Rer)?
S

CESKE VYSOKE UCENI TECHNICKE V PRAZE

Fakulta dopravni
Katedra letecké dopravy

Navrh nového centralizovaného stanovisté bezpeénostni kontroly
pro LKPR

Designing a New Centralized Security Screening Checkpoint
for Passengers at LKPR

Diplomova prace

Studijni program/obor: Provoz a fizeni letecké dopravy

Vedouci prace: Lukas Popek, MSc.
doc. Ing. Andrej Lalis, Ph.D.

Bc. Roman Marhold

Praha 2024



CESKE VYSOKE UCENi TECHNICKE V PRAZE
Fakulta dopravni

dékan

Konviktska 20, 110 00 Praha 1

K621.......cevercrrrrrnsnsnsnnn s sseesennennen. UStav letecké dopravy

ZADANI DIPLOMOVE PRACE
(PROJEKTU, UMELECKEHO DiLA, UMELECKEHO VYKONU)

Jméno a pfijmeni studenta (véetné tituld):
Bc. Roman Marhold

Studijni program (obor/specializace) studenta:

navazujici magistersky — PL — Provoz a fizeni letecké dopravy

Nazev tématu (Cesky):  Navrh nového centralizovaného stanovisté

bezpecnostni kontroly pro LKPR

Nazev tématu (anglicky): Designing a New Centralised Security Screening

Checkpoint for Passengers at LKPR

Zasady pro vypracovani

Pfi zpracovani diplomové préce se fid'te nasledujicimi pokyny:

Cilem je navrhnout stanovisté bezpe¢nostni kontroly s danou minimalni propustnosti
ve specifikovaném prostoru, na kterém budou ke kontrole pfirucnich zavazadel
primarné vyuzivana CT zafizeni ve standardu EDSCB C3 a pro kontrolu osob vyuzivany
SS¢.

Analyzujte soucasny stav stanovist bezpecnostni kontroly a soucasné pouzivané
bezpecnostni vybaveni.

Stanovte adekvatni kritéria pro vytvoreni navrhu a jeho hodnoceni.

Navrhnéte a vytvorte technicky vykres stanovisté s pouZitim technologii EDSCB C3 a
SSc, vcetné prostoru pro organizaci fronty, se splnéni pozadavku na minimalini
propustnost.

Analyzujte mozné alternativy v rdmci navrhu stanovité a porovneite je.

Navrhované reseni ovérte.



Rozsah grafickych praci: dle pokyn( vedouciho prace

Rozsah priévodni zpravy: minimalné 55 stran textu (véetné obrazkd, grafl
a tabulek, které jsou soucasti prévodni zpravy)

Seznam odborné literatury: Airports Council International. Smart Security
Documents, 2019.
Ministerstvo dopravy CR. Letecky predpis L17:
Bezpe&nost - Ochrana mezinarodniho civilniho letectvi
pred protipravnimi Ciny.

Vedouci diplomové prace: Lukas Popek, MSc.
doc. Ing. Andrej Lalis, Ph.D.

Datum zadani diplomové prace: 15. cervence 2023
(datum prvniho zadani této prace, které musi byt nejpozdéji 10 mésicli pred datem prvniho
predpokladdaného odevzdani této prace vyplyvajiciho ze standardni doby studia)

Datum odevzdani diplomové prace: 15. kvétna 2024
a) datum prvniho predpokladaného odevzdani prace vyplyvajici ze standardni doby studia
a z doporucéeného ¢asového planu studia
b) v pfipadé odkladu odevzdani prace nasledujici datum odevzdani prace vyplyvajici z doporuceného
casavého planu studia

S TEN! 71

ra\"
P

(5 dFs;

doc. Ing. Jakub Kraus, Ph.D. prof. Ing. Ondrej Pribyl, Ph.D.
) vedouci dékan fakulty
Ustavu letecké dopravy

Potvrzuji pfevzeti zadani diplomové prace.

Bc. Roman Marhold

jméno a podpis studenta

VA= - o | | = SRR 15. Cervence 2023



Fakulta dopravnf /%?;/é

Ceské vysoké u&eni technické v Praze \

J)

Abstrakt

V poslednich letech se pfistupy k ndvrhdm stanovist bezpecnostni kontroly na letistich
znacné meéni v souvislosti s novymi technologiemi, mezi které patfi systémy detekce
vybusnin pro kabinova zavazadla a bezpelnostni skenery. Tato zafizeni vyzaduji odliSny
pfistup kimplementaci nez zafizeni vyuzivand na konvencnich stanovistich, tedy
jednopohledové ¢i dvoupohledové rentgeny na manualnich tratich a prichozi detektory
kovi. Potfeba odliSného pfristupu je dana odliSnym konceptem provozu arozméry
novych zafizeni.

Tato prace popisuje postup prace pfi feSeni problému, ktery stoji pfed fadou svétovych
letist: vzadaném limitovaném prostoru implementovat nové technologie takovym
zplsobem, aby bylo dosazeno pozadované propustnosti. Vychazi pfitom zdat
o efektivité jednotlivych zafizeni a o jejich rozmérech dostupnych z pfedchozich praci Ci
vefejné dostupnych zdroja.

Soucasti prace je vypracovani nékolika variant navrhu. Tyto varianty jsou mezi sebou
porovnavany na zakladé stanovenych kritérii, mezi které patfi pfedevsim propustnost
v cestujicich za hodinu, propustnost na metr ¢tverecny potfebného prostoru stanovisté
a propustnost na jednoho potifebného pracovnika. Nasledné je na zdkladé porovnani
oznacena jedna z variant jako hlavni doporucend varianta pro feSeni problému navrhu
stanovisté bezpecnostni kontroly vzadaném prostoru. Prace také kratce zminuje
limitace implementace novych technologii v konvencnich konfiguracich a mozné
budouci trendy ndvrhu stanovist bezpecnostni kontroly.

Klicova slova: ochrana civilniho letectvi pfed protipravnimi ¢iny, stanovisté bezpecnostni
kontroly na letisti, systém detekce vybusnin, bezpecnostni skener, automaticka
rentgenova trat
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Abstract

Approaches to airport security screening checkpoint design have been changing in the
last few years. Those changes are related to the implementation of new technologies
such as explosive detection systems for cabin baggage or security scanners. This
equipment needs to be implemented differently than equipment used at conventional
checkpoints, such as single-view or double-view X-rays with manual lanes and walk-
through metal detectors. This need is caused by a different concept of operation and
dimensions of the new equipment.

Implementing the new technologies in a particular limited area in the way that
demanded throughputis reached is an issue that many airports worldwide are currently
facing. The procedure for solving this issue is described in this thesis. It is based on the
data about the efficiency and dimensions of the new equipment published in other
theses and publicly available sources.

Several versions of the checkpoint design are included in this thesis. They are compared
with each other according to determined criteria. The main criteria include throughput
in passengers per hour, throughput related to a square meter of space needed, and
throughput related to one security officer needed. One version is chosen to be the main
and recommended one based on the comparison. There are also some limitations to
implementing the new technologies in conventional configurations and possible future
trends in security checkpoint design mentioned in the thesis.

Keywords: aviation security, airport security screening checkpoint, explosive detection
system, security scanner, automated screening lane
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Seznam symboll a zkratek
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ATRS

BLS

CAPEX
CATSA

CEP
CIP
CMS
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CONOPS
CRPO
cT

CR

DP

DS

DT

ESP

EST

ECAC

EDS
EDSCB

EKV
ETD
ETRS

EU
FAA
FT
Gul
HHMD

Mezinarodni sdruzeni letist (Airport Council International)

Pokrodilad zobrazovaci technologie (Advanced Imaging Technology, nazev
pro SSc v americkém prostiedi)

Automatizovana detekce zakdzanych pfedmétd (Automated Prohibited
Iltem Detection)

Automaticka rentgenova trat (Automated Screening Lane)

Systém automatického vraceni pfepravek (Automatic Tray Return System,
pouzivano také jako ekvivalentni ozna&eni pro ASL)

Skener lahvi s kapalinami (Bottle Liquid Scanner, alternativni nazev

pro LEDS v americkém prostiedi)

Kapitalové naklady (Capital Expenditures)

Kanadsky ufad pro bezpeénost v letecké dopravé (Canadian Air Transport
Security Authority)

Spole&ny proces certifikace ECAC (Common Evaluation Process)

CentraIni vyhodnocovani snimkt (Centralized Image Processing)

Systém fizeni stanovi$té (Checkpoint Management System)

Centralni odbavovaci bod

Provozni koncept (Concept of Operations)

Cilend rucni prohlidka osoby

Vypodetni tomografie (Computed Tomography)

Ceska republika

Bod rozhodnuti (Decision Point)

Dohleddavaci stanice

Doba vyhodnoceni (Decision Time)

Prostorova efektivita — veliCina s jednotkou cestujici za hodinu na metr

v v s v ax v
¢tveredny (znateno 222, v textu téZ pax/h/m2)
h-m?2

Personadlni efektivita — veliCina s jednotkou cestujici za hodinu na jednoho

bezpeénostniho pracovnika (zna¢eno h_off;fcer, v textu téz pax/h/officer)

Evropska konference pro civilni letectvi (European Civil Aviation
Conference)

Systém detekce vybusnin (Explosive Detection System)

Systém detekce vybusnin pro kabinova zavazadla (Explosive Detection
System for Cabin Baggage)

Elektronicka kontrola vstupu

Stopova detekce vybusdnin (Explosive Trace Detection)

Systém rozpoznani prazdnych pfepravek (Empty Tray Recognition
System)

Evropska unie

Federalni letecky Ufad v USA (Federal Aviation Administration)
Fast Track (pfednostni odbaveni)

Grafické uzivatelské rozhrani (Graphical User Interface)

Ruéni detektor kovi (Hand-held Metal Detection Equipment)
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ICAO

IED
IPP

/
LAGs
LEDS
LKPR
MD
Nsr
NPL
NVS
OPEX
OSAR/OSR

PP
PRM
QM
RFID
RPO
RPZ
RTG

Smax

Smax-loc

SARPS

SLA
SRA
SSc

T1
T2
T3
TIP
TSA

ucL
USA
VPL
WTMD
ZP

Mezindrodni organizace pro civilni letectvi (International Civil Aviation
Organization)

Nastrazny vybusny systém (Improvised Explosive Device)

Pocet snimkd na osobu (Image Per Person)

Délka rentgenové trati

Tekutiny, aerosoly a gely (Liquids, Aerosols and Gels)

Systém detekce kapalnych vybusnin (Liquid Explosive Detection System)
Letisté Praha (ICAO kod)

Ministerstvo dopravy

Potfebny pocet bezpecnostnich pracovniki

Neverejny prostor letisté

Nastrazny vybusny systém

Provozni ndklady (Operating Expense)

Regeni alarmu EDS p¥imo na obrazovce operdtorem (On Screen Alarm
Resolution / On Screen Resolution)

Pfipravna pozice (pfipravné misto)

