené legislatívnymi požiadavkami  kapitoly 1. 

Podkapitola 2.1.1 obsahuje vlastnú skúsenosť autora bakalárskej práce z výberového konania 

na pozíciu palubného personálu do spoločnosti Smartwings. Taktiež sa bude zaoberať aj 

skúsenosťami a požiadavkami inštruktorov a examinátorov zo Smartwings v podobe krátkeho 

interného dotazníka [8], ktorý bude spracovaný v danej kapitole. Podkapitola 2.2 obsahuje 

výcvikové požiadavky daného prevádzkovateľa, v tomto prípade Smartwings a legislatívne 

podloženie jednotlivých postupov, ktoré sa používajú pri výcviku palubného personálu. 

2.1 Výberové konanie 

Výberové konanie do leteckých spoločností je komplexný proces testov všeobecných znalostí, 

jazykov a psychickej pripravenosti kandidáta na danú pracovnú pozíciu, v tomto prípade 

pozícia palubného personálu. Požiadavky sa môžu líšiť jednotlivo v závislosti od spoločnosti. 

V tejto kapitole bude podrobne rozobraný a porovnaný pohľad členov výberovej komisie 

Smartwings, ktorý sa bude opierať o interný dotazník  [8] a uchádzačov o miesto palubného 

personálu.  

2.1.1 Fázy výberového konania 

Výberové konanie do Smartwings sa pre uchádzača začína reagovaním na inzerát na portáli 

a následné zaslanie krátkeho opisu uchádzača. Ak je uchádzač pre spoločnosť zaujímavý, tak 

je pozvaný na osobné výberové konanie, kde si musí priniesť dokumenty, ktoré boli spomenuté 

v pozvánke. Týmito dokumentami sú životopis, motivačný list a fotka pasového formátu. 

Následne pohovor pokračuje krátkou prezentáciou firmy, výhod zamestnancov, flotily, letov 

a iných vecí spojených s prácou palubnej posádky. Po skončení prezentácie je rozdaný test 

anglického jazyka, ktorý je zameraný skôr na gramatickú zdatnosť daného kandidáta. Nasleduje 

test všeobecných znalostí, kde uchádzači demonštrujú ich všeobecný prehľad. Po dokončení 

oboch testov sa pokračuje individuálnymi ústnymi pohovormi pred dvojčlennou výberovou 

komisiou a kandidáti prezentujú svoju schopnosť aktívne odpovedať v slovenčine, ale aj 

v angličtine. Po absolvovaní výberového konania sa uchádzači dozvedajú svoju úspešnosť 

prostredníctvom e-mailu do približne dvoch týždňov od výberového konania.  
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2.1.2 Výberové konanie z pohľadu členov výberovej komisie 

Výberové konanie z pohľadu členov výberovej komisie Smartwings je postavené na 

komplexnom posúdení uchádzača nielen po odbornej, ale najmä po osobnostnej stránke. Už od 

prvej chvíle sa kladie dôraz na prvý dojem, vzhľad, vystupovanie a prirodzenú komunikáciu. 

Uchádzač je hodnotený na základe tzv. „evaluation form“, v ktorom sa zaznamenávajú rôzne 

aspekty – od vzhľadu a starostlivosti o seba (tzv. grooming), cez reakcie v anglickom jazyku, 

až po spôsob vyjadrovania a celkový dojem, aký zanechá. Práve tieto faktory zohrávajú často 

väčšiu úlohu ako samotné výsledky z testov, keďže podľa slov členov komisie sa nie raz stalo, 

že kandidát, ktorý neuspel v písomnej časti z angličtiny, presvedčil svojím prejavom počas 

rozhovoru a získal miesto. 

Osobitný význam má aj úroveň motivácie, ktorú uchádzač prejaví. Nie je vyžadované, aby 

vedel detaily o histórii spoločnosti, no ak vie základné informácie o flotile, typoch letov alebo 

prejaví úprimný záujem o danú pozíciu, hodnotí sa to ako plus. Komisia to vníma ako signál, 

že sa na pohovor pripravil a vníma túto prácu seriózne. Často rozhodujú aj drobnosti, ako 

napríklad spôsob, akým uchádzač reaguje na nečakané otázky, jeho neverbálna komunikácia 

alebo schopnosť prirodzene nadviazať rozhovor. Dôležitým kritériom je aj to, či by daný 

uchádzač dokázal v prostredí kabíny lietadla pôsobiť profesionálne, pokojne a reprezentatívne 

– čo sa posudzuje už počas výberového konania. 

Medzi najčastejšie dôvody neúspechu patrí nedostatočná znalosť anglického jazyka, najmä v 

hovorenom prejave, alebo tetovania na viditeľných miestach, ktoré nie je možné zakryť 

uniformou. Ďalším problémom býva nedostatok flexibility – napríklad ak uchádzač nemôže 

nastúpiť na počiatočný výcvik v určenom termíne. Výsledky výberového konania sa kandidát 

dozvie najneskôr do dvoch týždňov, no v prípadoch, kde je komisia jednoznačne presvedčená 

o vhodnosti uchádzača, mu môže byť výsledok oznámený aj hneď po skončení pohovoru [8]. 

2.2 Výcvikové požiadavky prevádzkovateľa Smartwings 

Po úspešnom výberovom konaní musia uchádzači o miesto palubného sprievodcu prejsť 

niekoľkými výcvikmi. Ako už bolo mnohokrát spomenuté bezpečnosť civilného letectva záleží 

na osobných kvalitách každého jedného člena posádok lietadla. Európske nariadenie (EÚ) 

1139/2018 kladie veľký dôraz na vytvorenie jednotného rámca požiadaviek pre výcvik 

a hodnotenie leteckého personálu naprieč členskými štátmi. V tejto kapitole bude vysvetlené, 

ako sa prevádzkovateľ musí postaviť k výcvikom, aké výcviky musí zabezpečiť a v akom 
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rozsahu. Okrem toho nariadenie (EÚ) 1139/2018 hovorí aj o tom, že prevádzkovateľ je povinný 

implementovať systém riadenia bezpečnosti, ktorý zahŕňa pravidelné hodnotenie a zlepšovanie 

výcvikových programov na základe analýzy rizík a prevádzkových údajov. Tento prístup 

prevádzkovateľov k meniacim sa podmienkam civilného letectva umožňuje adekvátne 

zlepšovať kvalitu výcvikov a zvyšuje pripravenosť posádok čeliť aktuálnym výzvam. 

Výcviky z pohľadu prevádzkovateľa môžeme rozdeliť do troch základných typov:  

- počiatočný (Initial) výcvik, 

- preškoľovací (Conversion) výcvik,  

- obnovovací (Recurrent) výcvik.  

2.2.1 Počiatočný výcvik 

Počiatočný výcvik je z časového hľadiska najdlhší a najnáročnejší výcvik, ktorým si palubný 

personál prejde. Pozostáva z niekoľkých častí, ktoré sú neoddeliteľnou súčasťou bezpečnej 

prevádzky: 

- SOP (Standard Operation Procedures) štandardné prevádzkové postupy, 

- SEP (Standard Emergency Procedures) štandardné núdzové postupy, 

- Aeromedical First-Aid (prvá pomoc na palube lietadla), 

- legislatívne vymedzenia služby, letovej služby a oddychu, 

- kurz prežitia v nehostinných podmienkach, 

- Dangerous Goods (nebezpečné látky), 

- teória letu a náuka o lete, 

- návštevy lietadla, 

- nácviky núdzových situácií, 

- starostlivosť o pasažierov, 

- náuka anglického jazyka, 

- hasenie požiaru a opatrenia proti dymu. 

Hodinovú dotáciu pre jednotlivé predmety počiatočného výcviku si určuje samotný 

prevádzkovateľ. Na základe Európskej agentúry pre bezpečnosť letectva (EASA) z dokumentu 

„Guidelines on Initial Cabin Crew Training“ zo 14. decembra 2022 odporúča, aby celkový 

počiatočný výcvik trval približne 95 hodín čistého času (bez prestávok). V prípade 
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prevádzkovateľa Smartwings si hodinovú dotáciu pre SOP prevádzkovateľ stanovil na 16 

hodín, SEP na 20 hodín, Aeromedical First-Aid na 40 hodín, Dangerous Goods na 5 hodín 

a dotáciu anglického jazyka stanovil na 24 hodín. Počiatočný výcvik je zakončený skúškami 

z SOP, prvej pomoci a anglického jazyka [9].  

