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1 Uvod

Tato bakalarska prace se zabyva problematikou bezpecnosti a efektivity
bezpecnostni kontroly na letisti. Vdne3ni dobé je bezpecnost a ochrana pred
protipravnimi ¢&iny nedilnou soucasti letecka dopravy. Ro¢ni i meziro¢ni hodnoty
odbavenych cestujicich na letistich neustale rostou. Letisté jsou vétSinou na pokraji
svych kapacitnich moZnosti a ztoho plyne nutnost optimalizace vsech procesy.
V letitnim termindlu je velmi kritickym procesem bezpeé&nostni kontrola. Ukolem
bezpecnostni kontroly je sniZzeni pravdépodobnosti zaneseni zakdazaného pfedmétu na
palubu letadla.

Vzhledem ktomu, Ze primdrnim cilem letisté je generovani zisku, je také
dllezité, aby klienti daného letisté byli spokojeni. Zahrani¢ni studie ukazuji, Ze
spokojenost cestujicich je stav, kdy je moZné generovat zisk. Zisk lze navySovat
napfiklad prodejem nadstandardnich letiStnich sluzeb, pronajmem komercnich ploch
Ci prodejem zboZiv letiStnich obchodech.

Optimalizaci procesu bezpelnostni kontroly se snazime dosahnout
vyrovnaného stavu tfi proménnych. Prvni je droven bezpecnosti, druhou spokojenost
cestujicich a tfeti je efektivita provozu. Optimalizaci efektivity provozu je mozZzno
snizovat dopady rlznych faktorl s vlivem na jednotlivé procesy. Jednim z dlileZitych
procesu, ktery ovliviiuje efektivitu bezpecnostnich kontrol je pfiprava cestujicich.

Pfiprava cestujicich lze rozdélit do nékolika casti, ovSsem rozhodujicim
momentem je situace, kdy cestujici praveé pfichazi k bezpecnostni kontrole a aktivné se
zacina pfripravovat. Kvalita a ¢asova naroc¢nost tohoto procesu je velmi dllezitd pro
dalsi pokraCovani cestujiciho v procesu bezpelnostni kontroly. Je podstatné, aby byl
cestujici informovan o zakdzanych predmétech a stanovenych pravidlech, kterd je
potfeba splnit pro vstup do vyhrazeného bezpecnostniho prostoru.

ZvySovanim efektivity pfipravy cestujicich na bezpelnostni kontrolu je mozné
navySovat pocet odbavenych cestujicich, respektive mnozZstvi cestujicich za jednotku
c¢asu. Dalsi moznosti vysledné optimalizace je regulace po¢tu zameéstnanci potifebnych
k zajisténi kontroly pozZzadovaného mnozstvi cestujicich. Efektivitu stanovisté
bezpecnostni kontroly lze zvySovat jak optimalizaci procest jako napfiklad volbou
vhodného typu kontroly, uspofadani stanovisté, kvalitou zaméstnancl nebo také
automatizaci nékterych ¢asti procesu.

Jednim z hlavnich cild této prace je analyza soucasného stavu, charakteristika

faktorl ovliviiujicich bezpecnostni kontrolu a také pfipadova studie zavedeni



moderniho zpUsobu odbaveni, ktery se postupem ¢asu nové zavadi na stfedné velkych
a velkych evropskych i svétovych letiStich. Soucdasti analyzy je také zhodnoceni
jednotlivych rizik ovliviiujicich kvalitu a efektivitu provozu.

Pfi vytvareni analyz jsem vychazel ze svych pracovnich zkuSenosti, informaci od
pracovnikll bezpecnostni kontroly a naméfenych dat z mezindrodniho evropského
letisté. Soucasti méfeni a vyhodnoceni dat je také pfipadova studie zavedeni paralelni
pfipravy cestujicich. Studie se zaklada mérenich, ktera probéhla béhem bézného dne
v zafi 2017 a v bfeznu 2018. Za béZny den je povazovan den, ktery z pohledu efektivity
neni ovlivnén mezindrodni ¢i ndrodni udalosti nebo napfiklad sportovni udalosti.

Hlavnim cilem prace je analyzovani stavu pfipravy cestujicich na bezpeénostni

kontrolu za stavajicich podminek, charakterizovani jednotlivych faktort ovliviiujicich

pfipravu cestujicich a také zhodnoceni vlivu zavedeni paralelni pfipravy cestujicich.
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2 Bezpecnostni kontrola cestujicich

Bezpe&nost se déli na provozni bezpe&nost (Safety) a ochranu pred protipravnimi
¢iny (Security). Protipravni &iny jsou &iny nebo pokusy o ¢iny ohroZujici bezpe&nost
civilniho letectvi. Pravé do této oblasti patfi bezpe&nostni kontrola cestujicich.

Bezpecnostni kontrola na letisti je sluzba, kterou si cestujici plati ze svych
prostfedkd v rdmci ndkupu letenek. Jedna se o proces, bez kterého neni mozné, aby
cestujici odcestoval.

Ackoliv neni historie bezpecnostnich kontrol dlouha, pfesto ma svou klicovou roli.
Soucdasny stav bezpecnostnich kontrol je vyrazné ovlivnén praveé udalostmi z minulosti.
Reakce na udalosti, které ovlivnily civilni letectvi se staly zakladem pro dnesni podobu
legislativy. Z tohoto dlivodu je nutné upfit pohled do minulosti a analyzovat Ciny, které

ovlivnily pfipravu cestujicich na bezpecnostnich kontrolach.