Osoby se snizenou schopnosti pohybu (Persons with Reduced Mobility)
Prostor pro organizaci fronty (Queue Management)

Identifikace na radiové frekvenci (Radio Frequency ldentification)
Rucni prohlidka osoby

Rucni prohlidka zavazadla

Rentgen

Plocha potiebnd pro rentgenovou trat nebo buriku

Maximalni Sirka rentgenové trati

Umisténi maximalni sitky v ramci konfigurace rentgenové trati
Standardy a doporucené postupy ICAO (Standards and Recommended
Practices)

Smlouva o Urovni poskytovanych sluzeb (Service Level Agreement)
Vyhrazeny bezpecnostni prostor (Security Restricted Area)
Bezpeclnostni skener (Security Scanner)

Propustnost — veli¢ina s jednotkou cestujici za hodinu (znac¢eno %,

v textu téz pax/h)

Terminal 1

Terminal 2

Terminal 3

Obrazové promitani nebezpeé&nych pfredméta (Threat Image Projection)
Ufad pro bezpecnost v dopravé USA (Transportation Security
Administration)

U¥ad pro civilni letectvi

Spojené staty americké (United States of America)

Vefejny prostor letisté

Prichozi detektor kovd (Walk-through Metal Detection Equipment)
Zakazany pfedmét
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Uvod

Bezpecnostni kontrola cestujicich a jejich kabinovych zavazadel se z pohledu cestujicich
stala nedilnou soucasti letu a prichodu letistém. Od zavedeni prvnich bezpecnostnich
kontrol jiz uplynulo pfes padesat let, béhem kterych dostala podoba bezpelnostni
kontroly fady zmén. Ty byly obvykle vyvolany zpfisinovanim opatfeni v dlsledku
protipravnich ¢inli namifenych proti civilnimu letectvi.

Postupné zpfisfiovani postupl a pravidel nevyhnutelné vedlo ke zvysSujicim se narokiim
na propustnost stanovist bezpecnostni kontroly, nebot zpfisnéni prodluzovala c¢as, za
ktery primérné prosel jeden cestujici stanovistém. Jednim ztakovychto opatreni
prodluzujicich priichod cestujiciho letistém, je napf. omezeni objemu prepravovanych
tekutin, aerosoll a gelt a povinnost jejich deklarace pfed provedenim detekéni kontroly
kabinového zavazadla. Tato restrikce ma znacny vliv i na komfort cestujicich. Negativni
vliv opatfeni na provozni efektivitu stanovist prohlubovala dlouhodobé rostouci
poptdvka po letecké prepravé. Po pandemii covid-19 a obnoveni poptavky se navic
letecka doprava potykala s nedostatkem kvalifikovanych pracovnikd, véetné pracovnik{
bezpelnostni kontroly.

Provozovatelé letist a dalsi zodpovédné subjekty tak v poslednich letech zacali pro
detekéni kontrolu vyuzivat nové technologie. Detekéni kontrola je termin oznacujici
soucast bezpecnostni kontroly v podobé aplikace technickych nebo jinych prostfedkt
pro odhalovani pfedmétd zneuzitelnych k protipravnimu cinu. Tyto nové technologie,
mezi které patfi zafizeni se systémy detekce vybusnin a bezpecnostni skenery, umoznuji
diky vyssi Grovni zajiStované bezpecnosti zrusSit néktera restriktivni opatfeni snizujici
komfort cestujicich apropustnost stanovist bezpecnostni kontroly, av pfipadé
implementace zohlednujici jejich rozdilnost od stavajicich zafizeni tak pfinést provozné
efektivnéjsi feSeni. Klicové je vSak prdvé zohlednéni rozdilnosti od stavajicich zafizeni.

Tato prace fesi, jakym zplsobem je mozné nové technologie implementovat na
stanovisti bezpecnostni kontroly v konkrétnim zadaném prostoru, ato takovym
zplsobem, aby stanovisté umoznovalo prichod poZzadovaného poctu cestujicich za
hodinu, tj. aby mélo dostate¢nou propustnost. Jedna se o Ukol, ktery stoji pred fadou
provozovatell letist, ktefi chtéji v konkrétnim prostoru pfi specifikované propustnosti
implementovat zminéné nové technologie pro kontrolu osob a kabinovych zavazadel.

Pfi tvorbé navrhl je také dllezZité stanovit kritéria, podle kterych lze pfipadné varianty
navrhu porovnavat. PoZzadované propustnosti je mozZzné dosahnout nizsim podctem
rentgenovych trati o vysoké propustnosti, ale i vy3sim poltem rentgenovych trati o nizké
propustnosti. Kazdy z téchto navrhi vsak bude vyzadovat jiny pocet pracovnikl a jinou
velikost plochy. Je proto potfeba porovndvat ndvrhy nejen na zakladé propustnosti, ale
také na zakladé téchto kritérii.

16
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1. ANALYZA HISTORICKEHO VYVOJE A SOUCASNEHO STAVU
STANOVIST BEZPECNOSTNi KONTROLY

Bezpeclnostni kontrola se béhem své historie rlzné ménila. Zasadni zmény ve vsech
zminénych oblastech pfichdzely obvykle vreakci na pfedchozi protipravni ciny
a soudobé hrozby ¢&i v rdmci snahy ucinit bezpelnostni kontrolu provozné efektivnéjsi
nebo komfortnéjsi pro cestujici. Tyto tfi oblasti prestavuji zakladni tfi pozadavky, které
jsou na soucasnou podobu bezpecnostni kontroly kladeny — vysoka uroven bezpeénosti,
vysokd provozni efektivita a maximalni mozny komfort pro cestujici.

1.1. Pocatek ochrany letectvi — 60. a 70. léta

O pocatku systematické ochrany letectvi pfed protipravnimi ¢iny Ize hovofit v souvislosti
s narGstem poctu UnosU letadel v Sedesatych a sedmdesatych letech minulého stoleti,
predevsim v souvislosti sizraelsko-palestinskym konfliktem. Palestinsti teroristé se
tehdy zacali za pouziti stfelnych zbrani zmocnovat civilnich letadel s cilem ziskat
mediadlni pozornost avyjedndvaci pozici pfi propousténi rukojmi vymeénou za
prosazovani svych cilé [1]. Unosl pfibyvalo ive vzduiném prostoru nad Severni
Amerikou, kde Slo casto ounosy s politickym motivem v souvislosti s kubansko-
americkymi vztahy [1].

Na prudky nardst poctu Gnosl v tomto obdobi reagovalo mezinarodni spolecenstvi
zavedenim bezpecnostnich kontrol cestujicich a jejich zavazadel, procesl zjistujicich,
zda u sebe cestujici nemaji zbrané, pfedevsim ty vyuzivané tehdejSimi Ginosci — stfelné
zbrané a ru¢ni granaty. Napfiklad na americkych letiStich museli od ledna 1973 vSichni
cestujici podstoupit kontrolu magnetometrem a taktéz kontrolu pfiru¢niho zavazadla,
zprvu ruéni, pozdé&ji s vyuzitim rentgenu [2]. Na nékterych stanovistich bezpeénostni
kontroly se objevovaly i prvni detektory vybudnych materiala [1].

Magnetometr, v dnedni terminologii prichozi detektor kova (WTMD, Walk-through Metal
Detection Equipment) je zafizeni schopné poplachovym signdlem oznacit osobu
prochéazejici pres néj s vétsim nez uréenym mnozstvim kovu [3]. SlouZil tedy k odhaleni
stfelnych zbrani u cestujicich.

Kabinova zavazadla se kontrolovala nejdfive ru¢né, o rok pozdéji se k jejich kontrole ve
Spojenych statech zadal vyuzivat rentgen (RTG) [2]. To je zafizeni vytvarejici snimek
obsahu zavazadla na zakladé rozdilné absorpce rentgenového zareni riznymi materialy.
Zavazadla se rentgenem pohybuji na dopravnikovém pasu, pfed aza néjz lze umistit
dalsi plochy, obvykle valeckové stoly, které navysuji kapacitu samotného RTG.
Soustava RTG a takovychto ploch se nazyva rentgenova trat.

V Ceskoslovensku se prvni kontroly objevily vletech 1972-1973, nejprve bez
technického vybaveni, poté se pfiblizné od roku 1974 pro kontrolu osob zacdaly pouzivat
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prlichozi detektory kovl aod roku 1980 se pro kontrolu zavazadel zacaly vyuzivat
rentgeny [1].

Pozitivni pfinos implementace prvnich detekénich kontrol byl patrny: ,Po zavedeni
narizeni FAA ', které vstoupily v ucinnost zacatkem roku 1973, pocet uUnosli na
vnitrostdtnich letech prudce klesl." [2] Lze tak usuzovat, Ze zvolena opatfeni dokazala
ucinné odhalovat stfelné zbrané vyuzivané k tehdejsim Gnosim a zaroven méla vyrazny
odrazujici efekt.

Obrazek 1 zachycuje podobu stanovisté ze 70. let. Cestujici prochdzeli WTMD (na
obr. vlevé &asti), jejich zavazadla byla zprvu kontrolovana bezpeénostnimi pracovniky
pouze rucné, pro tuto kontrolu byvaly vedle WTMD umistovany stoly.

Obréazek 1 — Stanovisté bezpecnostni kontroly
s WTMD a ruéni prohlidkou zavazadila v 70. letech [4]

Jak jiz bylo feceno, v pribéhu 70. let se ru¢ni prohlidka kabinového zavazadla zacala
postupné nahrazovat kontrolou rentgenovym zafizenim. Stanovisté ze 70. let sjiz
implementovanymi RTG umisténymi vedle WTMD je zachyceno na obrazku 2.

Obrézek 2 — Stanovisté ze 70. let uZivajici WTMD a RTG [5]

R

" Federal Aviation Administration — federalni letecky tGfad v USA

18



=
Fakulta dopravni ]a'?%é
Ceské vysoké uceni technické v Praze ‘:r

1.2. Obdobi pred 11. zaFfim — 80. a 90. léta

Po zavedeni prvnich bezpecnostnich kontrol vyznamné redukujicich pocet Gnosi
s vyuzitim stfelnych zbrani se hlavnim typem hrozby pro letectvi staly vybuSniny
v zapsanych zavazadlech. V navaznosti na Gtoky svyuzZitim nastraznych vybusnych
systému (NVS) na letech Air India 182 (r. 1985) a Pan Am 103 (r. 1988) se zavedl princip
rekonciliace zavazadel, tedy spojeni zapsaného =zavazadla s cestujicim takovym
zplsobem, aby cestujici nemohl odbavit zavazadlo svybusninou a nasledné na let
nenastoupit, a také se vyznamné zpfisnila detekéni kontrola zapsanych zavazadel [1].
Vsechna zapsana zavazadla se dnes obvykle podrobuji dikladné detekéni kontrole,
avsak standardné na jinych stanoviStich nez na stanoviStich ur¢enych pro kontrolu osob
a kabinovych zavazadel, procez se jimi tato prace nebude dale podrobné&ji zabyvat.