2.2.2 Preškoľovací výcvik 

Po úspešnom absolvovaní počiatočného výcviku uchádzač pokračuje na preškoľovací výcvik. 

Predstavuje rozšírenie teoretických znalostí z počiatočného výcviku o praktickú časť 

preškoľovacieho výcviku. Dá sa povedať, že preškoľovací výcvik je ako pre pilotov „typový 

výcvik“ tak pre palubný personál výcvik na konkrétny typ lietadla. V tomto výcviku je dôležité 

opäť absolvovať krátky teoretický výcvik o hasení požiaru a rozšíriť ho o nácvik hasenia 

požiaru v špeciálnom trenažéri. Opäť uchádzači absolvujú návštevu lietadla, kde si tentokrát 

pozrú konkrétne rozloženie núdzového vybavenia, ktoré je špecifické pre každé jedno lietadlo. 

Ďalším rozšírením teoretického výcviku je praktický výcvik na prežitie vo vode (ditching). 

V tomto výcviku je potrebné uplávať 100 metrov do 3 minút, preplávať 10 metrov pod vodou 

a vedieť použiť nafukovací čln. Pri všetkých spomenutých výcvikoch budúce palubné posádky 

používajú CRM (crew resource management), ktorý hovorí o využívaní všetkých dostupných 

zdrojov a hlavne o spolupráci všetkých členov, či už letovej alebo palubnej posádky. 

A posledným rozšírením počiatočného výcviku je FRM-SMS (fatigue risk management – 

safety management system). Tento výcvik hovorí o správnom rozložení odpočinku pri dňoch 

voľna, naplánovaní spánkových cyklov a riešení situácií s vyšším levelom únavy. Po úspešnom 

absolvovaní preškoľovacieho výcviku je uchádzač poslaný na zoznamovací let (famflight), po 

ktorom hneď nasleduje preskúšanie za letu (linecheck) [9]. 

2.2.3 Obnovovací výcvik 

Obnovovací výcvik alebo recurrent training je pravidelný, každoročný výcvik palubných 

posádok, kde si zopakujú svoje vedomosti zo štandardných prevádzkových postupov, 

štandardných núdzových postupov, prvej pomoci, FRM-SMS a v neposlednom rade si 

zopakujú nácvik núdzových situácií v tréningovom centre na trenažéri. Výcvik trvá väčšinou 

štyri dni a je zakončený testom z SOP a FRM-SMS. Po úspešnom absolvovaní, môže palubný 

sprievodca naďalej pokračovať vo výkone svojej práce a má predĺženú platnosť jednotlivých 

kurzov o rok. Linecheck z preškoľovacieho výcviku má platnosť len jeden rok, a keď absolvuje 

ďalší, platnosť mu bude predĺžená opäť o rok [9]. 
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3. Priebeh letu  

Každý let je špecifický, líši sa rôznymi aspektami, ale všetky majú spoločné tri samostatné časti. 

Týmito časťami sú brífing, samotný let a debrífing po lete. Je dôležité, aby každá táto časť bola 

poctivo vykonaná a dodržali sa prevádzkové postupy uplatnené v daných častiach. Aj keď je 

let komplexný sled udalostí, ktorý začína už plánovaním a prípravami, z pohľadu palubných 

sprievodcov sa bude táto kapitola zaoberať len týmito tromi časťami. Ako už bolo spomenuté, 

každý palubný sprievodca má svoju nenahraditeľnú úlohu, ktorá musí byť presne a podľa 

platných predpisov vykonaná. Táto kapitola sa bude zaoberať prevádzkovateľom letových 

služieb Smartwings a konkrétnym typom lietadla Boeing 737 MAX 8. Všetky štandardné 

prevádzkové postupy, rozdelenie pozícií a núdzové vybavenie lietadla je čerpané z manuálov 

prevádzkovateľa. 

3.1 Brífing  

Prvou hlavnou časťou letu z pohľadu palubného sprievodcu je brífing. Je neoddeliteľnou 

súčasťou a slúži na to, aby každý člen posádky lietadla bol oboznámený o lete, mal 

skontrolované dokumenty, rýchlym preskúšaním skontrolované vedomosti a pripravený 

a namotivovaný na let. Hlavnými časťami brífingu sú:  

- kontrola dokumentov, 

- kontrola pripravenosti posádky na let, 

- oboznámenie s letom a rozdelenie pozícií, 

- rýchle preskúšanie vedomostí, 

- krátky brífing zo strany veliteľa lietadla. 

Práca palubného sprievodcu, a teda brífing začína minimálne hodinu pred SDT (standard 

departure time). Prax však ukazuje a hovorí o tom, že brífing alebo hlásenie sa do služby býva 

75 minút pred STD.  

Tento čas môže byť skrátený na základe náročnosti daného letu alebo špecifických požiadaviek 

na daný let. 
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Prvá časť brífingu je teda kontrola dokumentov. Počas tejto časti si vedúci kabíny skontroluje 

všetky potrebné dokumenty, ktoré musí palubný sprievodca mať pri sebe. Ako bolo spomenuté 

v podkapitole 1.1.2.1 dokumenty, ktoré palubný sprievodca potrebuje sú:  

- licencia, 

- atestácia, 

- potvrdenie o zdravotnej spôsobilosti, 

- platný pas, 

- platnú ID kartu, 

- Crew Expiry Dates (papier s dátumami platnosti všetkých potrebných výcvikov), 

- a ak je daný palubný sprievodca zaočkovaný, tak očkovací preukaz. 

Následne, ak sú skontrolované všetky dokumenty a sú platné, pokračuje sa na ďalšiu časť 

brífingu, ktorou je podanie informácií o lete a rozdelenie pozícií.  

Rozdelia sa jednotlivé pozície, ktoré budú palubní sprievodcovia zastávať. Jednotlivé pozície 

sú 1L (túto pozíciu zastáva vedúci kabíny - VK/SCC), 1R, 2L (palubný sprievodca zodpovedný 

za zadnú galley) a 2R. Pozície s písmenom R sú väčšinou zastávané palubnými sprievodcami, 

ktorí majú menšie skúsenosti alebo v prípade Smartwings a hlavnej letnej sezóny malé 

písmenko na začiatku priezviska v eCrew (aplikácia, kde sa zverejňujú kompletné plány letov 

posádok lietadiel). Toto malé písmenko sa využíva ako poznávací znak, aby vedúci kabíny 

mohli jednoducho zistiť, že daný človek nemá ešte 3 mesiace praxe ako palubný sprievodca. 3 

mesačná prax je pre firmu Smartwings preto dôležitá, lebo indikuje, či daný palubný sprievodca 

môže zastávať pozíciu 2L alebo nie. Samozrejme pozície s písmenom R môžu byť pridelené aj 

skúseným kolegom, ale pozícia 2L nemôže byť pridelená kolegom bez trojmesačnej praxe. Po 

rozdelení pozícií v lietadle VK oznámi zvyšku palubného personálu informácie o dĺžke letu, 

type lietadla, type servisu, jednotlivých úsekoch, počte pasažierov, potreby security search 

a headcount-u a špeciálne informácie, ktorými môžu byť napríklad, či sa na palube budú 

nachádzať aj pasažieri so zníženou mobilitou a ak áno akého typu. Rozdeľujeme 3 typy, a pre 

palubných sprievodcov je potrebné vedieť, o aký typ ide, lebo podľa daného typu bude 

poskytnutá pasažierovi so zníženou mobilitou adekvátna asistencia. Prvý typ je WCHR - 

wheelchair ramp, môže chodiť, ale nie dlhé vzdialenosti a ku lietadlu je dovezený autobusom, 

do kabíny však nastúpi sám, následne WCHS - wheelchair steps, môže chodiť, ale nezvládne 

samostatne cestu po schodoch do lietadla a potrebuje asistentov z letiska a ako posledný typ je 

WCHC - wheelchair complete, čo znamená, že pasažier je kompletne ochrnutý a nedokáže 
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chodiť. V tomto poslednom prípade, je potrebná asistencia z letiska a najlepšie Ambulift, ktorý 

slúži na nástup osôb so zníženou mobilitou.  