2.1 Historické aspekty pripravy cestujicich na
bezpecnostni kontrolu

Pro zacatek si dovolim citovat knihu Aviation Security Engineering — A Holistic
Approach od trojice autorl Rainer Kélle, Garik Markarian a Alex Tarter, kde je napsano:
+Abychom pochopili dnesni systém letecké security, je velmi dileZité se podivat do jeji
historie. Kritici Casto fikaji, Ze bezpecnostniopatfeniv oblastiletectvijsou navrZzena tak,
aby bojovala proti posledni vdlce.” [1]. Na pocatku prace se chci vénovat historii
incidentt a reakcina né z pohledu vyvoje pfipravy cestujicich na bezpecnostni kontrole.

Prvni zminky o realizaci bezpelnostni kontroly je mozno nalézt pfiblizné ze
zalatku Sedesatych let dvacatého stoleti [2]. Vrdmci bezpecnostnich opatfeni byly
provadény fyzické kontroly osob vstupujicich na palubu letadla. Vzhledem k mnozicim
se nosim, teroristickym Gtokim a pokuslm o né se bezpecnostni kontroly zpfisfiovaly
a jejich doba trvani se zvySovala. Doba trvani ovSem nebyla natolik dramatickd, aby si
zaslouzila vétsi pozornosti. Hlavnim cilem kontrol bylo zajisténi bezpecnosti posadek,
cestujicich a letadel. Historickym milnikem v bezpeénostnich kontrolach se stala
udalost z 11. zafi roku 2001.

v vs

Zaméfim se pouze na novodobou historii letecké security, a to dobu po
11. zafi 2001, kdy se svét letectvi, letecké dopravy, a hlavné bezpeénostnich kontrol
velmi zménil [3]. Lidé zacali brat bezpelnostni kontroly jako samoziejmost. Tato
skutecnost vyustila vimplementaci 12 novych strategickych pilifQ, které mély zvysit

aroven, kvalitu a zfidit proaktivni pfistup k predikci teroristickych aktivit [4]. V kratkém
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c¢asovém intervalu bylo nutné nastavit nové postupy pro dikladnéjsi provadéni kontrol.
To mélo za néasledek kapacitni problémy a cestujicimi nepfijatelné fronty na letistich,
zplsobené snizenim primérného poctu odbavenych cestujicich za hodinu na necelych
50% zpuvodnich hodnot [5]. Vzhledem k strachu, ktery vyvolaly v cestujicich
teroristické Gtoky, doslo nejen k pozastaveni ristu poptavky o sluzby letecké dopravy,
ale dokonce k jejimu poklesu, ktery byl do té doby bezprecedentni [6].

V ndsledujici ¢asti prace jsou popsany udalosti, které ovlivnily podobu dnesni
bezpecnostni kontroly, zejména z pohledu cestujicich a jejich zavazadel pred

bezpecnostni kontrolou.
2.1.1 Vybrané protipravni €iny z historie civilniho letectvi

Boty plné vybusniny

Richard Reid nazyvany jako ,Shoe Bomber” mél v imyslu 21. prosince roku 2001
na letu z Pafize do Miami aktivovat po domacku vyrobeny nastrazny vybusny systém
sestrojeny ze svych bot a vyplné vnich. Jeho Umysl byl zmafen kombinaci vice
souvislosti, pficemz tou hlavni byla ta, Ze na zakladé svych odpovédi v dotazniku ho
francouzskd policie vybrala pro podrobnéjsi kontrolu a osobni pohovor. Pfi tomto
procesu nebyl shleddn podezfelym, a proto mu bylo umoZnéno opustit Pafiz a odletét
do Spojenych Statd Americkych. Vzhledem k délce detailni kontroly ale tento Brit
nestihl svij let a byl nucen vyckat az na ten nasledujici, ktery byl planovan o den
pozdéji. Dne 22. prosince bylo Richardovi Reidovi umozZnéno nastoupit na palubu Letu
63 spolecnosti American Airlines. V prlibéhu letu se rozhodl aktivovat svilij vybusny
systém zapadlenim tkanicky. Systém mél vybuchnout za pomoci rozbusky a pentritu
(pentaerythritol tetranitrat — silnd vybusnina) umisténého v podrazkach bot. Diky
pohotovosti a rychlé reakci jedné z letusek se to uto¢nikovi nepovedlo a za pomoc
dalSich cestujicich se posadce podafilo bezpecné nouzové pfistat vamerickém
Bostonu, kde byl Gto¢nik zatéen. Reid byl odsouzen na 110 let vézeni a trest si odpykava

v americkém Coloradu. [7, 8]

Transatlantické letecké spiknuti

V pribéhu srpna roku 2006 se stala udalost, kterd vyrazné ovlivnila dnesni
bezpe&nostni kontrolu a pfipravu cestujicich na ni. Slo o zmareny teroristicky plan
odehravajici se ve Spojeném Kralovstvi. Byla zatéena skupina osob, kterd méla
v pokrocCilém stadiu plan na teroristicky Uutok na nékolika transatlantickych letech do