Stanovisté pro kontrolu osob akabinovych zavazadel vtomto obdobi nadile
vyuZivala rentgeny a prlchozi detektory kovid. Obrazky 3 a 4 znazornuji stanovisté z té
doby. Obrazek 3 predstavuje stanovisté vdneSnim termindlu1 prazského letisté
vybudované pfi jeho rozSifeni na konci 90. let pfi pohledu proti sméru toku cestujicich.
Na tomto obrazku Ize vidét stoly uzivané k ru¢ni prohlidce zavazadla i rentgenové traté
za RTG. Jde o obrazek tzv. decentralizovaného stanovisté, coz jsou stanovisté nachazejici
se pfimo pfed ¢ekarnou odletového vychodu nebo nékolika vychodl. Mensi stanovisté

v v

pro mensi Cekarnu zachycuje obrazek 4.

Obrézek 3 — Stanovisté bezpe&nostni kontroly na konci prstu A praZského letisté, cerven 1997 [6]

Obrdzek 4 — Decentralizované stanovisté v termindlu 1 praZského letisté, konec 90. let [7]
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Na obrdazcich je patrné, Ze RTG a WTMD byly vyuzivany v rizné konfiguraci. Nejmensi ¢ast
stanovisté schopna zkontrolovat osobu izavazadlo se nazyvad burika (angl. cell).
Obrazek 5 predstavuje schéma zakladnich moznosti umisténi RTG a WTMD v burnce.
Buiika se muUze sklddat pouze z jednoho RTG a WTMD (jako na obrazku 4, na schématu na
obr. 5 oznaceno jako ,buiika A") ¢ ze dvou RTG, mezi nimiZ se nachazi jeden WTMD (na
obr. 5 ,burika B"*) nebo dva WTMD (obr. 3 vpravo, na obr. 5 ,burika C").

BUNKA A BUNKA B BUNKA C

TOK CESTUJICICH

Obrdzek 5 — Schéma variant stanovist vyuZivanych v obdobi pfed 11. zafim (vytvofeno autorem)

1.2.1. Zasadni milnik v ochrané letectvi — 11. zafi 2001

Za naprosto zasadni udalost voblasti ochrany letectvi lze povazovat sérii Unosu
dne 11.z4&F 2001. Unosci se tehdy zmocnili ¢tyF letadel sdmyslem navést je do
vyznamnych budov v USA. Tento teroristicky Gtok predstavoval dvé zdsadni zmény
v koncepci ochrany civilniho letectvi.

Prvni z nich bylo nové pojeti inosu — do té doby se nepoclitalo se sebevrazednym
utokem a zneuzitim letadla jako zbrané proti jinym cildm [8]. Druhou zdsadni zménou
bylo zjisténi, Ze k takto zavaznému Unosu nebylo potfeba vyuzivat tak nebezpecnych
pfedmétl jako stfelnych zbrani, ale stacily ostré pfedméty béZzného uziti — noze a fezaky
s odlamovaci ¢epeli [1]. Na jejich detekci se bezpeénostni kontrola dosud nesoustiedila,
nebot jeji prioritou bylo odhalovani stfelnych zbrani. ,KaZdy z tinoscil byl zkontrolovan
priichozim detektorem kovi kalibrovanym k detekci prinejmensim takového mnoZstvi
kovu, jako je v pistoli raze .22. |kdyZz byly béhem dodatelné kontroly nalezeny noZe,
obvykle byvaly navrdceny cestujicimu. Unosci byli Gdajné instruovdni, aby pouZili
pfedméty nedetekovatelné tehdejsi bezpe&nostni kontrolou.” [8]

Po 11. zafi se u cestujicich avkabinovych zavazadlech staly zakdzanymi vSechny
predméty, které by mohly byt na palubé zneuzity ke spachani protipravniho &inu, napf.
noze, nlzky, vybaveni pro bojovd uméni, pracovni nafadi apodobné. Zaroven
v nékterych statech doslo k pfesunu provadéni detekénich kontrol z rukou soukromych
agentur do plsobnosti statu. Pred timto Gtokem méli v USA hlavni zodpovédnost za
ochranu letectvi letec¢ti dopravci [8], osudného dne byli Unosci pfed odletem
kontrolovani pracovniky soukromych bezpecnostnich agentur najatych jednotlivymi
aerolinkami[1]. Po roce 2001 byla VvUSA vytvofena specidlni federdlni
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instituce — TSA (Transportation Security Administration, U¥ad pro bezpec¢nost v dopravé),
kterd nova opatfeni véetné deteklnich kontrol nastavovala a provadéla.

V souclasnosti tak existuje nékolik moznosti zajiSténi detekéni kontroly. V nékterych
statech je za timto Ucelem vytvofena specidlni instituce — TSA v USA &i CATSA (Canadian
Air Transport Security Authority) v Kanadé. Na nékterych letistich provadéji kontrolu
pfislusnici bezpeénostniho sboru, napt. federdini policie v némeckém Hamburku [9] &i
kantonalni policie ve $vycarském Curychu [10]. Typickym modelem v dalSich evropskych
zemich, CR nevyjimaje, je svéfeni provaddéni bezpecnostni kontroly do rukou
provozovatele leti$té, ktery je zajisti vlastnim persondlem (in-house security) nebo
externi bezpe&nostni agenturou (outsourcing). Vobou pfipadech v3ak musi
provozovatel letisté zajistit provadéni kontroly podle legislativou stanovené metodiky
a podléha statnimu dozoru.

1.3. Snizeni propustnosti — reakce na 11. zafi a Gtok Richarda Reida

Jedendcté zafi tedy pfineslo podstatné pfisnéjsi opatreni. Citlivost WTMD se upravila tak,
aby alarm vyvolaly nejen stfelné zbrané, ale i mensi predméty jako noze. Kvili tomu bylo
pfed prichodem potfeba odlozit také kovové dopliiky, napf. hodinky a opasky, aby
nevyvolaly faleSny alarm. V obdobi po 11. zafi se také zavedla povinnost pred
pridchodem WTMD sundavat svrchni odévy jako kabaty, saka ¢i bundy, aby se eliminovala
moznost ukryti zakdzanych pfedmétl v téchto odévech [11]. Od pokusu o Utok za pouziti
vybusniny ukryté vobuvi Richardem Reidem v prosinci 2001 byvaji pred
prichodem WTMD snimany také nékteré typy obuvi. Tato opatfeni navysila ¢as potifebny
na tzv. pfipravu cestujicich pfed detekéni kontrolou (angl. passenger divest) a sniZila
propustnost stanovisté. Sejmuté odévy a pfedméty se nasledné kontroluji jako kabinova
zavazadla. Cestujici tak jiz k rentgenové kontrole nepfedklada pouze zavazadlo, ale také
tyto odloZzené predméty. Jeden cestujici tak za¢al potfebovat vice pfepravek (angl.
trays), do kterych se tyto pfedméty azavazadla obvykle umistuji. Jelikoz kazda
pfepravka predstavuje jeden vystup z RTG, ktery se oznacuje jako rentgenovy snimek?,
zvysila se hodnota veli¢iny ,pocet snimkd na osobu” (IPP, Image per Person), ¢imz se
snizila propustnost RTG.

Stanovisté po tomto Utoku zlstala v nepfilis zménéné podobé oproti devadesatym
letlim, prisné&jsi opatieni pfedstavovala predevsim sniZzeni provozni efektivity a komfortu
cestujicich. Obrazek 6 zobrazuje vykres buriky stanovisté TSA z obdobi po 11. zafi,
konkrétné zlistopadu 2006, skladajici se ze dvou RTG ajednoho WTMD. Prostor
mezi WTMD a RTG je zahrazen bariérou, v niZ je branka pro prlichod cestujicich se
snizenou schopnosti pohybu (PRM, Persons with Reduced Mobility) mimo WTMD. Na
koncich trati se nachazeji stoly pro ru¢ni prohlidku doplnéné pfistrojem pro stopovou

2 Jako jeden rentgenovy snimek se v Uzu oznacuje vystup z RTG iv pfipadé, kdy jeden vystup
pfedstavuje vice paralelné vytvofenych snimk@ (u dvoupohledovych RTG & CT RTG)
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detekci vybusnin (ETD, Explosive Trace Detection), ktery bude podrobnéji popisovan
v dalSich ¢astech této prace, a Zidle pro posazeni osoby a kontrolu chodidel a obuvi.
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Obrézek 6 — Vykres stanovisté TSA z roku 2006 [12]
1.4. Omezeni prepravy tekutin — pokus o tutok v roce 2006

V souvislosti s ¢asovou naroc¢nosti pfipravy cestujicich byl zlomovy rok 2006, kdy byl ve
fazi priprav zmaren planovany rozsahly teroristicky Gtok na nékolik letli z Evropy do USA
za pouziti kapalnych vybusnin (tzv. transatlanticky komplot). Nebyl to prvni takovyto
utok, kapalné vybusniny ukryté v lahvi od whisky i roztoku na kontaktni ¢ocky uz byly
zneuzity pfi Gtocich na lety Korean Air858 vroce 1987 [13] a Philippine Airlines 434
v roce 1994 [14]. Druhy jmenovany ¢in byl soulasti pfiprav na planovany rozsahly Gtok
na jedenact Boeingli 747 za pouziti kapalnych vybusnin zndmy jako operace Bojinka
a pfezdivany ,48 hodin teroru” [14].

Problémem u téchto Utokl byla nemoZnost rozliSit béhem detekéni kontroly bézné
prfepravované tekutiny od kapalnych vybusnin. V roce 2006 se tak v mnoha zemich,
véetné USA a ¢lenskych zemi EU, zavedIla limitace objemu baleni vSech tekutin, aerosol{
agelld (LAGs; Liquids, Aerosols and Gels) v pfiru¢nim zavazadle na 100 ml, pfi¢emz
véechna tato baleni se museji vejit do jednoho litrového sa¢ku [3]. Timto opatfenim bylo
zajisténo, ze cestujici bude pfevazet v pfiru¢nim zavazadle pouze omezené mnozstvi
LAGs, které pfipadné nepredstavuje tak velké nebezpedi. Tyto LAGs je navic nutné tzv.
deklarovat, tzn. vyjmout ze zavazadla a predlozit je k dalsi detekéni kontrole zvlast.

Kromeé LAGs je v soucasnosti potifeba vyjimat i rozmérnéjsi elektroniku jako notebooky
¢i tablety a predlozit ji ke kontrole oddélené od ostatnich pfedmétl, nebot takovato
elektronika na rentgenovém snimku zakryva &ast zavazadla a neumoziuje Fadnou
kontrolu ani daného elektronického zafizeni, ani zbytku zavazadla. Tato opatieni opét
navysila ¢as potrebny pro prlchod cestujiciho bezpecnostni kontrolou, nebot se zvysila
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¢asova naro¢nost pfipravy i nasledného zabaleni videch vyjmutych véci (angl. baggage
reclaim). Navic, pokud cestujici elektroniku a LAGs nevyjme, jeho zavazadlo je potfeba
zkontrolovat ru¢né a pfipadné iopakované RTG, coz ma opét negativni vliv na
propustnost stanovisté. Jednou z reakci na slozitéjsi pfipravu a baleni zavazadel mohlo
byt prodlouzeni trati pfed a za RTG tak, aby se zde sou¢asné mohlo pfipravovat/balit vice
cestujicich.