Nasleduje krátke preskúšanie, kedy VK dáva otázky zvyšku palubných sprievodcov, čím 

zisťuje ich pripravenosť na let a potrebné vedomosti. Otázky sa môžu týkať zdravovedy, 

štandardných postupov, núdzového vybavenia, ale aj núdzových situácií. V prípade 

nezvládnutia otázok, VK môže vyhodnotiť, že daný palubný sprievodca nie je dostatočne 

pripravený na let a môže ho z letu vykázať. 

A ako posledná časť sa pripojí k brífingu aj kapitán, ktorý oznámi počasie, trasu letu, možné 

turbulencie, MEL-y na lietadle a pozitívne heslo do F/D (Flight Deck / kokpit). Pomocou tohto 

hesla je možný prístup do F/D počas letu, ak heslo nebude správne povedané, prístup do F/D 

bude zamietnutý. Brífing touto časťou končí a pokračuje sa prepravou na letisko, pasovou 

kontrolou a bezpečnostnou kontrolou [13]. 

3.2 Preprava na letisko, pasová kontrola a bezpečnostná kontrola 

Po úspešnom brífingu je posádka lietadla prepravená na daný terminál, kde prejde pasovou 

kontrolou a bezpečnostnou kontrolou. Pasová kontrola nie je povinná, ak je daný let z krajiny 

Schengenu do krajiny Schengenu. Ak posádka, ale aj cestujúci odlietajú do alebo z krajiny 

mimo schengenského priestoru, sú povinní predložiť cestovné pasy.  

Po pasovej kontrole, je vždy povinná bezpečnostná kontrola. Pre posádky lietadiel sú 

podmienky bezpečnostnej kontroly pomerne rovnaké, ako aj pre cestujúcich. Hlavný rozdiel 

medzi bezpečnostnou kontrolou pasažierov a bezpečnostnou kontrolou posádok lietadiel je 

povinnosť mať palubné vstupenky. Posádky lietadiel nemajú palubné vstupenky, ale majú ID 

karty, ktoré je skontrolované pracovníkmi letiska. Zaujímavosťou je, že posádky lietadiel môžu 

mať so sebou väčší obnos tekutín. Jedna z ďalších, pre posádky dôležitých výhod, je vlastná 

rada na bezpečnostných a pásových kontrolách. Akonáhle posádka prejde všetkými kontrolami 

na letisku, pokračujú na vonkajšiu plochu letiska, kde sú autobusom alebo pešo s povinnými 

reflexnými vestami presunutí do lietadla, kde začína pre-flight inspection a security search, ak 

je potrebný. Táto časť sa nazýva príprava kabíny.  
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3.3 Príprava kabíny 

Predtým, než do lietadla pustia palubní sprievodcovia v spolupráci s pozemným letiskovým 

personálom pasažierov, musia vykonať palubní sprievodcovia predletovú prípravu kabíny. 

Príprava kabíny pozostáva z pre-flight inspection a security search (ak je potrebný). Pre-flight 

inspection je rutinná kontrola galley (kuchynky), kabíny lietadla, toaliet a cateringu, ak nie je 

zasealovaný (zapečatený). Security search je dôkladná kontrola každého priestoru galley 

(kuchynky), kabíny lietadla, toaliet a opäť nezasealovaného cateringu. 

3.3.1 Pre-flight inspection 

Pre-flight inspection (predletová kontrola) je dôležitou časťou prípravy kabíny, kedy každý 

palubný sprievodca má pridelené svoje stanoviská kontroly. Robí sa pomocou checklistov 

(dokument, v ktorom je napísaný presný postup ako robiť danú pre-flight inspection) a záleží 

na jednotlivej pozícií daného palubného sprievodcu a type lietadla. V prípade Smartwings 

a lietadla Boeing 737-MAX 8 sú pozície v kabíne 1L (VK), 1R, 2L, 2R. Každá jedna pozícia je 

zodpovedná za svoje dvere, či už sú to vstupné dvere na ľavej strane lietadla, alebo servisné 

dvere na pravej strane, kadiaľ sa väčšinou nakladá do lietadla catering alebo pomocou 

Ambuliftu osoby so zníženou mobilitou (PRM). Vo všeobecnosti platí, že pozície s písmenom 

L sú zodpovedné za núdzové vybavenie lietadla a pozície s písmenom R sú zodpovedné za 

catering a nenúdzové vybavenie lietadla, ako napríklad teplovzdušné rúry, kanvice, vozíky 

a kontajnery na catering. Samozrejme, každý palubný sprievodca, či už VK alebo radový 

palubný sprievodca musí vedieť, ako kontrolovať, čo kontrolovať a čo robiť v prípade, ak 

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

 

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

Ako už bolo spomenuté, každá pozícia má svoj checklist, podľa ktorého musí svoj pre-flight 

inspection vykonávať. Táto podkapitola sa bude zaujímať porovnaním pozícií 2L a 2R. Každý 

jednotlivý krok tejto predletovej kontroly sa bude zaoberať len zadnou časťou kabíny lietadla 

od okenných núdzových východov (vrátane) až po koniec lietadla a zadnou galley.  

 



 

39  

Obrázok č.1 Pre-flight inspection pre pozíciu 2L, (predletová kontrola pozície 2L) [13], [17]. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Prvou položkou checklistu pozície 2L je „ON-BOARD DOUCMENTS.“ Dokumenty sú 

väčšinou uložené pod jumpseatom (vyklápacie sedadlo, na ktorom sedia palubní 

sprievodcovia). Pozícia 2L v tejto časti kontroluje tieto dokumenty [14]: 

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

kontroly) 

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

(checklist bezpečnostnej kontroly lietadla a plombovací checklist) 

- Emergency Equipment Layout (pod jumpseatom 2L a 2R), (rozloženie núdzového 

vybavenia) 

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

- Passenger Safety Instruction Cards (v každom vrecku sedadla + náhradné v úložných 

priestoroch lietadla). (karta s bezpečnostnými inštrukciami)  

Ako druhá časť je „DOOR AND SLIDE“, čo predstavuje mechanické a vizuálne skontrolovanie 

stavu dverí a sklzu, kde pozícia 2L kontroluje len svoje dvere, hľadá nedostatky alebo 

poškodenia na dverách, kontroluje, či je výhľad z okna číry a jasný a na sklze kontroluje 

správne disarmovanie (odpojenie sklzu z úchytov v podlahe), správny tlak sklzu.  
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Tretiu časť predstavujú „FLIGHT ATTENDANT SEATS“ (jumpseaty) palubných 

sprievodcov. Tu kontroluje pozícia 2L oba jumpseaty a na nich konkrétne funkčnosť pásov, 

funkčnosť samotného jumpseatu, teda či sa správne vyklopí a zaklopí naspäť. V časti  4 sa 

kontroluje svetlo v kabíne cestujúcich, galley, toaletách a individuálnych osvetleniach. Ďalej 

nasleduje indikátor teploty, ktorý sa nachádza na každej toalete v koši na odpadky, viď obrázok 

č.2. Sú to štyri bodky, ktoré pri zvýšení teploty v koši na odpadky automaticky zmenia farbu 

na čiernu a indikujú aká bola dosiahnutá teplota v koši. Pre pozíciu 2L to predstavuje 

skontrolovať, či sú všetky bodky biele, tým pádom nebol použitý automatický halonový hasiaci 

prístroj na hasenie požiaru v koši na odpadky na toaletách. Ďalšími časťami sú detektory dymu 

a tlačidlo privolania palubného sprievodcu na oboch zadných toaletách. Pozícia 2L opäť 

skontroluje správnosť fungovania detektoru dymu pomocou blikajúceho svetielka na danom 

detektore. Funkčnosť tlačidla na privolanie palubného personálu sa kontroluje jednoducho, 

prostým stlačením tlačidla a sluchovej a vizuálnej kontroly zobrazenia na indikačnom paneli 

v galley. Časť „PA AND CABIN INTERPHONE SYSTEM“ sa robí zároveň s „PORTABLE 

WATER“ a „VACUUM WASTE“ kedy 2L volá cez PA (Public Adress) alebo teda do kabíny 

cestujúcich stav nádrže s vodou a stav nádrže na odpad z toaliet. Týmto krokom sa skontroluje 

funkčnosť aj PA, aj stav vody a odpadu. Následne si zavolajú medzi sebou predná galley a 

pozícia 1L a zadná galley, pozícia 2L a týmto sa zistí funkčnosť palubného telefónu medzi 

jednotlivými galley. V neposlednom rade ohlási veliteľ do PA povel „PA check“. Ak je systém 

funkčný po jednom zavolajú do F/D pozície 1L a 2L so slovami „FRONT/AFT GALLEY OK“, 

tým pádom veliteľ lietadla si je istý, že celý systém komunikácie je funkčný. Nasleduje núdzové 

osvetlenie. Vizuálne sa po zapnutí tohto osvetlenia skontroluje funkčnosť každej jednej 