Severni Ameriky. Hlavni myslenkou celé skupiny bylo, Ze pachatelé chtéli pronést do
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letadla nebezpecné latky v podobé gelu umisténém v plastovych lahvich
nealkoholickych ndapojd, ze kterych chtéli nasledné na palubé letadla vyrobit
vybusninu. [9]

Ihned po tomto zmareném planu se zacali zavadét opatfeni, které mély tomuto
scénafi zabranit. Jako prvni reagovalo Spojené Kralovstvi a také USA tim, Ze striktné
zakazali jakékoliv tekutiny, krémy, gely a aerosoly na palubu letadla. Postupem ¢&asu

doslo k regulaci cestovani s tekutinami i v ostatnich statech a EU. [10, 11]

Vybusnina v laptopu

Dalsim, ne tak znamym, ale pfesto vyznamnym milnikem pro pfipravu
cestujicich na bezpecnostni kontrole byl ¢in ze dne 2. Gnora 2016. Na vnitrostatnim letu
somalskych Daallo Airlines se 20 minut po startu rozhodl sebevrazedny atentatnik
odpadlit nastrazny vybusny systém. To se mu povedlo, ale na Stésti vSech 74 cestujicich
a 7 ¢lenl posadky udalost prezilo. Ackoliv byl vybuch silny, a dokonce prorazil ¢ast trupu
letounu, pilotiim se podafilo nouzové pfistat. Jedinou obéti tohoto utoku byl samotny
sebevrazedny atentatnik. VySetfovani ukdzalo, Ze nastrazny vybusny systém pronesl
atentatnik do letadla vlaptopu, ktery byl ukryt v invalidnim vozi¢ku jednoho

z cestujicich. [12]

2.1.2 Vliv protipravnich ¢inli na souc¢asné procesy

Protipravnich ¢inQ v civilnim letectvi se jiz eviduje velké mnoZstvi, je ovSem
dllezité, aby byly jednotlivé ¢iny analyzovany. Podstatnym prvkem bezpecnosti je také
hledani jednotlivych souvislosti mezi hrozbami a snaha o zavadéni preventivnich
opatfeni v reakcich na né. Vybrané milniky svétové historie s protipravnimi ¢iny jsem
uvedl pravé proto, Ze maji velmi vyznamny vliv na droven a kvalitu bezpec&nostni
kontroly a tim i na jeji efektivitu.

Nasledkem pokusu o Utok s vybuSnym systémem v botach bylo zpfisnéni
bezpecnostnich kontrol u osob a jejich obuvi. To méd za nasledek snimani obuvi
u cestujicich a opétovné prodlouzeni pfipravného procesu a samotného ¢asu prlichodu
bezpecnostni kontrolou.

Transatlantické letecké spiknuti zplsobilo, Ze jsou dnes tekutiny, krémy, gely
a aerosoly povoleny na palubu v maximalni mnozstvi 100 ml a umistény v prihledném,
znovu uzaviratelném sacku o celkovém obsahu 1 litr pro jednoho cestujiciho. Tento
sacek je separatné oddeélen od ostatnich zavazadel cestujiciho a vyZaduje si specialni

kontrolu od pracovnika bezpeénostni kontroly [13]. Jedna se o znacny ovliviiujici faktor
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rychlosti a celkové efektivity jak pfipravy cestujicich, tak bezpeénostni kontroly
samotné.

Na zakladé tfetiho pfipadu, ktery jsem si z historie vybral, je mozné ukazat, co
vedlo k opétovnému posunu letecké security vpred. Tato udalost patfi ktém
nejaktudlnéjSim a byla jen jednou z mnoha, kterd zapficinila, Ze se laptopy a veskera
rozmérové vétsi elektronickd zafizeni zacCaly kontrolovat samostatné. To ovSem
znamend nutnost vétsi informovanosti cestujiciho a vétsSi kooperaci s personalem
bezpecnostni kontroly.

Je nutné zohlednit a analyzovat, jaky dopad maji Gdtoky v civilnim letectvi, a to
nejen na obor dopravy, ale celosvétové. Z pohledu bezpecnostnich kontrol dochazi
k ovliviiovani faktor( jako je ¢asova narocnost, finanéni naro¢nost nebo také efektivita
celého procesu. Na kazdy z historickych milnik(i byva reagovano Upravou legislativy,

kterd ma snizit pravdépodobnost Uspé&sného provedeni protipravniho Cinu.

2.2 Soucasna legislativa civilniho letectvi v oblasti
bezpecnostnich kontrol

V soucasnosti je legislativa bezpeénostni kontroly velmi slozitd a provazana
velkym mnozstvim rlznych dokumentd jak na mezindrodni Urovni, tak na drovni
narodni. V Ceské republice je mezinarodni Groven legislativy ddna predevsim ¢lenstvim
nasi zemé v Evropské unii a také zdavazky vyplyvajicich z Clenstvi v Mezinarodni
organizaci pro civilni letectvi (ICAO) a Evropské konferenci pro civilni letectvi (ECAC). Na
Urovni narodni je pak zavazujici legislativa zalozend na ¢eskych zdkonech, vyhlaskach
a predpisech. Na Obr. 1 je grafické znazornéni platné legislativy ovliviujici

bezpecnostni kontrolu.
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* Annex 17 — Ochrana mezinarodniho civilniho
letectvi pied protipravnimi ¢iny

| Mezinarodni
» Dangerous Goods Rugulations oliganizace

» Rozpracovava standardy ICAO prostiednictvim
vlastnich dokumentt
» Doc. 30 part Il - poZzadavky o doporuceni ECAC