Nékteré LAGs je nicméné mozné pfepravovat i ve vétSim nez omezeném objemu. Jde
o LAGs, které cestujici nutné potfebuje po dobu Iletu ze zdravotnich
ddvodd (medikamenty, roztoky na kontaktni ¢ocky) & o détskou stravu. Aby bylo
zamezeno proneseni kapalné vybusSniny vydavané pravé za tyto typy kapalin, bylo nutné
ovéfovat nezavadnost obsahu jednotlivych baleni mimo jiné testem na pokozce nebo
ochutnavanim [15]. Pro spolehlivéjsi detekci byly zavedeny systémy detekce kapalnych
vybusnin (LEDS, Liquid Explosive Detection System). LEDS mizZe byt samostatny pfistroj,
do kterého se vlozi lahev ¢i jiny obal s tekutinou, pfipadné se do certifikované nadoby
odlije vzorek, ktery se nasledné pouzije pro analyzu [16]. LEDS také muze byt
implementovano pfimo do RTG[17], oviem pro zajisténi fadné detekéni kontroly je
nutné jednotlivd baleni oddélené vkladat do prepravek certifikovanych
pro LEDS kontrolu. Kvlli potfebé& kontrolovat v LEDS jednotlivd baleni a kvdli urcité
Casové narocnosti se LEDS obvykle pouzivaji pouze pro kontrolu nadlimitnich LAGs
spadajicich do zminénych vyjimek, nikoliv pro ploSnou kontrolu vSech baleni nad 100 ml,
aby bylo moZzné zrusit limity pro pfepravu LAGs.

1.5. VybusSniny skryté u osob — pokus o titok v roce 2009

Hrozbu samoziejmé predstavuji i nekapalné vybusniny, které pouzivali jiz palestinsti
teroristé v sedmdesatych letech zejména jako zastraseni pfi zmochovani se letadla nebo
k destrukci prazdného letadla na zemi po propusténi rukojmi. Technologii vyvinutou pro
odhalovani vybusnin v zapsanych zavazadlech, kabinovych zavazadlech iu osob je
detekce stop po vybusnindch (ETD, Explosive Trace Detection). Zafizeni ETD analyzuje
stér z kontrolovaného povrchu a detekuje stopové mnozZstvi vybusnych latek.

Legislativa EU vyZaduje vyuZiti ETD od roku 2015 [18]. Ploshou implementaci ETD urychlil
pokus o Gtok 25. prosince 2009 [18], kdy pfes bezpecénostni kontrolu na let z Amsterdamu
do Detroitu pronesl Al-Kaidou vycviCeny terorista Umar Farouk Abdulmutallab
vybusninu ukrytou ve spodnim pradle. Doslo vSak jen k malé explozi a zahofeni, Gtok
tedy neprobé&hl podle pland [19].

Kromé zavedeni povinnosti intenzivnéji vyuzivat ETD urychlil Abdulmutallablv pokus
o utok vyvoj a implementaci bezpe&nostnich skenerl (SSc, Security Scanners) [20], téz
zndmych jako celotélové skenery (Full-body Scanners, pfip. jen Body Scanners),
vamerickém prostfedi také nazyvanych pokrodild zobrazovaci technologie (AIT,
Advanced Imaging Technology). SSc jsou zafizeni schopna odhalit na téle nebo
v oblecdeni osoby jakékoliv ukryté pfredméty. Jejich vyhodou je tedy schopnost detekovat
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na rozdil od WTMD i vybusniny a dalsi nekovové predmeéty, napt. keramické i plastové
noze.

Historii implementace SSc do procesu bezpecnostni kontroly cestujicich vSak provazi
fada kontroverzi. Prvni skenery totiz fungovaly na principu ionizujiciho zareni, takze se
objevily debaty o jejich vlivu na lidské zdravi. Zaroven byl vystupem z detekéni kontroly
takovymto skenerem obrazek nahé postavy, ktery musel vyhodnotit lidsky posuzovatel,
coz zpusobilo obavy o ztratu soukromi [21].

Novéjsi varianty skenerl jiz funguji na principu neionizujiciho zareni v pasmu
milimetrovych vin. Bezpecnostni skenery pouzivajici ionizujici zafeni jsou v EU dokonce
zakdazany [3]. Novéjsi skenery také zacaly pouZzivat vystup v podobé& anonymizované
siluety — snimek postavy jiz neni vibec zobrazovan aje vyhodnocen algoritmem
automatické detekce, operatorovi skeneru se nasledné zobrazi pouze poloha
podezielych mist na zminéné silueté. Obavy o zdravi a soukromi vSak mohou mezi
cestujicimi pretrvavat i naddle a provozovatelé letist by podle Mezindrodniho sdruzeni
letist (ACI, Airport Council International) méli pro zajisténi plynulého toku cestujicich bez
pferusovani zptisobeného dotazy cestujicich tykajicich se zdravotni nezdvadnosti SSc
a ochrany soukromi aktivné s cestujicimi komunikovat a informovat je [21].

Ve velkém se zaclaly SSc pouzivat pfedevsim v USA. Prvni kusy se zacaly implementovat
od brfezna 2010, pficemz do konce roku 2010 se na americkych letiStich pouzivalo
pfiblizné 500 SSc [22]. Standardni burika stanovisté TSA v této dobé podle popisu v TSA
Checkpoint Design Guide z roku 2012 [23] zahrnovala dvé rentgenové traté, mezi kterymi
byl umistén WTMD, SSc a branka pro prlichod PRM cestujicich mimo WTMD a SSc. Prostor
pro dalsi kontrolu osob je u tohoto konceptu vymezen za SSc, stejné tak se na koncich
trati nachéazeji stoly pro dalsi kontrolu zavazadla (angl. recheck). Ty jsou vybaveny
monitorem pro opétovné zobrazeni RTGsnimku (tzv. dohledavaci stanici)
a zafizenimi ETD a LEDS [23]. Podobu burky tohoto stanovisté zachycuje obrazek 7,

vybrané prvky pak popisuje tabulka 1.
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Obrézek 7 — Pldorys buriky stanovisté dle manudlu TSA pro ndvrh stanovist z roku 2012 [23]
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Tabulka 1 — Legenda k obrédzku 7, vybrané prvky [23] (pFeloZeno autorem)

OZNACENI NA OBR. PRVEK STANOVISTE
E Vozik na prfepravky
F Cast trati pro piipravu cestujicich
G RTG

Dohledavaci stanice

Céast trati pro odbér zavazadel
WTMD
SSc (zde zvany AIT)
Bariéry
Branka pro PRM
ETD
LEDS (zde nazyvany BLS, Bottle Liquid Scanner)

Stal pro ru¢ni prohlidku zavazadla

Zidle pro posazenf a kontrolu obuvi

NI X <|CclO|v 2| X R

Misto pro ru¢ni prohlidku osob

Na dalSi kontrolu mohou zavazadla ¢ekat oddélené od zavazadel uréenych ke zpétnému
odbéru cestujicimi, ato na ¢asti zminénym dokumentem nazyvané Manual Diverter
Roller (na obrazku 7 oznaceno pismenem J). Tomuto modulu obdobné oddélené &asti
trati pro umisténi zavazadel uréenych k dalsi kontrole se zacaly objevovat i na jinych
stanovistich nez na téch navrhovanych podle TSA Checkpoint Design Guide. Napf.
doposud se pouzivaji u manudlnich trati na nékterych decentralizovanych stanovistich
v termindlu 1 prazského letisté a také na centrdlnim stanovisti v termindlu 2. Koncept
centralizovanych stanovist bezpecnostni kontroly se od toho s decentralizovanymi
stanovisti lisi tim, Ze bezpeclnostni kontrola probiha hned pfi vstupu do nevefejného
prostoru, nikoliv az pred odletovym vychodem. Zminovana ¢ast manudlni trati pro
zavazadla urcend k dalsi kontrole bude déle v této praci nazyvana ,alarmova trat".

1.6. Manualni a automatické traté

Doposud zmifiované rentgenové traté jsou manudlni, tzn. pfepravky jsou na nich
posouvany manudalné (vyjma dopravnikového pasu vtunelu RTG). Mnohem vétsi
problém nez nutnost manudlniho posouvani vSak z hlediska efektivity predstavuje
nutnost ihned po projeti pfepravky rentgenem vyhodnotit, zda zavazadla a pfedméty
v ni umisténé budou podrobeny dalsi kontrole anebo je prepravka v pofddku a mize byt
posunuta dale po trati tak, aby si ji mohl pfevzit cestujici. Bod, ve kterém je toto nutné
urcit, I1ze nazvat ,bod rozhodnuti” (DP, decision point). U manudlni trati leZi DP pfimo
za RTG. Operatorovi RTG se totiz pfi dalsim pohybu dopravnikového pdsu RTG zobrazi
snimek prepravky nasledujici, a tak se jiz nemize vyhodnocovani pfedchoziho snimku
vénovat, zaroven by doslo i k posunu prepravky dale od RTG, a tedy ztraté prehledu, kterd
pfepravka jesSté neni vyhodnocend. Navic by mohlo dojit k zdsahu cestujiciho do
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nevyhodnocené prepravky, takze ik potencialnimu odebrani zakazaného predmeétu.
Pokud by bylo potfeba vyhodnocovat snimek déle, je tedy ihned po vyjeti pfepravky
z tunelu RTG nutné dopravnikovy pas zastavit. Tim se v3ak vytvofi Uzké hrdlo a snizi se
propustnost trati.

Aby se nesnizovala propustnost trati zastavovanim pdasu RTG pfi vyhodnocovani
sloZit&jsich snimkd s del3i dobou vyhodnoceni (DT, Decision Time, téZ Resolution Time),
bylo vhodné posunout DP dale od vyusténi tunelu RTG, tj. tak, aby vyhodnocovani snimku
probihalo béhem pohybu pfepravky a mohlo se béhem néj v RTG snimat dalsi zavazadlo.
V tom pfipadé musi byt zajisténo, Zze nedojde ke ztraté prehlednosti, ktera prepravka
patfi ke kterému nevyhodnocenému snimku. Aby toto mohlo byt zajisténo, DP Ize osadit
automatickym diverterem, zafizenim, které pfipadné vyfadi zavazadlo na alarmovou
trat, a to po precteni RFID stitku (Radio Frequency ldentification, identifikace na radiové
frekvenci), kterym je pfepravka vybavena a ktery ji jednoznacné identifikuje a pfifazuje
k rentgenovému snimku i s informaci, zda ma byt pfepravka vyfazena k dalsi kontrole ¢i
nikoliv. Cdst mezi tunelem RTG adiverterem je oddélena tak, aby do dosud
nevyhodnocenych zavazadel ¢i zavazadel s alarmem cestujici nemohl zasdhnout, stejné
tak je oddélena cela alarmova trat.