žiarovky v lietadle, a ak je všetko v poriadku pozícia 2L vypne núdzové osvetlenie. Táto 

kontrola sa robí pre celé lietadlo, nie len pre zadnú časť. Nasledujú sedadlá cestujúcich a úložné 

priestory nad hlavami cestujúcich len na ľavej strane zadnej časti kabíny, kde sa kontroluje 

prítomnosť pásov a poškodenia odkladacích priestorov. A ako posledné je núdzové vybavenie 

lietadla v zadnej časti kabíny. Do tohto vybavenia patria halonové hasiace prístroje, vodné 

hasiace prístroje, PBE (Protective Breathing Equipment / Smoke Hood) alebo ochrana hlavy 

pred dymom a ohňom v generátorom kyslíku), tepelne odolné rukavice, záchranné vesty pre 

infantov (deti do 2 rokov) a dospelých, prenosné baterky, prenosné nádoby s kyslíkom, 

megafón, lekárničky a ELT (núdzový prenosný vysielač signálu). Všetko núdzové vybavenie 

musí byť skontrolované podľa rozloženia núdzového vybavenia daného lietadla, a teda podľa 

Pre-flight inspection checklistu [13], [15]. 
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Obrázok č. 2 znázorňujúci indikátor dosiahnutej teploty na toalete v koši na odpadky, 

(temperature indicator strip – ukazovateľ dosiahnutej teploty, fire extinguisher bottle – 

nádoba s hasiacim médiom) [11]. 

 

Obrázok č. 3 Pre-flight inspection pre pozíciu 2R, (predletová kontrola pozície 1R) [13] a [17]. 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Pre pozíciu 2R je Pre-flight inspection o niečo kratšia, avšak táto pozícia kontroluje úplne iný 

typ vybavenia lietadla. Konkrétny checklist pre pozíciu 2R je zobrazený v obrázku č. 3. 
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Ako prvé kontroluje opäť svoje dvere 2R a kontroluje na nich úplne to isté ako kontroluje aj 

pozícia 2L a vlastne každý palubný sprievodca. 

„SERVICE OUTLET“ predstavuje elektrickú zásuvku na spotrebiče (napríklad vysávač) pri 

dverách, na ktorej sa nachádza krytka, ktorá musí byť zavretá, viď obrázok č. 4. 

Ďalšou dôležitou časťou je kontrola poistiek od teplovzdušných rúr a kanvíc na vodu. Poistky 

sa kontrolujú len vizuálne. Pozícia 2R ma taktiež na starosti skontrolovať individuálne svetlo 

v galley a pracovné svetlá v kúte pri kanviciach. Následne prechádza ku teplovzdušným rúram 

a kanviciam, kde kontroluje funkčnosť a v prípade plného servisu počet jedál naložených 

v teplovzdušných rúrach. Jedlá naložené v rúrach musia odpovedať počtu jedál na dodacom 

liste.  

V galley sa nachádzajú odpadkové koše s klapkou na vrchu koša, ktorá slúži na zastavenie 

prívodu kyslíka do koša. Tým pádom v prípade požiaru, by bolo omnoho ľahšie ho zahasiť. 2R 

teda kontroluje či sa klapka správne doviera a nenecháva žiadny voľný priestor. 

Ďalšou časťou sú vozíky a kontajnery s cateringom. Každý jeden vozík sa musí dať zabrzdiť 

a správne zatvoriť, inak nie je schopný prevádzky. Ako aj vozíky aj kontajnery s cateringom sa 

musia vedieť správne otvoriť a zatvoriť, inak platí to isté čo v prípade vozíkov. Následne keď 

je skontrolovaná funkčnosť, prechádza 2R na kontrolu cateringu. Odsealuje alebo teda odpečatí 

vozíky a kontajnery a skontroluje podľa dodacieho listu správnosť počtu naloženého cateringu. 

V neposlednej rade skontroluje záves medzi kabínou cestujúcich a galley, kde hľadá 

mechanické poškodenie, trhliny alebo iné nedostatky a ako úplne posledné kontroluje sedadlá 

cestujúcich a odkladacie priestory nad hlavami cestujúcich na pravej strane úplne rovnako ako 

pozícia 2L. 

Na záver keď obe pozície dokončia svoj pre-flight inspection, presunú sa do prednej galley, kde 

nahlásia vedúcemu kabíny povel „PRE-FLIGHT INSPECTION COMPLETED“ (len v prípade 

ak nie je security search potrebný).  

Tento povel nie je povinný a zapísaný v dokumentoch prevádzkovateľa, ale využíva sa v praxi 

aby VK vedel, že môže začať nástup cestujúcich na palubu lietadla [13], [15]. 
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Obrázok č. 4 Obrázok č.4 znázorňujúci polohu zavretej „service outlet“ pri dverách 1R 

(zelená elipsa) [12]. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3.3.2 Security search 

Security search (bezpečnostná kontrola lietadla) predstavuje neoddeliteľnú súčasť 

bezpečnostných opatrení vykonávaných v obchodnej leteckej doprave. Ide o detailnú 

vizuálnu, a hmatovú kontrolu interiéru lietadla, ktorej cieľom je identifikovať a odstrániť 

prípadné podozrivé predmety alebo stopy neoprávneného zásahu. Security search zvyšuje 

pravdepodobnosť odstránenia bezpečnostnej hrozby a tým znižuje pravdepodobnosť 

narušenia bezpečnosti prevádzky. Tento proces sa vykonáva pred odletom lietadla alebo po 

prílete lietadla z krajín mimo Európskej únie. Účelom je predchádzať ohrozeniu cestujúcich, 

posádok, letiska, a lietadla samotného.  

Samotný postup security search sa riadi internými predpismi prevádzkovateľa letových 

služieb a je rozdelený jednotlivo medzi členov palubnej posádky. Každá konkrétna pozícia má 

na starosti svoju vopred stanovenú „zónu“ - časť lietadla (obrázok č.5). Každý člen palubnej 

posádky musí vykonávať security search so svojím checklistom v ruke a presne dodržovať 

poradie daného checklistu. Tento spôsob vykonávania kontroly lietadla zabezpečuje, že 

palubné posádky nevynechajú ani jednu potrebnú položku z tejto kontroly. 

Z dôvodu ochrany údajov a citlivosti informácií autor nemohol použiť názorné ukážky 

checklistov jednotlivých pozícií.  
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Obrázok č.5 Zóna pre pozíciu 2L pre security search, (rozdelenie zóny na 

Boeingu 737 MAX 8, pre pozíciu 2L táto zóna začína na rade 13 a končí na rade 34, 

platí len pre sedadlá A-C) [18]. 

 

 

 

 

 

 

3.3.2.1 Priebeh security search 

Security search začína ešte pred nástupom cestujúcich. Na palube lietadla sa nemôže nachádzať 

nikto okrem posádky lietadla, ktorá bude operovať daný let, pred ktorým sa security search 

vykonáva. Ak sú neoprávnené osoby na palube lietadla, napríklad upratovači alebo mechanici, 

security search nemôže začať.  

Akonáhle všetky neoprávnené osoby opustili kabínu lietadla, palubní sprievodcovia začnú 

dôkladne prezerať každú časť lietadla. Galley, kabína cestujúcich, vozíky, kontajnery a toalety. 

Na všetkých týchto miestach palubný personál hľadá stopy po neoprávnenom zásahu. 

Kontrolujú či nebola daná časť fyzicky narušená, či neboli porušené plomby na vozíkoch 

a kontajneroch alebo či sa v lietadle nenachádzajú neidentifikované alebo zakázané predmety. 