= soubor opatfeni k ochrané civilniho letectvi
pred protipravnimi ¢iny

i ) S kontrola dodrzovani bezpe&nostnich standardi
- Nafizeni komise EU 2015/1998 Legislativa EU vrozsahu letisté
+ Rozhodnuti komise EU C (2015) 8005 + kontrola osob

« kontrola zavazadel
« kontrola vstupu
« bezpecnostni prohlidka letadel

» Narodni bezpecnostni program

» Narodni program bezpecnostniho vycviku

» Narodni bezpecnostni program fizeni kvality
« Letecky predpisL 17

§ 85b - Obecna povinnost k ochrané civilniho letectvi [T Legislativa CR —
§ 85c - Prikazy k zajisténi ochrany CL
§ 85d — Obecna ustanoveni o detekéni kontrole

+ Bezpecnostni program letisté

« LetiStni pohotovostni plan

« Pravidla pro vstup osob a vjezd vozidel a jejich
pobyt v nevefejném prostoru letisté

Obr. 1 — Grafické znazorné&ni platné legislativy (zpracovano autorem na zakladé: [18, 19, 20, 21,
22,23, 24,25, 26,27))

2.2.1 Mezinarodni legislativa

Bezpecnosti letecké dopravy se tyka nékolik mezindrodnich idmluv na zdkladé
dohody signatadfl — zdastupcl podepsanych statl. Tyto dohody obecné ovliviuji
bezpecnostni kontrolu jako celek a jsou zakladem pro dalsi legislativu.

Umluva o mezindrodnim civilnim letectvi, zndmé jako Chicagska umluva, byla
podepsdna 7. prosince roku 1944 v Chicagu zastupci 52 statld a vdnesni dobé je
podepsanych statd celkem 192. Tato Umluva o mezinarodnim civilnim letectvi je
oznacovana za zakladni mezinarodni pfedpis pro oblast civilniho letectvi. Dokument
nedoznal za svych vice jak 70 let platnosti vyraznéjSich Uprav a je také zdkladnim

stavebnim kamenem mezinarodni organizace ICAO. [14]
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Umluva o trestnych a nékterych jinych ¢inech spachanych na palubé& letadla,
znama jako Tokijskd umluva, integruje ochranu cestujicich, letadla a posadky. Byla
podepsdna zastupci 40 statd dne 14. zafi 1963. Vsoucasnosti je podepsana
186 staty. [15]

Umluva o potlaceni protiprdvniho zmocnénise letadel byla dne 16. prosince roku
1970 v Haagu. Definuje Unos letadla jako trestny &in a zavazuje za né ¢lenské staty
k vynaseni nejvyssich trestl. [16]

Umluva o potlageni protipréavnich &inli ohrozujicich bezpeé&nost civilniho letectvi
je oznaCovana jako Montrealska iUmluva a byla podepsdna 23. zafi 1971 v Montrealu. Od
platnosti této imluvy znéa ¢eské pravo specializované skutkové podstaty trestnych ¢int
ohroZeni bezpeclnosti vzdusného dopravniho prostfedku v Umyslu ziskat, nebo
vykonavat nad nim kontrolu. [17]

Protokol o boji s protipravnimi ciny a ndsilim na letiStich slouzicich
mezinarodnimu civilnimu letectvi byl vytvofen vzhledem ktomu, zZe se v 80 letech
minulého stoleti zaCaly mnozit Utoky na mezinarodni letisté, které do té doby zadna

z dosavadnich Umluv nefesila. Dne 23. zafi 1973 vznikl novy pravni dokument, ktery

pojednava o potlacovani nasilnych ¢inli na mezinarodnich letistich. [18]

ICAO

Mezinarodni organizace ICAO vznikla na zdkladé Chicagské Umluvy. Tato
organizace je nyni nejvyznamnéjsi z pohledu mezinarodni legislativy. Funguje jako
specializovana agentura OSN pracujici s 192 ¢lenskymi staty. Jejim primarnim ukolem
je vytvaret a sjednocovat standardy, normy a nafizeni, ktera ovliviuji bezpecnost
a efektivitu civilniho letectvi. K zakladni Gmluvé bylo vystaveno jiz 19 dodatkd,
tzv. ANNEXU. Ty fesi rGizné tematické sméry problematiky civilniho letectvi. [14]

Problematika bezpecnosti je zahrnuta ve vice dodatcich, avSak hlavnim je
dodatek zabyvajici se leteckou security je oznacovany jako ANNEX 17. Ten se zabyva
bezpecnosti, presnéji pak ochranou mezindrodniho civilniho Iletectvi pred
protipravnimi Ciny. Sklada se z péti hlav, kazda hlava fesi jinou problematiku letecké
security. [19]