Traté&, na nichZz se prepravky pohybuji automaticky ana kterych se vyuziva
automatického diverteru, se nazyvaji automatické traté (ASL, Automated Screening
Lanes). Obvykle se u nich vyuZziva systém automatického vraceni pfepravek z konce trati
na jeji zacatek (ATRS, Automatic Tray Return System), ktery nej¢asté&ji mivd podobu
zakrytého dopravniku ve spodni ¢asti rentgenové trati. Pro automatické traté se tak
ekvivalentné pouzivaji zkratkova oznaceni ATRS i ASL [24].

Cestujici se mohou pripravovat sériové nebo paralelné. Pfi sériové pfipravé nemuize
cestujici posunout své zavazadlo do RTG dfive, nez tak ucini cestujici pfed nim. Paralelni
pfiprava tuto nevyhodu eliminuje, cestujici se mohou pfipravovat soucasné a zavazadla
na trat posouvat nezavisle na sobé. Sériovad pfiprava se obvykle poji s manudlnimi
tratémi, paralelni sautomatickymi, avsak lze se setkat ispfidanymi stoly pred
manudlnimi tratémi slouzicimi jako paralelni pfiprava [25], stejné tak s automatickymi
tratémi se sériovou pfipravou (napf. na Heathrow v terminélu 3).

1.7. Hrozby po roce 2009

Po zmifnovaném pokusu o Utok vybusninou ukrytou ve spodnim pradle v roce 2009 se
zacaly ve vétsi mife vyuzivat SSc. Jejich implementace vSak nebyla jednoduchag, at uz
kvlli zminénym obavdm o soukromi azdravi, nebo kvili jejich vétsim rozmérim
i obecné nizsi propustnosti. Zatimco WTMD dosahuje bé&Zzné propustnosti v rozmezi
hodnot 600-800 cestujicich za hodinu (passengers per hour, pax/h) [26], SSc pouze
vrozmezi 210-240 pax/h, moderngjsi SSc za dobrych podminek pouze
pfes 350 pax/h [21]. To vynucuje rozdilné zplsoby implementace WTMD a SSc, nejen
prostou ndhradu jednoho WTMD za jeden SSc. Casto ma implementace podobu
nahrazeni jednoho WTMD dvéma SSc, coZz neni na vsech stanoviStich vzhledem
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k rozmérim SSc mozné. | proto se v soucasnosti Ize setkat se stanovisti nevybavenymi
SSc, se stanovisti, kde SSc slouZi pouze pro kontrolu ¢asti cestujicich soubézné s WTMD,
at uz pro primarni ¢i sekundarni kontrolu, a se stanovisti s plné implementovanymi SSc.

Nejvétsi hrozbou nadale zlstavaji vybusniny. U téch tekutych je problém s detekci fesen
omezenim objemu a zafizenimi LEDS, u vSech vybusnych materidld obecné je fesen
zafizenim ETD. Nicméné, vzhledem k nutnosti provadét stér kontaktnim zplsobem,
u zavazadel navic zjejich vnitfku, je pouzivani ETD u 100 % zavazadel aosob pfi
zachovani soudobé pozadovanych propustnosti nereadlné. Vybusniny byly pfitom
zneuzity ke dvéma velkym uUtokim v posledni dobé, ato na lety Metrojet 9268
v roce 2015 a Daallo Airlines 159 v roce 2016.

Nejen proto dochazi vedle zavadéni SSc pro kontrolu osob ik postupnym
implementacim systémi detekce vybusnin (EDS, Explosive Detection System), coZ jsou
algoritmy implementovatelné do RTG, které automaticky v zavazadle oznacuji alarmem
feSenym tématem je vSak jejich implementace ido procesu kontroly kabinovych
zavazadel [27].

V souvislosti s EDS se objevilo vyuzZiti vypocetni tomografie (CT, Computed Tomography).
Zatizeni CT funguji tak, Ze zdroj rentgenového zareni rotuje kolem kontrolovaného
predmétu, béhem cehoz se vytvareji stovky jednotlivych snimkdl, které se nasledné
pocitacové poskladaji do jednoho trojrozmérného snimku zobrazovaného operatorovi.
CT RTG umoziiuje nejen kontrolu zavazadla z mnoha uhl{, ale také implementaci EDS
nejvyssich bezpeclnostnich standardl. CT RTG jsou vsak oproti konvenénim
jednopohledovym Ci dvoupohledovym RTG vyrazné rozmérnéjsi a hmotnéjsi. Proto byly
nejprve vyuzivany v tfidirndch zavazadel k detekéni kontrole zapsanych zavazadel.
S vyvojem této technologie a postupnym zmensenim CT RTG i Gpravami algoritmU EDS
bylo mozZné je implementovat i pro kontrolu kabinovych zavazadel. Na fadé letist se tak
jiz EDSCB, jak se EDS pro kontrolu kabinovych zavazadel oznacuji (EDS for Cabin
Baggage), vyuZzivaji, ato vnejvyssim vsoucasnosti existujicim bezpeénostnim
standardu, ktery se oznacuje v evropském prostredi jako C3. Zafizeni CT RTG s EDSCB C3
poskytuji takovou udroven detekce vybusSnin, Ze je mozné v zavazadlech ponechat
veskerou elektroniku i LAGs bez omezeni objemu [3], aniZ by tim doslo ke sniZeni Grovné
zajistované bezpecnosti. To mlze mit, kromé zvyseni komfortu cestujicich, pozitivni vliv
na propustnost stanovisté diky zkraceni doby pfipravy i doby potfebné pro baleni
zavazadel cestujicimi. Avsak falesné alarmy EDS, delsi DT u trojrozmérnych snimk
z téchto zafizeni, vétsi rozméry, hmotnost i pofizovaci ndklady ¢&ini jejich implementaci
obtiznéjsi a podobné jako SSc jsou tak doposud implementovany pouze na nékterych
letistich [24].
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1.8. Soucasna legislativa v oblasti ochrany letectvi

Soucasna ochrana civilniho letectvi vychdazi z opatfeni nastavenych v reakci na zminéné
protipravni ¢iny. Tato opatreni jsou vétsSinou legislativné stanovena. Soucasna legislativa
v oblasti ochrany letectvi je spolu s vybranymi zakladnimi legislativnhimi dokumenty
znazornéna na obrazku 8.

VYBRANAZAKLADNI LEGISLATIVA UPRAVUJICI OCHRANU LETECTVI

UROVEN

VYDAVAJIC
SUBJEKT

Vyhlaska €.410/2006 ‘ ‘
sb.

PREDPISY

Rozhodnuti Komise
€(2015) 8005

Narodni program
bezpecnostniha weviku

Ndrodni bezpetnostni
program
Nérodni bezpeénostni
program

Obrédzek 8 — Vybrané zakladni legislativni dokumenty v ochrané letectvi (vytvofeno autorem)

Nafizeni
Komise 2015/1998

L17

PROVADECI/PODZAKONNE | HLAVNI
PREDPISY

Na celosvétové udrovni plsobi Mezindrodni organizace pro civilni letectvi (ICAO,
International Civil Organisation), jejiz standardy a doporuceni (SARPS, Standards and
Recommended Practices) jsou obsazeny v pfilohdch (angl. Annexes) k Chicagské
Umluvé. Ochranu civilniho letectvi pfed protipravnimi ¢iny upravuje Annex 17.

Na evropské Urovni plsobi organizace Evropskd konference pro civilni letectvi (ECAC,
European Civil Aviation Conference) zaloZzend ICAO aRadou Evropy, kterd upravuje
ochranu letectvi v Doc. 30, Partll. Jednou z dilezitych ¢innosti ECAC je také certifikace
bezpecnostniho vybaveni vramci programu CEP (Common Evaluation Process). Pro
Clenské staty EU je na evropské tGrovni dllezita predevsim legislativa EU, kterd stanovuje
zavaznd pravidla aopatfeni v nafizeni Evropského parlamentu aRady ¢&. 300/2008
a v provadécim nafizeni Komise & 2015/1998. Konkrétni metodiky a detaily pak EU
specifikuje v rozhodnuti Komise C(2015) 8005.

Na narodni trovni je v CR hlavnim pfedpisem zdkon & 49/1997 Sb., o civilnim letectvi,
pfedevsim jeho ¢ast osma upravujici pravomoci a povinnosti provozovatell letist,
bezpecnostnich pracovnikll adalSich subjektd vochrané letectvi. Stanovuje také
skutkové podstaty prestupkl a sankce za né. Jeho provadécim predpisem je vyhlaska
¢.410/2006  Sb. Ministerstvo  dopravy  (MD) prostfednictvim pfedpist
fady Limplementuje legislativu ICAO do ¢eského prostfedi, z hlediska ochrany letectvi je
tedy podstatny predpis L 17. Opatfeni dale konkretizuji narodni programy vydavané
podle pFedpisu L 17[28]. Vydava je Utad pro civilni letectvi (UCL), ktery je pfislunym
orgdnem v ochrané letectvi podle § 85 zak. ¢. 49/1997 Sb.
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1.9. Soucasny stav bezpecnostni kontroly

V soucasnosti se lze setkat s riznymi typy stanovist bezpecnostni kontroly. Bud'jsou pro
kontrolu osob vyuzivany konvencni jednopohledové ¢i dvoupohledové RTG, nebo
novéjsi CT RTG s EDSCB C3. Detekéni kontrola osob muizZe probihat s vyuZitim pouze
WTMD nebo pouze SSc, pfipadné obéma zafizenimi, kdy SSc milze byt vyuzit bud
paralelné s WTMD pro cast cestujicich, nebo jako sekundarni zafizeni pro feSeni alarmd
z WTMD. CT RTG jsou obvykle vyuzivdny na automatickych tratich, nebot na manualnich
tratich nedosahuji vysokych propustnosti [29]. Konvenénimi RTG byvaji osazeny jak
manuadlni traté, tak ATRS.

| pfes to, Ze se lze setkat se stanovisti bez vyuziti zminénych tfi hlavnich novych
technologii (ATRS, SSc, EDSCB (C3), na mnoha stanovistich alespon ¢&astecna
implementace nékteré z téchto technologii probéhla. Lze se také setkat se stanovisti, na
kterych jiz probé&hla Gplna implementace téchto tfi novych technologii.