Po dokončení kontroly sa každý jeden palubný sprievodca musí dostaviť za VK a ohlásiť povel 

„SECURITY SEARCH DONE“, čo značí, že úspešne vykonal bezpečnostnú kontrolu 

a nenašiel žiadne zakázané predmety.  

Skúsenosť autora je však taká, že keď sa robí security search v destináciách mimo domovskú 

bázu, nájdu sa väčšinou predmety, ktoré si cestujúci zabudli v lietadle.  

Telefóny, slúchadlá alebo iná elektronika alebo napríklad časopisy a knihy. Takéto predmety 

sa následne odovzdávajú pozemnému personálu na letisku v danej destinácií. Keď sa však robí 

security search na domovskej báze, v lietadle sa väčšinou nenájde nič alebo len prázdne obaly, 

fľaše a servítky. Vo všeobecnosti veci, ktoré upratovači prehliadli.  
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Vo všeobecnosti autor nemôže spomenúť presné vykonanie security search ale vo všeobecnosti 

platí, že:  

- pri kontrole kabíny cestujúcich sa kontrolujú sedadlá, medzery medzi nimi, kapsy pred 

sedadlami, úložné priestory nad hlavami cestujúcich, kapsy v ktorých sú uložené 

záchranné vesty a priestor pod nohami, 

- pri kontrole toaliet sa kontrolujú všetky úložné priestory, umývadlá, záchod, pult pre 

malé deti a úložné skrinky, 

- v galley sa kontrolujú vozíky, kontajnery, rúry na ohrev jedla, kanvice, plomby na 

vozíkoch a kontajneroch a všetky úložné priestory danej galley.  

Security search je časovo aj mentálne náročná činnosť. Pri zhone, ktorý cez letnú sezónu 

nastáva je veľmi náročné dôkladne vykonať security search. Palubný personál preto musí byť 

adekvátne vyškolený a každý musí vedieť jeho úlohy a povinnosti. Z tejto kapitoly vyplýva, že 

security search je kľúčovým bezpečnostným prvkom, ktorý zaisťuje, že kabína lietadla 

a celkovo interiér lietadla bude pred každým letom bezpečný. Vysoké nároky, ktoré sú kladené 

na palubný personál sa následne odrážajú do vysokej bezpečnosti civilného letectva [13] a [18]. 

3.4 Nástup cestujúcich na palubu 

Po dokončení všetkých potrebných predletových kontrol môže začať nástup cestujúcich na 

palubu. Začína povelom od VK „PASSENGERS BOARDING“ čo znamená, že prišiel autobus 

s cestujúcimi a každý palubný sprievodca musí byť na svojej predom určenej pozícií. Pozície 

1L a 2L stoja pri svojich dverách a v prípade, že sa odlieta z letiska mimo EÚ, alebo sa odlieta 

do Izraelu, Kanady, USA a Spojeného kráľovstva musia kontrolovať palubné vstupenky. 

Pozícia 1R sa nachádza na prvej rade a aktívne pomáha cestujúcim s usadením a uložením 

batožiny a po zaplnení prvej rady sa posúva ďalej do kabíny cestujúcich. Pozícia 2R sa 

nachádza na radách okenných núdzových východov, kde taktiež aktívne pomáha cestujúcim 

a vykonáva bezpečnostný brífing cestujúcich, aby v prípade núdzovej situácie vedeli palubnej 

posádke pomôcť s evakuáciou lietadla a tým pádom otvorili okenný núdzový východ.  

Každý cestujúci ma pridelené svoje miesto, ktoré pozostáva z konkrétnej rady označenej číslom 

a písmena, ktoré predstavuje sedadlo v danej rade. Na lietadle Boeing 737 MAX 8 sú 3 rady, 

ktoré sú špecifické a majú rozdielne prevádzkové postupy. Sú to rady 1. 17. a 18. V týchto troch 

radách musia byť všetky predmety uložené v schránkach nad hlavami cestujúcich.  
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V radách 17. a 18. sa nachádzajú okenné núdzové východy a ako bolo spomenuté, pozícia 2R 

robí pre cestujúcich špeciálny bezpečnostný brífing. V ostatných radách môžu mať cestujúci na 

podlahe lietadla uloženú ich batožinu alebo menšie predmety.  

Akonáhle sa cestujúci usadia a palubní sprievodcovia dokončia všetky potrebné brífingy, 

pozícia 2L môže zavrieť svoje dvere a ohlásiť pozícií 1L „DOOR 2L CLOSED“ čo znamená, 

že dvere boli zavreté a pozemný personál letiska odstránil schody zo zadných dverí. Spomenuté 

brífingy sú určené pre cestujúcich na okenných núdzových východoch, rodičov s deťmi do 2 

rokov alebo špeciálnu kategóriu cestujúcich, ktorými môžu byť napríklad nevidiaci cestujúci. 

Pozícia 1L ohlási „BOARDING COMPLETED“ alebo „BOARDING COMPLETED, 

HEADCOUNT PLEASE“. Tieto povely sú indikátorom pre zvyšok palubného personálu, aby 

vedeli, že sú všetci cestujúci na palube. V prípade povelu „BOARDING COMPETED, 

HEADCOUNT PLEASE“ je potrebné spočítať všetkých pasažierov a skontrolovať výsledný 

počet s PIL (passenger information list), ktorý predstavuje dokument, ktorý špecifikuje počet, 

mená, pohlavia a miesta pasažierov. Headcount (spočítanie pasažierov) sa vykonáva na letoch 

z krajín mimo Európskej únie. Ak je potrebný headcount, je potrebná aj kontrola palubných 

vstupeniek. Ako bolo spomenuté, tak kontrola palubných vstupeniek je vykonávaná pozíciami 

s písmenom L a na opačnú stranu headcount je vykonávaný pozíciami s písmenom R. Keď 

majú pozície s písmenom R spočítaných všetkých pasažierov, nahlásia svoj výsledný počet 

vedúcemu kabíny. Ak je výsledný počet od oboch pozícií správny a všetky potrebné dokumenty 

sú na palube lietadla, VK môže zatvoriť dvere do F/D a následne aj svoje dvere [13], [16]. 

3.5 Armovanie dverí 

Ďalším krokom k úspešnému a bezpečnému odletu lietadla je arming procedure (armovanie 

dverí). V tejto časti musia palubní sprievodcovia zabezpečiť, aby v prípade núdzovej evakuácie 

boli dvere lietadla pripravené na to, aby sa z nich vysunul evakuačný sklz. Tejto dôležitej 

procedúre ale predchádza niekoľko povelov. Prvou dôležitou časťou je povel od VK „ALL 

DOORS CLOSED“. Paradoxne tento povel nemá nič spoločné so zavretím dverí. Predstavuje 

pokyn pre palubných sprievodov a najmä pre pozície s písmenami R na kontrolu, či všetci 

cestujúci sú na svojich miestach a všetky úložné priestory nad hlavami cestujúcich sú zavreté. 

Ak tak nie je, musia cestujúcich upozorniť a úložné priestory zavrieť. Ako odpoveďou na tento 

pokyn je palec hore, a VK môže zahlásiť ďalší povel. V lietadle platí pravidlo, že všetky dvere 

lietadla musia byť v rovnakej polohe, stave. Výnimkou sú niektoré núdzové situácie. Preto VK 
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Obrázok č.6 Dvere Boeing 737, (viewing window – okno dverí, assist handles – asistenčné madlá, door 

operating hande – kľučka na otváranie dverí, slide gas bottle pressure gauge – ukazovateľ natlakovania 

sklzu, slide – sklz, stowage hooks – odkladacie háky, girt bar – armovacia tyč, floor brackets – 

podlahové úchyty) [13]. 

 

zahlási do kabíny lietadla (PA)  povel „CABIN CREW, ALL DOORS IN ARMED POSITION 

AND CROSSCHECK“. Palubní sprievodcovia, ktorí v danom momente robia niečo iné musia 

okamžite pozastaviť činnosť, ktorú vykonávajú a musia sa dostaviť ku svojim dverám a urobiť 

vyššie spomenutú arming procedure. V obrázku č. 6 sa nachádza presné popísanie jednotlivých 

častí dverí na lietadle Boeing 737 MAX 8 [13]. 
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Obrázok č.7 Bezpečnostná páska upevnená naprieč 

oknom [13]. 