ANNEX 17 stanovuje povinnost viech provozovatell letist, leteckych dopravcl
a fyzickych a pravnickych osob, zG&astnénych v civilnim letectvi v Ceské republice
odpovidat v rdmci svych prav a povinnosti za zajisténi odpovidajici ochrany ddvérnych
informaci, tykajicich se pfijatych bezpecnostnich opatfeni. Dale také stanovuje, ze

kazdy smluvni stat by mél k dosazeni cill ochrany civilniho letectvi pfed protipravnimi
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¢iny pouzivat bezpecnostni vybaveni, odpovidajici mife provozni, technické a financni

vyuzitelnosti. [20]

IATA

Dalsi organizaci ovliviiujici mezinarodni legislativu je Mezinarodni asociace
leteckych pfepravcl (IATA). Tato organizace spojuje a reprezentuje vice nez 280
leteckych spolecnosti s celkovym podilem vétSim nez 83 % z celkového trhu letecké
dopravy. Jeji hlavni pfispévek v oblasti provozni bezpe&nosti (Safety) je stanovovani
podminek pro pfepravu nebezpe&ného nakladu a vydavani pfirucky ,Dangerous Goods
Regulations”, kterd se pouziva jako referencni pfiruc¢ka pro prfepravu nebezpecného
nakladu. Naprosto prfesné stanovuje zbozi ¢i jeho mnozstvi, které muize byt

pfepravovano leteckou dopravou. [21]

ECAC

ECAC je organizace zabyvajici se civilnim letectvim tvofend celkem 44 staty.

Na Obr. 2 je moZno vidét mapu s vyznaéenymi ¢lenskymi staty organizace ECAC.

Obr. 2 — Mapa ¢lenskych statl ECAC (zdroj: [22])

Tato organizace byla zaloZena za ucelem vyssi standardizace a podrobnéjsiho
rozpisu vsech povinnosti, nez legislativnhé odpovidd ANNEXUm. Vydala ECAC Doc 30,
Part I, zabyvajici se bezpe&nosti civilniho letectvi pfed protipravnimi Ciny. Uvedeny
dokument reguluje nékteré oblasti, které nejsou materidly ICAO upraveny a néktera

s vz

doporuceni ICAO prohlasuje za zdvazna. Jeho hlavni ¢ast obsahuje prfedevsim soupis
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zdkladnich vyZzadovanych opatfeni pro bezpecnost mezindrodnich dopravnich letQ,
véetné podrobnych obsaht jednotlivych postupl. Dale obsahuje doporuceni tykajici se
technickych parametril detekcénich zafizeni a postupy pro testovani bezpecnosti
a bezpecnostniinspekce provadéné inspektory organizace ECAC. [23]

Z toho plyne, Ze i pracovnici na pfipravé cestujicich mohou byt za urcitych
okolnosti testovani inspektory organizace ECAC a jejich kvalita prace je pak jednim

z vystupl v celkovém hodnoceni letisté.

EU

Nejdllezitéjsi organizaci v evropské legislativé je Evropska unie. Jeji Nafizenfi
Evropského parlamentu (EP) a Rady (ES) jsou zavazujicimi dokumenty pro viechny
Clenské staty Evropské unie. Jsou zakladnimi dokumenty nastavujici spolec¢né zakladni
normy a stanovuji pravni rdmec ochrany civilniho letectvi pred protipravnimi ciny.
VV obecné roviné definuji zakladni principy, které jsou nasledné rozpracovany navazujici
legislativou. Stézejnimi dokumenty jsou provadéci Nafizeni Komise 2015/1998
a Rozhodnuti Komise EU C(2015) 8005.

Nafizeni Komise(EU) 2015/1998 stanovuje provadéci opatfeni ke spole¢nym
normdm pro ochranu civilniho letectvi pfed protipravnimi ¢iny. Obsahuje pfilohu
.Bezpelnost letisté", kde presné specifikuje véci nutné k zajisténi bezpecnosti letisté,
napfiklad prlkazy zaméstnancl ¢i zakdzané predméty. Déle obsahuje pfilohu
.Bezpelnost letadla”, tim stanovuje véci a procesy, které vedou k zabezpeceni letadla.
Cely dokument se zabyva komplexni bezpelnosti letisté a letadel. [24]

Rozhodnuti komise EU C(2015) 8005 upfesfiuje postupy provadéni jednotlivych
bezpecnostnich opatfeni a konkrétni podminky udéleni vyjimek. Na narodni drovni je

aplikovano prostifednictvim leteckého zdkona. [25]
2.2.2 Legislativa v Ceské Republice

Zakon ¢.49/1997 Sb. o civilnim letectvi

V Ceské republice jsou otazky bezpeé&nosti civilniho letectvi Fedeny na tfech
Urovnich. Tou prvni je zdkon €. 49/1997 Sb. o civilnim letectvi. Ten obsahuje paragrafy
85b — obecnd povinnost k ochrané civilniho letectvi, 85¢c — pfikazy k zajisténi ochrany
civilniho letectvi, a 85d — obecna ustanoveni o detek¢ni kontrole. Tyto tfi vyznamné
paragrafy vytvareji podobu narodni legislativy v oblasti bezpecnosti. Zakon &. 49/1997
Sb. O civilnim letectvi provadi vyhlaska ¢. 410/2006 Sb. o ochrané civilniho letectvi pfed

protipravnimi ¢iny. [26]
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Urad pro civilni letectvi

Daldi drovni je pak Ufad pro civilni letectvi, patfici pod Ministerstvo dopravy
Ceské Republiky, ktery vydavad a schvaluje Narodni bezpeé&nostni program (NBP),
Narodni program bezpecnostniho vycviku, Narodni bezpecnostni program fizeni kvality
ataké Letecky predpis L 17. Pfedpis L17 je narodniverzi ICAO ANNEXu 17 a aplikuje jeho

standardy a doporuceni.