Navrhy novych stanovist s plné implementovanymi ATRS s EDSCB C3 a SSc anebo navrhy
Uprav stdvajicich stanovist pro implementaci téchto technologii jsou ale komplikované,
ato kvlli nékolika faktorm. Prvni z komplikaci tvofi prostorové limitace — plvodni
stanovisté byla obvykle uréena pro vyuziti konvencnich RTG a WTMD, nikoliv CT RTG a SSc,
a to s manualnimi tratémi. ATRS maji vyssi propustnost nez manudlni traté, ale jsou delsi,
pro odbaveni stejného poctu cestujicich za hodinu je proto s ATRS oproti stanovistim
s manudlnimi tratémi potfeba mensi podet trati, ale del3i stanovisté [25]. Unové
navrhovanych stanovist je mozné prostor pfizplsobit novym technologiim, avsak ani
takovyto navrh se neobejde bez limitaci. Pro nova stanovisté ve stavajicim terminalu
muiZe jit o prostorovou limitaci stavajicich budov. Napfiklad vroce 2018 doslo na
prazském terminadlu 2 k pfesunu centralniho stanovisté do vétSich prostor ve stavajici
odletové hale. To umoznilo implementaci automatickych trati, avsak nebylo mozné
vyuzit libovolnou délku trati, nebot se jednalo ojiz vybudované prostory. U nové
navrhovanych stanovist v novych budovach jsou prostorové moznosti méné omezené,
avSak stale bude ndavrh nutné pfizplGsobit omezenim, kterd& mohou vyplyvat
z architektonického feSeni, napf. pfi pfitomnosti nosnych sloup@ ¢i zdi, anebo ze snahy
provozovatele letisté udrzet prostor kontroly co nejmensi kvili finanénim nakladiim, at
uz kvali stavebnim a provoznim nakladiim na vétsi budovu, ¢i kvlli moznosti efektivné
umistit v prostorach budovy terminalu ziskové obchodni jednotky namisto rozsahlého
stanovisté bezpecnostni kontroly negenerujiciho pfijmy.

Dale je nutné si uvédomit, ze jednotliva letisté jsou rozdilnd. Kromé legislativy upravujici
metodiku detekéni kontroly maji na nadvrh stanovisté bezpecnostni kontroly vliv také
rozdily v podnebi, nebot srostoucim pocétem svrchnich odévl se zvySuje pocet
kontrolovanych pfedméta. Dale se odlisuji ve skladbé cestujicich — €asti cestujici (tzv.
frequent flyers) mohou diky ,uzivatelské” znalosti procesd bezpelnostni kontroly
prochazet stanoviStém oproti pfilezitostnym cestujicim rychleji. Urcité typy cestujicich
mohou mit rlzné velka ¢ rizné naplnénad kabinovd zavazadla, coz také ovliviiuje
propustnost kontroly. Podstatny rozdil mezi letiSti pfedstavuje také subjekt provadéjici
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kontroly (viz ¢ast 1.2.1) a jeho diraz na vyvazenost tfi hlavnich pozadavka kladenych na
bezpecnostni kontrolu — provozni efektivity, komfortu cestujicich a Urovné bezpecnosti.
Nékteré subjekty budou vyvijet tlak na co nejvétsi propustnost pfi co nejmensim
potfebném poctu bezpecnostnich pracovnikd, coz je pfipad velké Casti provozovatell
evropskych letist béhem nedostatku personalu pfi obnoveni provozu po pandemii
covid-19. Jiné subjekty budou usilovat o co nejvétsi propustnost pfi co nejmensi plose
stanovisté, takovato situace milZe nastat vsouvislosti s prostorovymi limitacemi
zminénymivyse. Jiné subjekty (typicky TSA) mohou klast dliraz na striktnéjsi postupy pro
zvysSeni urovné bezpecnosti na Ukor snizeni komfortu cestujicich.

LetiSté se proto do znac¢né miry pfi navrhu novych stanovist liSi, ato jak z hlediska
moznosti implementace novych technologii avariant jejich vyuziti, tak z hlediska
pristupu k ndvrhu a kladeni dlrazu na riizné kritéria: ,Standardni stanovisté univerzalni
velikosti postupné mizeji a nahrazuji je stanovisté Sitd na miru jednotlivych letist.” [30]

1.10. Prlichod cestujiciho stanovistém

Obecné lze fici, Ze po kontrole opravnéni ke vstupu do nevefejného prostoru ma prichod
cestujiciho stanovistém bezpeénostni kontroly pét fazi [25] — prichod prostorem pro
organizaci fronty (Queue Management, QM), pfiprava cestujiciho na pfipravném mistg,
detekéni kontrola osoby izavazadla, baleni zavazadel aodchod cestujiciho ze
stanovisté.

Béhem priichodu QM mize probéhnout prvotni pfiprava — do QM se obvykle umistuji
informacni cedule, stoly pro pfipravu zavazadel, vylevky a koSe pro moznost zbaveni se
nadlimitnich LAGs [25]. N&sledné probihd pfiprava na pfipravnhém misté pfimo
u rentgenové trati, kterd se pfi kontrole na konven¢nim stanovisti s jednopohledovymi Ci
dvoupohledovymi RTG a WTMD sklada z pfipravy osoby a pfipravy zavazadla [25].
Pfiprava osoby zahrnuje odloZeni svrchnich odévl, kovovych doplnkl a predméti
z kapes, néktefi cestujici si také museji vyzout obuv [31]. Pfiprava zavazadla zahrnuje
vyjmuti vétsi elektroniky a vdech LAGs. Nasledné cestujici odchazi z pfipravného mista
a na vyzvu prochazi WTMD. Jeho zavazadlo je soubé&Zzné s tim kontrolovdno v RTG.

Cestujici mGze ve WTMD vyvolat alarm, tzn. je u néj pfitomné vétsi mnozstvi kovu, jehoz
pfi¢inu je nutné dohledat jinymi metodami detekcni kontroly osoby. Zakladni je ruc¢ni
prohlidka osoby (RPO) [3], podle dfivéjsi Ceské legislativy zvané fyzickd kontrola
osoby [32], doplnit ji Ize kontrolou ETD, HHMD ¢&i dalsimi metodami [3]. Cestujici také
mize byt vybran k ndhodné kontrole, kterd se cdasto uosob prochazejicich WTMD
v zavislosti na legislativnich poZzadavcich aplikuje a ktera se obvykle provadi jako RPO i
s vyuzitim ETD, psl cvi¢enych pro detekci vybusnin nebo detek&ni kontrolou obuvi [21].
V pfipadé nalezeni prfedmétu pfi RPO je posouzeno, zda se jedna o zakdzany
pfedmét (ZP), pokud ne, miZe byt provedena rentgenova kontrola jako u ostatnich
pfedmétl odkladanych pfi pfripravé, pokud se jednd o ZP, zavisi dalsi feSeni na
charakteru ZP a stanovenych postupech pro feSeni jeho nalezu.
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Pfi kontrole zavazadla a dalSich pfedmétd v RTG se muUzZe stat, Ze operator RTG nebude
moci rentgenovy snimek vyhodnotit kvili vysoké hustoté predmétd [33] — tzn. zavazadlo
neni na snimku prehledné, napf. kvlli nevyjmuti rozmérnéjsi elektroniky. V takovém
pfipadé je vzdy zavazadlo vyfazeno k dalsi kontrole, pfi které bude problematicky
pfedmét (napf. notebook) vyjmut azavazadlo ipfedmét budou podrobeny nové
detekéni kontrole [3]. V pfipadé, Ze se vzavazadle takovyto predmét nenachazi
azaroven je operatorem vyloucena pfitomnost zakdzaného predmétu, mlze byt
zavazadlo navraceno cestujicimu k odebrani [3]. V pfipadé, Ze operator vidi pfimo
zakazany predmét anebo jeho pfitomnost nedokaze vyloudit, vyfadi zavazadlo k dalsi
kontrole, ktera obvykle zahrnuje ETD kontrolu a ru¢ni prohlidku zavazadla (RPZ) [33]. Na
nékterych letiStich musi byt v zavislosti na legislativé provedena ETD kontrola u urcitého
podilu zavazadel bez ohledu na vystup detekéni kontroly operatorem [33].

Po Uspé&sSném absolvovdni kontroly osoby akontroly zavazadla véetné pfipadnych
dodateCnych kontrol si cestujici pfebira sva zavazadla asnimané/vyjimané odévy
a pfedmeéty a bali si je. Poté stanovisté opousti.

Obrazek 9 znazorfiuje proces prichodu cestujiciho stanovistém s manudalnimi tratémi,
konvenénimi RTG a WTMD. Je potieba zdlraznit, Ze se tyto procesy mohou v rdmci letist
mirné odliSovat, zejména v zdavislosti na legislativé ainternich postupech. Zpracovani
tohoto obrazku vychdzelo zinformaci dostupnych ve vySe citovanych vefejnych
dokumentech a legislativnich pramenech.
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Obrdzek 9 — Proces priichodu cestujiciho ,konvenénim” stanovistém (vytvofeno autorem)
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Obdobné tak obrazek 10 znazornuje proces prichodu cestujiciho stanovistém, na
kterém probihd detekéni kontrola SSc namisto WTMD a CT RTG s EDSCB C3 namisto
konvenc¢niho RTG bez EDS. Zasadnim rozdilem oproti pfedchozimu pfipadu je absence
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nutnosti ze zavazadla cokoliv vyjimat [27], cestujici zavazadlo pouze predlozi ke
kontrole, chybi zde tedy pfiprava zavazadla. Diky 3D zobrazeni aabsenci nutnosti
vyjimat elektroniku se také oproti prfedchozimu pfipadu snizi podil nepfehlednych
zavazadel [27], byl tedy odstranén prvek ,pfehledné”, nebot v pfipadé i pro 3D zobrazeni
pfilis hustého materidlu by zafizeni spustilo EDS alarm, jak bude uvedeno dale.
Vystupem detekéni kontroly SSc mize byt chybova hlaska v dlsledku neadekvatniho
skenu [34], bezalarmovy vystup anebo jeden ¢&i vice alarmd lokalizovanych na
anonymizované silueté. Alarm lze fesSit nejen RPO, ale diky presné lokalizaci
problematickych mist také cilenou ru¢ni prohlidkou osoby (CRPO), a to obvykle pfi niz§im
nez legislativou stanoveném poctu alarmovych mist [21]. USSc a EDS lIze diky lepsi
detekci vybusdnin v zavislosti na legislativé neaplikovat ndhodnou kontrolu u osob [21]
ani u zavazadel [27], proto nejsou na nasledujicim schématu tyto typy kontrol zminény.
V pfipadé vyskytu alarmu EDS, tj. upozornéni automatické detekce, Ze dany material
v zavazadle muUze byt vybusSninou, se tento alarm musi ovéfit RPZ a/nebo ETD
kontrolou [27]. Existuje ivarianta vyfeSeni alarmu EDS operdtorem, tzv. ,On Screen
Resolution” (OSR) neboli ,On-screen Alarm Resolution” (OSAR), kdy operator mize alarm
EDS na zdkladé vlastniho posouzeni rentgenového snimku zrusit a zavazadlo oznacit
jako v pofadku, nicméné tento koncept provozu (Concept of Operations, CONOPS) neni
v EU legislativou povolen: ,Pokud se pouZziva zafizeni EDS, musi byt vSechny poplachové
signaly uvedené v bodé 12.4.1.3 vyifeSeny dodatecnou detekéni kontrolou zavazadia.” [3]
Zminény bod 12.4.1.3 daného nafizeni EU zmifuje, kdy algoritmus detekce vybusnin
musi spustit poplachovy signal (alarm): ,Zafizeni EDS spusti poplach v téchto pfipadech:
pokud odhali vybusny nebo chemicky material nebo ma-li obsah zavazadla nebo zasilky
pfilis vysokou hustotu, neZ aby ho bylo moZno analyzovat.” [3]
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Obrézek 10 — Proces priichodu cestujiciho stanovistém s SSc a EDSCB C3 (vytvofeno autorem)
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1.11. Soucasné trendy navrhi stanovist bezpecnostni kontroly

V poslednich letech se vedle CT RTG, SSc a ATRS objevuji i dalsi technologické novinky
zvysSujici bezpecnost, efektivitu a komfort cestujicich.