 

Pre arming sú najdôležitejšími časťami bezpečnostná páska, girt bar (armovacia tyč), Floor 

Brackets (podlahové úchyty) a Stowage Hooks (upevňovacie háky). Postup pri tomto povele je 

jasne daný v manuáloch a je nasledovný: 

1. bezpečnostnú pásku upevniť naprieč oknom (obrázok č. 7), 

2. vybrať armovaciu tyč z upevňovacích hákov, 

3. vložiť armovaciu tyč do podlahových úchytov (obrázok č. 8), 

4. ohlásiť povel „ARMED“, 

5. presunúť sa na opačné dvere, 

6. skontrolovať zaarmovanie dverí, 

7. ohlásiť „CROSSCHECK“. 

Akonáhle majú palubní sprievodcovia v zadnej galley obe dvere zaarmované a skontrolované 

(crosscheck), volá pozícia 2L vedúcemu kabíny a ohlasuje povel „ALL DOORS IN ARMED 

POSITION AND CROSSCHECKED). Vedúci kabíny na to odpovedá povelom „ALL DOORS 

CLOSED, ARMED AND CROSSCHECK“. Všetky dvere lietadla sú momentálne pripravené 

na ktorúkoľvek núdzovú situáciu, ktorá môže nastať.  

 

 

 

 

 

 

  

  

 

 



 

49  

Obrázok č.8 Armovacia tyč v podlahových úchytoch (zaarmovaná pozícia), [13] 

 

 

 

 

 

 

3.6 Vítanie cestujúcich a bezpečnostná inštruktáž 

Po úspešnom usadení cestujúcich, uložení ich batožiny, bezpečnostných brífingoch a armovacej 

procedúre sa môžu palubní sprievodcovia pustiť do bezpečnostnej inštruktáže (safety 

demonstration). Tejto inštruktáži však ešte predchádza slovensko-anglické, krátke uvítanie 

cestujúcich na palube lietadla, ktoré vykonáva vedúci kabíny. Po ukončení tohto hlásenia 

nasleduje spomínaná bezpečnostná inštruktáž a začína povelom od VK „CABIN CREW, 

DEMO POSITIONS PLEASE“. Zvyšný palubný personál sa presunie na svoje jasne dané 

stanovištia. Bezpečnostná inštruktáž je takmer vždy v slovenčine a angličtine, avšak sú prípady, 

kedy sa číta napríklad len v anglickom jazyku alebo je dodatočne pustená vopred nahratá 

nahrávka v cudzom jazyku.  

Bezpečnostná inštruktáž pozostáva zo šiestich častí, ktoré idú po sebe v poradí, ktoré sa nesmie 

meniť:  

1. bezpečnostné pásy (zapásanie, odpásanie), 

2. kyslíkové masky (miesto vypadnutia, aktivácia, nasadenie), 

3. núdzové osvetlenie (umiestnenie osvetlenia), 

4. núdzové východy (rozloženie, počet), 

5. záchranné vesty (umiestnenie, nasadenie, nafúknutie, aktivácia svetla), 

6. karta s bezpečnostnými inštrukciami (umiestnenie, BRACE pozícia). 

Po skončení bezpečnostnej inštruktáže sa palubný personál presunie naspať do galley, kde 

vyčkáva na prvý pohyb lietadla [13]. 
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3.7 Prvý pohyb lietadla a kontrola pred vzletom  

Prvý pohyb lietadla signalizuje pre palubných sprievodcov, že môžu začať kontrolu kabíny pred 

vzletom lietadla. Všetky pozície okrem 1L sa presunú na svoje miesta a začnú kontrolu kabíny. 

Najdôležitejšími prvkami kontroly kabíny sú: zapnuté bezpečnostné pásy, sedadlo 

v vzpriamenej polohe, stolík zaistený a v vzpriamenej polohe, operadlá na ruky sklopené dole, 

okenné clony vytiahnuté, držiaky na telefóny zatvorené a batožina na okenných núdzových 

východoch uložená v odkladacích priestoroch nad hlavami cestujúcich. Následne palubní 

sprievodcovia skontrolujú toalety a uzamknú ich. Pozície s písmenom R skontrolujú a , zaistia 

záves medzi kabínou a galley, zaistia galley, všetky vozíky a kontajnery v nich, skontrolujú 

vypnutie všetkých rúr a kanvíc, a ak je všetko skontrolované, sadnú si na svoj jumpseat 

a ohlásia pozícií s písmenom L povel „CABIN AND GALLEY SECURED“. Pozícia 2L 

následne volá pozícií 1L pomocou telefónu v lietadle a ohlási opäť povel „CABIN AND 

GALLEY SECURED“. Pozícia 1L prejde ešte raz celú kabínu ako poslednú kontrolu, prejde 

naspäť dopredu do svojej galley, sadne si na svoj jumpseat, zapne si pásy a volá do F/D 

s povelom „CABIN READY FOR DEPARTURE“. Tento povel predstavuje pre pilotov jasnú 

správu o tom, že všetko je pripravené na odlet [13]. 

3.8 Odlet a počiatočné stúpanie 

Akonáhle piloti dostali pokyn od VK, že kabína je pripravená na odlet, zaznie 2x Chime (2x 

Cinknutie), čo predstavuje pre palubný personál povel, že piloti sa pripravujú na vzlet 

a najneskôr do 2 minút lietadlo vzlietne. Palubný personál sedí na svojich jumpseatoch, sú 

pripútaní a v hlave si opakujú „silent review“ (akronym „OLDABC“). Silent review je 

opakovanie krokov núdzovej evakuácie. Akronym OLDABC znamená:  

 O – operation of emergency exits (obsluha núdzových východov), 

 L – location of emergency equipment (uloženie núdzového vybavenia), 

 D – Drill (naučené postupy pri núdzových situáciách),  

A – Able-body passengers (ABPs) and PRMs (miesta fyzicky schopných pasažierov, 

miesta pasažierov so zníženou mobilitou), 

 B – BRACE (bezpečnostná pozícia BRACE), 

 C – commands (povely pri núdzových situáciách. 
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Tento akronym pomáha palubným posádkam si automaticky a rýchlo spomenúť na kroky 

potrebné pri núdzových evakuáciách. Slúži na rýchlu orientáciu a správne rozhodovanie.  

Akonáhle lietadlo dosiahne výšku 10 000 ft, piloti zhasnú transparent „pripútajte sa“ a palubný 

personál môže začať svoju prácu vo vzduchu. Jednotlivé pozície majú opäť jasne stanovené 

úlohy. Pozície s písmenom R idú okamžite odomknúť a skontrolovať toalety, odistia záves 

a zastrú ho a idú skontrolovať kabínu po vzlete. Kontroluje sa, či všetci pasažieri sú v poriadku, 

či niekto nepotrebuje zdravotnú pomoc a či je v kabíne správna teplota vzduchu. Dôležité je, 

aby v kabíne nebola vysoká teplota. Zo skúseností mnohých palubných sprievodcov a aj autora 

bakalárskej práce, je lepšie, keď je v kabíne nižšia teplota, ako vyššia. Pri vyššej teplote 

cestujúci zvyknú mávať ťažkosti a v horších prípadoch odpadávať do bezvedomia. Tento stav 

si potom vyžaduje zvýšenú starostlivosť a v niektorých prípadoch aj lekára. Následne sa 

palubní sprievodcovia stretnú v strede kabíny a povedia si aký je stav v kabíne, či sú cestujúci 

v poriadku, a aká je teplota v kabíne. Potom sa vrátia každý do svojej galley a pozícia 1R 

oboznámi vedúceho kabíny informáciami z kabíny cestujúcich. Ten následne zavolá do F/D 

a povie pilotom či treba zmeniť teplotu a či sú cestujúci v poriadku [13]. 

3.9 Let v cestovnej výške a palubný servis  

Z pohľadu cestujúcich je palubný servis jedinou prácou palubných sprievodcov. Opak je ale 

pravdou. Palubný servis je len doplnková služba, ktorú prevádzkovatelia leteckých služieb 

ponúkajú. Palubní sprievodcovia sú na letoch hlavne kvôli bezpečnosti. Let v cestovnej výške 

prináša so sebou veľa nástrah a problémov. Hlavnými sú zdravotné problémy pasažierov. 