LetiStni predpisy

Nejvice specifickou Urovni legislativy jsou letistni pfedpisy. Ty vydava letisté
a tyto predpisy implementuji narodni a mezinarodni legislativu. Pro kazdé letisté je to
Bezpecnostni program letisté, LetiStni pohotovostni pldn nebo také Pravidla pro vstup

osob a vjezd vozidel a jejich pobyt v nevefejném prostoru letisté.

2.3 Vliv historickych udalosti a legislativnich opatfeni na
soucasna pravidla

Bezpecnostni kontrola slouzi k ochrané civilniho letectvi pfed protipravnimi ciny.
Tohoto cile se dosahne kombinaci bezpecnostnich opatfeni, lidskych a materialnich
prostifedki. Jedna se o soubor opatfeni véetné detekéni kontroly a fyzické kontroly,
jimiz 1ze omezit pravdépodobnost, aby zbrané, vybusniny a jind nebezpecna zafizeni,
pfedmeéty a latky byly pouzity ke spachani protipravniho cinu.

Protipravni &iny jsou &iny nebo pokusy o ¢iny ohroZujici bezpecnost civilniho
letectvi, které zahrnuji, ale neomezuji se na: protipravni zmocnéni se letadla; zni¢eni
letadla v provozu; drzeni rukojmich na palubé letadla, na letiSti nebo v prostoru
leteckych zafizeni; ndsilné vniknuti na palubu letadla, na letisté nebo do prostoru
leteckych zafizeni; drzeni zbrané nebo nebezpelného zafizeni nebo materidlu
s imyslem jeho nezakonného pouziti na palubé letadla nebo na letisti; pouZiti letadla
v provozu za Ucelem zpUsobeni smrti, vazného télesného zranéni nebo vazného
poskozeni majetku nebo Zivotniho prostfedi; takové sdéleni nebo klamna informace,
které ohrozuji bezpelnost letadla za letu nebo na zemi, cestujicich, posadky,
pozemniho personalu nebo Siroké vefejnosti na letiSti nebo v prostoru leteckych
zafizeni. [20]

Na Obr. 3 je schematicky znazornéno, jak historie ovliviiuje legislativu a spole¢né
tvofi soucasny stav bezpeclnostni kontroly. Historii jsou mysSleny teroristické utoky,

které se v minulosti staly. Jako opatfeni a reakce na né byla a stdle je zpfisfiovdna
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a zdokonalovana legislativa zabirajici se touto problematikou, a to jak na narodni, tak
na mezindrodni Udrovni. Vystupem kombinace pouceni zminulosti a plnéni

legislativniho rdmce je soucasna podoba bezpelnostni kontroly.

HISTORIE

LEGISLATIVA

Obr. 3 — Znazornéni faktord ovliviiujicich soucasnost bezpecnostni kontroly
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3 Problematika tfi pozadavki AVSEC

Aviation Security (AVSEC) neboli bezpecénost letecké dopravy, je jednim
z klicovych prvkd tohoto druhu dopravy v poslednich letech. Zabér této problematiky
se prolind celym spektrem civilni letecké dopravy a na rozdil od ostatnich technickych
a védeckych oborl je velmi specificky.

Zakladnim principem AVSEC je skutecnost, Ze vSichni cestujici a jejich kabinova
zavazadla museji podstoupit bezpeénostni kontrolu pfed tim, nez jim je umoZznén vstup
do letadla nebo do vyhrazeného bezpecnostniho prostoru letisté. Tento postup musi
byt dodrzen pro vSechny mezinarodni lety a pokud je to prakticky mozné, tak rovnéz
i pro vnitrostatni lety. V pfipadé centralizované bezpecnostni kontroly je to dokonce
nutnost, a to hlavné vzhledem k one-stop security. Podobné jako cestujicich se fada
opatreni a regulaci tyka i zaméstnancl, posadek a vSech ostatnich osob, které vstupuji
do vyhrazeného bezpecnostniho prostoru letisté. Bezpeclnostni kontrola mize byt
provadéna za pouziti detektorl kovl, rentgenovych zafizeni, celotélovych
bezpecnostnich skenerl, detektord vybusnin, ruéni kontrolou nebo kombinaci
technickych zafizeni a ru¢ni kontroly [13].

S pfihlédnutim k finanénimu zatiZzeni letisté je dllezité, aby proces bezpecnostni
kontroly byl efektivni a aby byl cestujici spokojen. Spokojenost cestujiciho je stav, ktery
muizZe letisti generovat zisk. Velmi vyrazné ovliviiuje reputaci daného letisté a také
postaveni letisté u svych obchodnich partnera.

Na druhou stranu, neefektivni provoz znamend nadbytecné vydaje a finanéni
ztraty. Proto je dllezité vsechny procesy optimalizovat a dlkladné analyzovat
ovliviiujici faktory.