Jednou z takovychto novych technologii je automatizace kontroly vstupu. Letisté se
obvykle z hlediska bezpecnosti déli na rGizné zény, zakladni rozdéleni je na verejny
prostor letisté (VPL), kde se mizZe pohybovat v podstaté kazdy, a nevefejny prostor
letist€ (NPL), ve kterém se mohou pohybovat pouze cestujici s platnou palubni
vstupenkou nebo opréavnény persondl. Cast neverejného prostoru, ve které se uplatiiuji
dalsi normy ochrany letectvi prfed protipravnimi c&iny, které zjednodusené feceno
zahrnuji detek¢ni kontrolu na vSech vstupech do tohoto prostoru, se nazyva vyhrazeny
bezpedénostni prostor (SRA, Security Restricted Area) [3]. Ovéfeni, zda je cestujici
opravnén vstoupit do NPL, provadi bezpelnostni pracovnik kontrolou palubni vstupenky.
U velkych centrdlnich stanovist, kde je nutné zajistit vysokou propustnost kontroly
vstupu, byva pro manuaini kontrolu vyc¢lenéno vétsi mnozstvi pracovnikl. Pravé tento
proces kontroly palubnich vstupenek lIze automatizovat pomoci tzv. e-gates neboli
validatorl palubnich vstupenek. Diky této automatizaci se snizi pocet pracovnikd
potfebnych pro kontrolu vstupu, postaci pouze jeden pracovnik zajistujici kontrolu
vstupu cestujicich, ktefi pfes e-gates projit nemohou, coz jsou napf. cestujici
somezenou schopnosti pohybu nebo rodiny sdétmi v kocarku, ¢i pro fresSeni
nestandardnich situaci, napf. odepfeni vstupu cestujicimu validatorem [25].

V prostoru za kontrolou vstupu, tedy v QM, se obvykle tvofi fronta na bezpecnostni
kontrolu. Monitorovani front napfiklad pomoci videodetekce, rlznych senzorl (i
nacitanim palubnich vstupenek na konci fronty a porovnanim ¢asu tohoto nacteni a ¢asu
nac¢teni pfi kontrole vstupu umoziuje zjisténi ¢ekaci doby [25]. To umoZiiuje nejen
zobrazit Cekaci dobu cestujicim, atedy izvySit jejich komfort, ale také vyuzit tuto
informaci pro operativnhi feSeni poctu oteviranych trati ajednoduchou validaci
naplfiovani dohody letisté s jeho partnery mj. o maximalni ¢ekaci dobé (Service-Level
Agreement, SLA) [25; 35]. Monitorovani fronty maze byt jednim ze vstupd do Checkpoint
Management System (CMS), coZ je ndstroj pro spravu, vyhodnoceni azobrazeni dat
potiebnych k operativhimu ¢i dlouhodobému fizeni stanovisté [25]. Kromé ¢ekaci doby
mohou byt vstupem riizné predikce poctu cestujicich, informace o zpozdéni, efektivité
jednotlivych trati atp.

Na konci QM mbUze byt také umistény systém, ktery bude cestujiciho navigovat
k volnému pfipravnému mistu. Tento systém automatického pfidélovani pfipravnych
pozic (Position Assignment System) maximalizuje jejich vyuZziti.

Dal3i relativné novou technologii je centralni vyhodnocovani snimkd (CIP, Centralized
Image Processing), téZ zvané ,Remote Screening”. U ATRS trati jiZz neni vzhledem
k automatickému oddélovani zavazadel s alarmem nutné, aby operator RTG sedél pfimo
u trati. Umisténi vSech operadtorl na jedno misto mimo rentgenové traté aruch

7w

stanovisté pfindsi nejen jejich lepsi soustfedéni, ale také moznost implementace
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maticového vyhodnocovani rentgenovych snimkd (angl. Matrix Screening), které
umoziiuje vyhodnocovat novy snimek nejblizs§imu volnému operatorovi [36]. Pracovnici
tak nejsou pfifazeni k jednotlivym tratim, diky ¢emuz lze optimalizovat vyuziti jejich

kapacity a pfipadné i snizit po¢et operatord oproti provozu bez CIP [37].

Mezi nejnovéjsi inovace patfi algoritmus schopny automaticky detekovat na
rentgenovém snimku vSechny typy zakdzanych predmétli, tzv. software pro
automatizovanou detekci zakdzanych pfedmétd (Automated Prohibited Items
Detection, APID). Legislativa EU od 1. dubna 2023 umoziiuje vyhodnocovat rentgenovy
snimek kabinového zavazadla pouze certifikovanym softwarem APID v kombinaci s EDS,
a to bez kontroly operatorem, nevyvola-li APID alarm [3]. Zddny takovyto algoritmus viak
v ramci ECAC CEP doposud nebyl certifikovan, k datu zpracovani této prace probihalo
v rdmci tohoto programu testovani softwart APID [38].

V procesu odbaveni cestujicich na letiSti obecné se uvazuje o vyuziti biometriky, tedy Ze
by byl kcestujicimu pfifazen biometricky uUdaj, kterym by se cestujici nasledné
prokazoval anemusel by opakované predkladat ke kontrole palubni vstupenku Cci
cestovni doklad. Na stanovistich bezpecnostni kontroly by bylo mozZzné této inovace
vyuzit pro kontrolu vstupu ci zjisSténirizikové klasifikace cestujiciho pfi zavedeni detekéni
kontroly na zakladé rizika (risk-based security) [25].

Mezi dalsi, netechnologické aspekty modernich navrht stanovisté patii napfiklad vétsi
dliraz na vzhled stanovisté. Jak uvadi ACl [25], letisté dfive investovala do vzhledu
obchodnich zén aobdobnych prostor ignorujice estetiku stanovist bezpecnostni
kontroly. To se vsak vposledni dobé& méni, lepSim vzhledem stanovist chtéji
provozovatelé snizit stres cestujicich z bezpecnostni kontroly a zvysit jejich komfort,
zaroven vytvofit lepsi a pfijemnéjsi pracovni podminky pro pracovniky. Na nékterych
letistich je kladen obzvlastni dliraz na prostor, kterym cestujici opoustéji stanovisté po
provedené detekcni kontrole. Pokud tvofi pfijemny pfedél mezi bezpelnostni kontrolou
a dalsi ¢asti cesty, mUZe to vést k lepsSimu pocitu cestujiciho pfi vstupu do obchodni zény
a vétsi ochoté& nakupovat [25], tedy k vétsim pfijmim letisté z neleteckého obchodu.
Pfikladem dobfe navrzeného pfechodu mezi stanovistém a dalSimi ¢astmi letisté mohou
byt stanovisté ve spojovacim objektu ,Connector” na letiSti v Bruselu &i prostory pro
baleni zavazadel po provedeni detekéni kontroly v terminalu 3 v Rimé&-Fiumicinu [25]. Za
prazskym centralnim stanovistém na termindlu 2 Ize vidét prosklenou sténou termindlu
na ¢ast pohybovych ploch, takZze cestujici mohou pfi baleni svych zavazadel anebo po
provedené kontrole pred vstupem do prostor odletovych vychodl aobchodni zény
pozorovat ruch na téchto plochach. To pfispiva k prechodu mezi stresem z bezpecnostni
kontroly a pozitivhim pocitem z nadchazejici cesty, takovyto vyhled tedy také mize
pfispivat k uvedenému principu dobrého pocitu pfi vstupu do dalSich ¢asti letisté.

LetiSté se také snazi vyuzivat nové formy zajisténi informovanosti cestujicich, statické
informacni cedule umisténé v prostoru QM tak mohou nahrazovat obrazovky s videy ci
animacemi nebo obdobné interaktivné&jsi prvky [25].

34



Fakulta dopravnf /ﬁ‘{‘;??/f

Ceské vysoké u&eni technické v Praze J

ACl také doporucuje [25] jiz b&€hem navrhi stanovist myslet na budouci rozvoj. Napfiklad
se pro moznost budouciho rozsifovani stanovisté nejevi vhodné jej obklopovat
infrastrukturné komplikovanymi objekty a mistnostmi, jakymi jsou napf. toalety,
schodisté Ci nosné prvky konstrukce budovy. Stejné tak je vhodné pro moznost budouci
expanze vyuzivat traté sestavajici z moduld, jejichz pocet Ize snadno zménit, a tim tak
prodlouzit ¢i zkratit trat.

1.12. Soucasny stav na LKPR

Tato prace se zabyvd ndvrhem nového centralizovaného stanovisté bezpecnostni
kontroly na Letisti Vaclava Havla Praha (ICAO kéd LKPR). Na tomto letisti se v sou¢asnosti
koncept centralizované kontroly vyuzivd na termindlu 2 (T2), ato na stanovisti
bezpeénostni kontroly zvaném centrdini odbavovaci bod (COB). Na terminalu 1 (T1)
tohoto letiSté se uplathuje koncept decentralizované kontroly, mensi stanovisté
bezpednostni kontroly jsou umisténa az bezprostfedné pred odletovymi ¢ekarnami.

Na stdvajicim centralnim stanovisti bezpecnostni kontroly vterminalu 2, jehoz
propustnost dosahuje 2500 pax/h [39], se vyuZivaji automatické rentgenové traté
osazené konvencnimi RTG, takZze cestujici museji ze zavazadel vyjimat veSkeré LAGs
arozmérnéjsi elektroniku. K primdrni detekéni kontrole osob se wvyuziva
kombinace WTMD a SSc. Letisté Praha nabizi sluzbu Security FastTrack [40], ktera
umoznuje prednostni pfistup k bezpeénostni kontrole apro kterou je vyhrazen
v rdmci QM specialni koridor. Stejné tak maji specidlni priichod, zvany Priority Lane,
vyhrazeny rodiny s malymi détmi v kocarku [41] a PRM cestujici [42].