S niektorými si vedia palubní sprievodcovia poradiť na palube, no s inými sa musí okamžite 

pristávať. Ako bolo spomenuté v podkapitole 2.2, palubní sprievodcovia prevádzkovateľa 

Smartwings prešli niekoľkodňovým kurzom prvej pomoci, úspešne zvládli testy z kurzu prvej 

pomoci a zvládajú riešiť aj takéto krízové situácie. Vo všeobecnosti ale platí, že dôležité je 

zistiť zdravotné problémy alebo technické chyby ešte kým je lietadlo s posádkou a cestujúcimi 

pevne na zemi. Ak sa však niečo ukáže aj počas letu a v prípade zdravotných ťažkostí je to 

najčastejšie počas letu v cestovnej hladine, musia palubní sprievodcovia rýchlo zakročiť, 

zhodnotiť situáciu a informovať kapitána o závažnosti danej situácie. Bežnou praktikou pri 

závažných zdravotných problémoch ako je mŕtvica, rôzne šokové stavy alebo silné popáleniny 

je divert (pristátie na iné letisko, než je letisko plánovaného pristátia) V ideálnom prípade, kedy 

sa nič takéto nestane, majú palubní sprievodcovia aj tak počas letu v cestovnej hladine najvyššiu 
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pracovnú záťaž. Nie z hľadiska bezpečnosti, ale z hľadiska vyššie spomínaného palubného 

servisu. Palubný servis môže byť rôzny. Závisí od typu a dĺžky letu, destinácie alebo 

špeciálnych požiadaviek cestujúcich alebo cestovnej kancelárie. Hlavnými typmi servisu 

v Smartwings sú:  

- BOB (buy on board),  

- Plný servis (TPC (travel plus class) / biznis + Economy). 

Najčastejším servisom je BOB, kedy si cestujúci všetko jedlo kupujú a zadarmo majú 

k dispozícií len pohár čistej vody. Pre palubný personál je to najjednoduchší servis. Z hľadiska 

dĺžky letu sa takýto servis vyskytuje na krátkych linkách, občas aj na dlhších ale v prípade 

dlhších letov sa servis ide minimálne dvakrát.  

Druhým typom servisu je plný servis (TPC/ biznis + economy). V tomto type sú vyhradené 

sedadlá v prednej  časti lietadla pre ľudí, ktorí si priplatili za letenku viac a majú jedlá a nápoje 

(alkoholické aj nealkoholické) zadarmo. Dôležité je podotknúť rozdiel medzi TPC a biznis. 

Z pohľadu servisu sú rovnaké, ale líšia sa sedadlami cestujúcich. TPC má rovnaké sedadlá ako 

economy, ale stredné sedadlo (B,E) je prázdne a tým pádom majú cestujúci sediaci na miestach 

A,C a D,F viac miesta. Biznis má len dve sedačky v jednej rade, čo zabezpečuje cestujúcim ešte 

väčší komfort. Cestujúci v economy triede majú k dispozícií to, čo im cestovná kancelária 

objednala. Môže to byť teplé jedlo, káva, čas a nealkoholické nápoje, alebo len nealkoholické 

nápoje. Z pohľadu palubného personálu je tento typ servisu časovo aj pracovne náročný 

a vyžaduje si dlhšie lety. Plný servis trvá väčšinou okolo troch hodín, takže je priam nemožné 

stihnúť ho na letoch trvajúcich pod 3,5 - 4 hodiny.  

Dôležitou súčasťou letu v cestovnej hladine je aj neustále kontrolovanie pilotnej kabíny ako aj 

kabíny cestujúcich. Ako bolo spomenuté na začiatku, je potrebné neustále monitorovať 

cestujúcich, aby nedošlo ku stavu, kedy by lietadlo muselo núdzovo pristávať. Úlohou 

palubného personálu je obslúžiť aj kabínu pilotov, priniesť im jedlo, pitie, kávu alebo iné 

občerstvenie dostupné na danom lete. Toto je povinnosť predovšetkým VK alebo inak povedané 

pozície 1L. V prípade, že jeden z pilotov potrebuje ísť na toaletu, musí jeden z palubného 

personálu (väčšinou 1L) namiesto neho do F/D. Z pohľadu bezpečnosti letu je tento predpis 

neoddeliteľnou súčasťou procedúry, kedy jeden z pilotov opustí pilotnú kabínu [13]. 
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3.10 Začiatok klesania na pristátie a pristátie 

Ku koncu cestovného letu zaznie z pilotnej kabíny povel „CABIN CREW, COMMENCING 

DESCENT“ čo znamená, že piloti zahájili klesanie na pristátie. Tento povel sa hlási približne 

30 minút pred predpokladaným pristátím. Palubní sprievodcovia tak začnú chytať kabínu na 

pristátie. Pozbierajú odpadky z kabíny, pomôžu cestujúcim s uložením batožiny do schránok 

nad hlavami cestujúcich, skontrolujú a doplnia hygienické potreby na toaletách, zaistia vozíky 

a kontajnery v oboch galley a pokračujú kontrolou kabíny pred pristátím. 

Kontrola kabíny pred pristátím je takmer rovnaká ako kontrola kabíny pred vzletom, začína sa 

keď sa rozsvieti transparent „pripútajte sa“ a každý palubný sprievodca (okrem VK) začne 

kontrolovať svoju, predom určenú časť kabíny. Opäť kontrolujú  bezpečnostné pásy, sedadlá, 

stolíky, operadlá na ruky, okenné clony, držiaky na telefóny a batožinu na okenných núdzových 

východoch. Keď je kabína cestujúcich skontrolovaná, pozície s písmenom R skontrolujú 

a uzamknú toalety, zaistia svoju galley a sadnú si na pridelený jumpseat. Akonáhle sedia 

nahlásia povel „CABIN AND GALLEY SECURED“ pozícií s písmenom L vedľa nich. Pozícia 

2L zavolá do prednej galley vedúcemu kabíny a ohlási „CABIN AND GALLEY SECURED“.  

Približne 10 minút do pristátia zaznie z pilotnej kabíny povel „CABIN CREW, 10 MINUTES 

TO LANDING“. Palubná posádka vie, že tento povel znamená, že o približne 10 minút sa bude 

pristávať. Vedúci kabíny zavolá do pilotnej kabíny a ohlási povel „CABIN READY FOR 

ARRIVAL“. Tento povel značí pre pilotov, že kabína je pripravená na pristátie. Palubní 

sprievodcovia si od tohto momentu robia „silent review“ a vyčkávajú na ďalšie povely 

z pilotnej kabíny. Približne 2 minúty do pristátia zaznie z F/D 2x Chime. Palubní sprievodcovia 

v tichosti sedia a čakajú na prvý dotyk lietadla so zemou a kontrolujú vonkajšie a vnútorné 

podmienky pre prípad, že by bola potrebná núdzová evakuácia. Akonáhle je lietadlo na zemi, 

palubní sprievodcovia, ale aj cestujúci zostávajú sedieť s pripútanými pásmi, a keď lietadlo 

opustí pristávaciu dráhu, VK ohlási hlásenie do kabíny cestujúcich o destinácií, teplote 

a lokálnom čase. Posádka lietadla a cestujúci čakajú pripútaní do úplného zastavenia lietadla 

v jeho finálnej parkovacej polohe (vypnutie transparentov „pripútajte sa“) [13]. 

3.11 Disarming procedure a výstup cestujúcich 

Lietadlo stojí na parkovacej ploche lietadla, palubný personál odomkne toalety a vyčkáva kým 

pozemný personál letiska pristaví k lietadlu schody. Akonáhle sa schody pristavia, VK ohlási 
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Obrázok č.9 Armovacia tyč v odkladacích hákoch 

(disarmovaná pozícia), [13]. 

„CABIN CREW, ALL DOORS IN DISARMED POSITION AND CROSSCHECK“. Palubní 

sprievodcovia zahája disarming procedure. Tak ako aj arming procedure, aj disarming 

procedure má jednotlivé kroky, ktoré musia byť striktne dodržané. Týmito krokmi sú:  

1. odpojiť armovaciu tyč z podlahových úchytov, 

2. pripojiť armovaciu tyč do odkladacích hákov, 

3. odpojiť bezpečnostnú pásku a pripnúť ju nad okno dverí, 

4. ohlásiť „DISARMED“, (obrázok č. 9) 

5. presunúť sa na druhú stranu k dverám,  

6. skontrolovať správne disarmovanie, 

7. ohlásiť „CROSSCHECKED“. 