Pro nastinéni mysSlenky pro feSeni problematiky AVSEC si dovolim v této
souvislosti citovat Amira Neemana: ,TémérF nikdy nedochazi k dosazZeni zlepseni ve
vSech hodnocenych oblastech souc¢asné. Kromé spinénilegislativnich poZadavkd, které
jsou nutnym predpokladem pro realizaci navrhovaného kroku, dochazi ke zhodnoceni,
zda je ztrata v jedné oblasti dostatecné kompenzovana ziskem v oblasti jiné. Zavedeni
nové technologie by vsSak vZdy mélo znamenat celkové zlepseni bezpeclnostniho
procesu v co mozna nejvice oblastech soucasné.” [27].

Pro konkrétni predstavu o problematice poZzadavkl AVSEC jsem vytvofil schéma
viz. Obr. 4. Toto schéma je vyjadfeno trojihelnikem, jehoz vrcholy reprezentuji 3 faktory

celkové ovliviiujici bezpecnostni kontrolu.
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Uroveii bezpe¢nosti

Spokojenost cestujicich Efektivita provozu
Obr. 4 — Trojuhelnik problematiky pozadavkd AVSEC

Hlavni myslenkou tohoto schématu je, Ze nikdy nejsme schopni dosahnout
maximalnich hodnot ve vSech 3 oblastech. Tento idealizovany stav je spiSe cilem,
kterého bychom chtéli dosdhnout. Pokud zanedbam mozZnost snizeni drovné
bezpecnosti z diivodu poruseni legislativnich predpisl, a zvySeni Grovné bezpecnosti
z dlvodu velmi vysoké financniinvestice, pak Ize fici, Ze je nezbytné se soustredit pravé

na dva zbylé adaptivni body.

3.1 Urovei bezpec¢nosti

Uroven bezpe&nosti je regulovana legislativou, zmifiovanou v podkapitole 2.2.
Ma jasné dané pozadavky a ty nelze sniZzovat.

Teoreticky lze fici, Ze se tato Uroven bezpecnosti miZze nezdvazné zvysovat.
ZvysSeni bezpecnosti Ize docilit napfiklad rozsahlejsi kontrolou kazdé osoby vstupujici
do vyhrazeného bezpeénostniho prostoru, nebo pouzitim nejmodernéjsich technologii.
Pokud by se instituce provadéjici kontroly rozhodla prekrocit Uroven standardi
vydavanych narodnimi a nadnarodnimi organizacemi, pak by to znamenalo, Ze musi
dobrovolné investovat penize bud do rozsifeni tymu pracovnikl na kazdém pracovisti
bezpecnostni kontroly, nebo do nejmodernéjsiho technologického vybaveni a také
odpovidajicich Skoleni svych zaméstnanct provadéjicich samotné kontroly témito
zafizenimi a novymi technologiemi.

V zajmu celé spolecnosti, instituci provadéjici kontroly i samotnych
zaméstnancl je provadét bezpecnostni kontroly s maximalni kvalitou, efektivitou
a s vysledkem spokojeného cestujiciho. Proto jsou vsechna selhani, at uz lidska nebo
technicka, neakceptovatelna. Pokud bychom ale kaZzdou osobu vstupujici do

v v

bezpecnostné vyhrazené zény podrobili dikladné a rozsifené kontrole, pak by byla

22



efektivita rapidné sniZzena na hodnoty nesluditelné sdnedni podobou
a objemem provozu. Zaroven by také extrémnim zplsobem klesla spokojenost
cestujiciho, ktery by musel byt na letisti mnohem dfive, travit ¢as v dlouhé fronté,
a nakonec by byl podroben velmiosobnidtkladné prohlidce. Jinym feSenim je investice
do modernich technologii a pfedimenzovani celého stanovisté, jak z pohledu fyzického
usporadani, tak z poc¢tu pracovnikll daného pracovisté. Vtom pfipadé, navzdory velké
finan¢ni naroc¢nosti a nizké efektivité, je mozno zajistit pozadovany tok cestujicich
procesem bezpecnostni kontroly.

Cely tento proces zvySeni bezpelnosti by mél za nasledek zvysSeni poplatku za
provadéni bezpelnostnich kontrol s naslednym zvySenim ceny letenek. Zaroven by
také velmi ovlivnil zbylé dva vrcholy daného trojuhelniku, ktery byl uveden na Obr. 4.
Zaroven je nutné nehledét na bezpecnost pouze jako na samotnou bezpeclnostni
kontrolu. Proces bezpecnosti je slozen z mnoha jednotlivych mikro procest a je vzdy
dllezité optimalné zvysSovat jejich jednotlivou Uroven. Teprve pak lze zajistit zvyseni

Urovné bezpeclnosti jako celku.