Letisté Praha predstavilo v fijnu 2023 rozvojové plany [43], v nichZ hraje zasadni roli
navyseni termindlové kapacity. Stavajici Spickovda hodinovd propustnost
terminéalu 2 dosahuje 2500 pax/h [44], coZ je zaroven propustnost soucasného
stanovisté COB T2. Pro zvySeni Spickové hodinové propustnosti T2, ktera ma
dosahovat 4720 pax/h [44], je tedy nutné navrhnout novou podobu stanovisté
bezpednostni kontroly vtomto rozSifeném terminalu.
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2. METODIKA TVORBY NAVRHU STANOVISTE

Vtéto casti bude stanoven postup, podle néhoz bude postupovano pfi ndvrhu
jednotlivych variant stanovisté.

2.1. Stanoveni kritérii pro hodnoceni navrhti

V této Casti prace jsou stanovena kritéria, ktera budou nasledné pouzita pro hodnoceni
a porovnavanijednotlivych navrh, at uz celého stanovisté, buriky nebo rentgenové trati.
Tyto navrhy vychazeji predevsim ze tfi zakladnich poZadavkd, které jsou na
bezpecnostni kontrolu kladeny, jimiz jsou zajisténi pozadované Urovné bezpecnosti,
zachovani provozni efektivity a maximalizace komfortu cestujicich. Kritéria byla
stanovena na zdkladé dokumentu Standard Key Performance Metrics for Checkpoint
Efficiency vydaného ACl v roce 2019 [30].

Zakladnim kritériem reflektujici provozni efektivitu je propustnost. Udava se
v cestujicich za hodinu (pax/h), pfip. za jinou jednotku ¢asu. Propustnost bude pouzita
zejména pro ovéfeni naplnéni zakladniho pozadavku na stanovisté daného zadanim této
prace, podle kterého musi propustnost stanovisté Cinit nejméné 4720 pax/h.V této praci
bude propustnost zna¢ena T (z angl. throughput).

Samotnd propustnost vSak neni zcela vypovidajici, vysokych propustnosti lze dosdhnout
prostym pridavanim bunék, coz vsak zvysSuje naklady, pocet pracovnikd, a naroky na
velikost stanovisté. Vysokych propustnosti vSak lze také dosahovat promySlenymi
konfiguracemi stanovisté. Pro porovndvani jednotlivych variant proto byla zavedena
dalsi, nize zminéna kritéria, kterd jsou relativizovanou propustnosti.

Personalni efektivita (Est) predstavuje podil propustnosti a po¢tu pracovnikl (officers/
staff), ktefi jsou pro dany koncept potiebni (Ns7). Jeji jednotkou tedy je pocet cestujicich
pax

za hodinu na pracovnika (znac¢ka P

——— v textu téZ znaceno jako pax/h/officer).
fficer

Prostorova efektivita (Esp) pfedstavuje obdobnym zplsobem propustnost pfepoctenou
na plochu (S), kterou dané stanovisté/bufika/trat zabiraji. Znacka jednotky je tedy %,

v textu téz bude uvadéno jako pax/h/m?2. Toto kritérium bylo stanoveno, pfestoze je
prostor stanovisté pevné zadany, nebot je mozZné, Ze pro nékteré navrhy bude potreba
mensi prostor, nez je pro navrh vyhrazen, coz by znamenalo, Ze z hlediska prostoru mtze
byt tento navrh vyhodnéjsi.

Mezi dalsi kritéria patfi kapitdlové naklady (CAPEX, Capital Expenditures), které
predstavuji ndklady, které jsou potfeba na pofizeni aimplementaci nového zafizeni,
v kontextu této prace na vystavbu a vybaveni nového stanovisté bezpecnostni kontroly.
Oproti tomu provozni naklady (OPEX, Operating Expense) vyplyvaji ze samotného
provozu stanovisté. CAPEX i OPEX je pro Gcely této prace pro jednotlivé varianty navrhu
naroc¢né stanovit, nebot jejich vydisleni by vyZadovalo posouzeni rozsahu stavebnich
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Uprav, spotifeby energii jednotlivymi zafizenimi, ndro¢nosti Gprav stanovisté kv(li statice
vyvolané rozmisténim hmotnych CT RTG v prostoru atp. Proto budou tato kritéria
u jednotlivych variant feSeny diskuzi, nikoliv konkrétnimi hodnotami, pfic¢emz hodnoceni
CAPEX bude vychazet predevsim z poctu potfebnych zafizeni (CT, SSc atp.), zatimco
hodnoceni OPEX bude vychdazet pfedevsim z poctu potiebnych pracovnikd (Nsr).

Stejné tak neni mozné uvést Ciselnou hodnotu komfortu cestujicich a pracovnik.
Relevantni data ktémto kritériim by bylo mozZné ziskat sociologickymi prlzkumy
provedenymi na cestujicich prochazejicich stanovistémi vystavénych podle téchto
navrhl. Presto lze vychazet zliteratury aobecné zndmych skutecnosti a komfort
cestujicich a pracovnikd ohodnotit u kazdé navrhované varianty v rémci diskuze.

2.2. Zadané podminky navrhu

Soucasti zadani této price je prostor stanovisté a nékteré dalsi zakladni podminky, které
musi byt pfi vypracovavani jednotlivych variant navrhu dodrzeny. Jedna se o prostor
definovany v nevefejnych strategickych dokumentech Letisté Praha, kde byla &ast
ohledné prostoru pro budouci bezpecnostni kontrolu sdilena s autorem v rdmci zadani
této prace.

2.2.1. Rozméry specifikovaného prostoru pro navrh stanovisté

Rozmér prostoru ve sméru toku cestujicich, neboli délka stanovistég, ini celkem 55,13 m.
Soucasti tohoto rozmeéru je vSak iSifka koridoru pro odchod cestujicich, ktera musi
vzhledem k poZzadavkim na rozmeéry evakuacnich koridord Cinit
minimalné 8,06 m (jednd se orozmér, ktery je soucasti zadani) aSsifka prostoru
vymezeného pro kabinky pro oddélenou kontrolu, kterd byla zadana jako 3 m. Prostor,
ktery bude navrhovan a ve kterém budou rozmistovdny RTG traté, prostor pro kontrolu
osoby, QM atd., tak ma délkovy rozmér rovnajici se zbyvajicim 44,07 m.

Sitka prostoru se vrlznych mistech stanovisté li&i. Vedkeré potfebné rozméry jsou
patrné z okétovaného vykresu prostoru pro stanovisté na obrazku 11 (rozméry jsou
uvedené v m s presnosti na dvé desetinnd mista). Prostor byl zadan jako vykres v aplikaci
AutoCAD s uvedenim zdkladnich két, ostatni kéty byly doplnény autorem v programu
AutoCAD na zakladé rozmérl danych ¢asti vykresu v zadaném souboru. Pferusovanou
carou jsou vyznaceny sousedni prostory souvisejici se stanovistém, které vSak nejsou
soucdsti reSeného prostoru.
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Obrazek 11 — Zadany prostor s kétovanymi rozméry

2.2.2. Tvarstanovisté a vazby na okoli

Tvar stanovisté je patrny jiz z obrazku 11. Na obrazku 12 je dale znazornén zadany smér
toku cestujicich a zadané vnéjsi vazby stanovisté. Mezi ty patfi pfedevSim navaznost na
odbavovaci halu, kterd se nachazi o podlazi niZe a z niZ cestujici na stanovisté budou
pfichazet po dvou hlavnich schodistich svytahem nebo zjiné casti haly po dvou
eskalatorech, které svym vyusténim &asteé¢né zasahuji do prostoru stanovisté (malé
vyklenky na obrazku 11 o sifce 1,58 m). Na kazdou polovinu stanovisté vede po jednom
hlavnim schodisti s vytahem ajednom mensim eskalatoru. Nasleduje feSeny prostor
stanovisté, kde bude navrhnuto rozlozeni QM, trati a dalSich prvkd stanovisté, dale
koridor pro odchod cestujicich a prostor pro kabinky za nim. Vyznaden je také prostor
pro zdzemi bezpecénostnich pracovnikl (odpocdinkovou mistnost a toalety), ktery neni
reSenou soucasti stanovisté. Je vsak dilezité zachovat logickou vazbu tohoto prostoru
na rfeSenou cast stanovisté, aby pracovnici méli do zazemi snadny pfistup pfimo ze
stanovisté. Stejné tak je nutné zachovat nouzovy koridor k Gnikovym schodistim pro
pfipad evakuace.
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Obrazek 12 — Zadany prostor s popisem vazeb a s vyznacenim sméru toku cestujicich
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Podstatné omezujicim faktorem pfi navrhu stanovisté vyplyvajicim ze zadani jsou na
obrazku 12 cervené vyznacené sloupy, které jsou kvili zachovani statiky budovy
termindlu neodstranitelné. Bude tak nutné jim navrh stanovisté pfizplsobit.

Stanovisté zaroven musi splfiovat zadanou minimalni propustnost 4720 pax/h a musi na
ném byt primarné vyuzivané CT RTG s EDSCB C3 a SSc, jak je uvedeno v zadani této
diplomové prace.

2.3. Postup navrhu

VySe uvedené podminky vyplyvaly ze zaddani ajejich dodrZeni je nutné. V nasledujici
Casti jsem stanovil dalSi postup, podle kterého bude vytvaren ndvrh stanovisté.

2.3.1. Navrh bunky

Zakladem postupu navrhu bude navrzeni jadra stanovisté, tj. prostoru pro provadéni
samotnych detekénich kontrol osoby a zavazadla. Prvnim krokem pfi navrhu tedy bude
navrh jedné buriky. Ndasledné bude vypoditdano, vzhledem ktomu, Ze lze urcit
navrhovanou propustnost jedné bunky, kolik takovychto bunék potfeba umistit v Sifce
stanovisté, aby byl splnén pozadavek na minimalni propustnost. V pfipadé&, Ze by bunky
nebylo mozné v ramci prostoru stanovisté umistit, by nasledné byl upraven navrh jedné
bunky a opétovné provedeno rozmisténi v ramci stanovisté.

Postup navrhu buriky se bude skladat ze tfi krokd — vytvofeni vykresu rentgenové trati,
vytvofeni vykresu prostoru pro kontrolu osoby a jejich ndsledné slouceni s pfipadnymi
Upravami do konec¢né podoby bunky.

P¥i navrhu rentgenovych trati bude vychdzeno zverfejné dostupnych informaci
o rozmérech skute¢né vyrabénych komponent (moduld) rentgenovych trati. Na zakladé
zdrojového dokumentu stémito rozméry, ktery bude popsan v pfislusné Ccasti
prace (2.4.3), bude stanoveno nékolik mozZnych realistickych kombinaci téchto moduld
do rentgenové traté jako celku, navrzené varianty pak budou porovndny na zakladé
stanovenych kritérii apro daldi pokradovani s navrhem bude vzhledem k mnozstvi
variant vybrano jen nékolik z nich, které budou na zakladé téchto kritérii vyhodnoceny
jako nejvyhodn