Po vykonaní týchto úkonov môže pozícia 2L zavolať vedúcemu kabíny a ohlásiť „ALL 

DOORS IN DISARMED POSTION AND CROSSCHECKED“ a vedúci kabíny na to odpovie 

tou istou frázou. Teraz vyčkajú pozície 1L a 2L na zaklopanie na okno dverí od pozemného 

personálu a môžu otvoriť dvere. Skontrolujú schody, či sú správne pristavené a ak áno, ukážu 

si palec hore a môže sa začať vystupovanie pasažierov [13]. 
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3.12 Kontrola kabíny po vystúpení pasažierov 

Predposlednou časťou letu je kontrola kabíny po pasažieroch. Túto kontrolu vykonáva pozícia 

2L. Musí prejsť celú kabínu a skontrolovať úložné priestory, sedadlá pasažierov, odkladacie 

priestory nad hlavami cestujúcich a priestory pod sedadlami. Ak pozícia 2L nenašla žiadne 

predmety, ktoré tam pasažieri mohli nechať, presunie sa do prednej galley a ohlási vedúcemu 

kabíny povel „CABIN CHECK DONE“. Vedúci kabíny vie, že kabína je skontrolovaná. 

Pozície 1R a 2R zatiaľ pozbierajú záchranné vesty pre infantov, bezpečnostné pásy pre infantov 

a rozširovacie pásy. Ak sa prilieta na miesto kde je dohodnuté upratovanie lietadla, posádka 

ešte pred vstupom upratovačov do kabíny lietadla jednotlivo skontroluje ID karty upratovačov 

a následne ich pustí do kabíny. Ak posádku nestrieda iná posádka, musia počkať v lietadle kým 

upratovači lietadlo neupracú a až následne ho môžu zavrieť.  Väčšinou po prílete na domovskú 

bázu je pri lietadle nachystaná striedajúca posádka alebo mechanici, takže lietadlo sa zatvárať 

nemusí [13]. 

3.13 Preprava z letiska a debrífing 

Po dokončení všetkých poletových povinností sa posádka lietadla presunie cez terminál naspäť 

do brífingovej miestnosti. Taktiež dôležitou časťou je debrífing, ktorý predstavuje 

zosumarizovanie dobrých, ale aj zlých častí letu. Vedúci kabíny, ale aj veliteľ lietadla poďakujú 

posádke za let a každý môže pridať svoje postrehy z letu. Taktiež tu je priestor na to čo zlepšiť, 

čo zmeniť alebo čo bolo spravené dobre. Debrífing môže byť vykonaný buď v kabíne lietadla, 

v aute po ceste na hotel, alebo v brífingovej miestnosti. Po preprave a debrífingu končí služba 

a posádka lietadla môže ísť naspäť domov [13]. 

  



 

56  

Záver 

Cieľom tejto bakalárskej práce bolo analyzovať problematiku plánovania a prevedenia letu z 

pohľadu palubného personálu, a to so zameraním na legislatívne rámce, požiadavky 

prevádzkovateľov, výcvikové procesy a samotný priebeh letu. Výsledky práce ukazujú, že 

úloha palubného personálu ďaleko presahuje tradičné vnímanie tejto profesie ako „obsluhy na 

palube“. Naopak, ide o plne kvalifikovaných odborníkov, ktorí plnia kľúčovú funkciu v oblasti 

bezpečnosti a plynulosti prevádzky. 

Z práce vyplýva, že rozsiahla legislatíva na národnej aj medzinárodnej úrovni upravuje výcvik, 

kvalifikácie, práva aj povinnosti palubného personálu. Skúsenosti autora hovoria aj o tom, že 

výcvik palubného personálu nikdy nekončí a neustále je potreba učiť sa nové veci, či už 

legislatívne alebo nové, lepšie, zjednodušené verzie štandardných postupov pre uľahčenie práce 

vo vzduchu. Je potrebné neustále sa pripravovať a prispôsobovať sa novým nástrahám 

z hľadiska bezpečnosti alebo novým trendom, ktoré určujú smer letectva. Významnú rolu 

zohrávajú nielen predpisy ako Letecký predpis L-1 či nariadenie EÚ 1139/2018, ale aj interné 

normy jednotlivých leteckých dopravcov. Praktická časť práce, opierajúca sa o skúsenosti 

autora v spoločnosti Smartwings, ukázala, že v reálnych podmienkach sa kladie dôraz na 

schopnosť zvládať stresové situácie, pružne reagovať a efektívne aplikovať naučené postupy. 

Záverom možno konštatovať, že palubný personál tvorí neoddeliteľnú súčasť letového procesu. 

Jeho úloha je kľúčová nielen z pohľadu starostlivosti o pasažierov, ale najmä ako záruka 

bezpečnosti počas všetkých fáz letu. Práca potvrdila dôležitosť dôslednej prípravy, neustáleho 

výcviku a schopnosti prijať zodpovednosť za svoje činy v náročných situáciách. Palubný 

personál si tak právom zasluhuje väčší rešpekt a uznanie, než akého sa mu bežne dostáva. 

Autor venoval bakalárskej práci, výskumu a získavaní praxe u prevádzkovateľa viac než rok, 

čo sa odrazilo na kvalite spracovania bakalárskej práce, správnym pojatím témy a jasným 

vysvetlením termínov, procedúr, postupov a legislatívy. 
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Zoznam použitých skratiek 

 

Skratka:  Anglicky:     Slovensky: 

 

ABP   Able-Body Person     fyzicky schopná osoba 

A pod.   et cetera     a podobne 

BOB   Buy On Board     palubný predaj 

CRM   Crew Resource Management    riadenie posádkových vzťahov 

č.   Number     číslo 

čl.  article      článku 

ČR   Czech Republic    Česká republika 

EASA   European Aviation Safety Agency  agentúra EÚ pre riadenie  

bezpečnosti letectva 

ELT   Emergency Location Transmitter   núdzový vysielač polohy 

ES   European Community    európske spoločenstvo 

EÚ  European Union    Európska únia 

F/D  Flight Deck      kokpit 

FDP  Flight Duty Period     letová služba 

FRM  Fatigue Risk Management    riadenie rizika únavy 

SMS   Safety Management System    systém riadenia bezpečnosti 

ft    feet       stopy 

MEL  Minimum Equipment List    zoznam minimálnych položiek 

potrebných na odlet lietadla 

OM-A  Operation Manual Part – A    prevádzkový manuál časť – A 

OM-D  Operation Manual Part – D   prevádzkový manuál časť – D 

OPS  Operations      prevádzka 
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PA    Public Adress      kabínový ohlasovací systém 

PBE  Protective Breathing Equipment   ochranný dýchací prístroj 

PhD.   Philosophiæ Doctor    Doktor filozofie  

PIL  Passenger Information List    zoznam cestujúcich 

PRM   Person with Reduced Mobility   osoba so zníženou mobilitou 

s. r. o.  Limited Liability Company   spoločnosť s ručením 

obmedzeným 

Sb.  Collection of laws    zbierka zákonov 

SCC   Senior Cabin Crew     vedúci kabíny 

SEP   Standard Emergency Procedures   štandardné núdzové postupy 

SOP   Standard Operation Procedures   štandardné prevádzkové postupy 

STD   Standard Departure Time    štandardný čas odletu 

TPC   Travel Plus Class     biznis trieda 

USA   United States of America    Spojené štáty Americké  

ÚCL  Civil Aviation Authority   Úrad pre civilné letectvo 

WCHC  Wcheelchair Complete   osoba so zníženou mobilitou, ktorá 

je kompletne imobilná 

WCHR Wheelchair Ramp    osoba so zníženou mobilitou, ktorá  

môže chodiť, no nie dlhé 

vzdialenosti 

WCHS  Wheelchair Steps     osoba so zníženou mobilitou, ktorá  

môže chodiť, ale nie po schodoch 

WOCL  Window Of Circadian Low    obdobie cirkadiánneho minima 

 