3.2 Spokojenost cestujicich

Spokojenost cestujicich je jiz adaptivni vrchol grafu a je velmi slozité najit
spravnou polohu tohoto bodu. Tento rozhodny ukazatel, ktery je subjektivni
a absolutné zavisly na samotnych cestujicich, ktefi prochazeji danym letistém vychazi
z kvality poskytovanych sluzeb a vyslednd hodnota spokojenosti cestujiciho je

definovana jako rozdil mezi kvalitou cestujicim o¢ekdvanou a vnimanou. [28]

3.2.1 Ovlivnéni spokojenosti cestujicich

P¥i snaze o zvySovani spokojenosti se Ize zaméfit na dvé oblasti. Prvni oblasti je
ocCekavani cestujicich. Ta je Uzce spjata se znalostmi cestujiciho pfed pfichodem na
letisté. LetiSt€é ma moZnost cestujici pfedem informovat o prlbéhu celého procesu
odbaveni. Specidlné u bezpecnostni kontroly je informovanost cestujicich jiz pfed
pfijezdem na letisté velmi dlilezitym aspektem, ktery mlze vyrazné ovlivnit o¢ekavani
cestujiciho a jeho pfipravenost na proces kontroly. Pokud bude cestujici seznamen
napfiklad s deklaraci tekutin, pak miZe tento proces provést uz doma a tim urychlit
nebo dokonce preskocit tuto ¢ast pfipravy pfi samotném odbaveni na pracovisti
bezpecnostni kontroly. Dllezité je také seznamit cestujiciho s pravidlem o predlozeni

vSech vétsich elektronickych zafizeni ke kontrole oddélené. Opét tim muize urychlit sv(ij
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proces pfipravy a to napf. vhodnym umisténim tohoto zafizeni ve svém zavazadle
s jednoduchym pfistupem a moznosti rychlého vyjmuti a pfedlozZeni ke kontrole.

Na druhou stranu i pfi maximalni snaze o ovlivhovani oCekavani cestujicich
nebude mozné predchazet nespokojenostem. Jednim z divodl jsou napfiklad
zkusenosti cestujicich zjinych letist, protoZe v dnesni dobé Ize pfedpokladat, ze vétsina
cestujicich ma jiz zkuSenosti s leteckou dopravou a bezpecnostni kontrolou na jiném
letisti. Z toho plyne, Ze cestujici srovnavaji aktualni proces s pfedchozimi zkusenostmi.

Dalsi ¢asti spokojenosti je aktualni vnimani kvality sluzeb cestujicimi. Tato ¢ast
je opét ovlivnitelna ze strany letisté. Pokud budou mit cestujici adekvatni ocekavani, pfi
spravné nastavenych procesech v ramci odbaveni, vstficnosti personalu a jinych
faktorech, vzrlistd Sance na spokojeného cestujiciho. Nevyhodou ale muize byt
individualni vnimani poskytované kvality. Cestujici vnima pouze aktudlni situaci, a to
prendsi velkou miru zodpovédnosti na zaméstnance pulsobici v tomto procesu.
Profesionalni chovani, aktivni a vstficny pfistup zaméstnanct k cestujicim je pro
vyslednou spokojenost velmi dlilezity. Vhodné chovani mize napomoci vysoké Grovni
vnimané spokojenosti na letisti i za situaci, které nejsou pro cestujici pfijemné. Jedna
se napfiklad o prepravovani nedovolenych predmétd, nutnost se dobrovolné vzdat
zakazaného predmeétu, ¢i podrobeni se namatkové kontrole. Naopak i v bézné situaci
mUlze neprofesiondlni pfistup zaméstnancl negativhé plsobit na spokojenost

cestujicich.

3.2.2 Vyznam spokojenosti cestujicich pro letisté

Vyznam spokojeného cestujiciho ma pro letiSté hned nékolik Casti. Jednda se
o oblasti pfijmQ, spoluprace cestujicich, sifeni dobrého jména a spokojenost znovu se
vracejicich zadkaznika.

Podle vyzkumu provedeného americkou spole¢nosti J. D. Power and Associates
zabyvajici se mimo jiné celosvétovym vyzkumem spokojenosti zakaznik(
v nejriiznéjsich oblastech, existuji znatelné rozdily v ochoté utracet penize v obchodech
u spokojenych a nespokojenych cestujicich. Vyzkumem provddénym na dzemi USA
bylo zjisténo, Zze spokojeny cestujici utrati na letisti prdmérné o 45 % vice nez ten
nespokojeny. [29]

Je nutné uvédomit si obchodni cile spolecnosti provozujici letisté. Jejich
primarnim cilem je generovani zisku. Jednim ze zpUsobd, jak zvysit ziskovost letisté, je
zvysit celkovou spokojenost cestujicich a udrzet ji na vysokém standardu. DalSim

pozitivhim pfinosem spokojeného cestujiciho je jeho mensi konfliktni chovani a ochota
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pfijimat pokyny od povéfenych pracovnikl letisté. Izraelsky profesor Alan
Kirschenbaum ve svém ¢lanku ,The cost of airport security: The passenger dilema”
zminuje, Ze existuje souvislost mezi ¢asem straveny v procesu bezpeénostni kontroly
a ochotou pfijmout pokyny pracovnik@ [30]. Cim v&tsi méa cestujici potfebu nepfijmout
pokyny a dohadovat se s pracovniky bezpeénostni kontroly, tim vice ¢asu pro sebe
kontrolou zabira.

Pokud cestujicijiz pfijde na stanovisté bezpelnostni kontroly nespokojeny, bude
na pokyny pracovnikl reagovat jinym, z pohledu efektivity procesu méné vhodnym
zplsobem nezZ spokojeny cestujici. Nespokojenost cestujiciho se dale zvysuje, mlze
dojit k protestnimu jednadni a zdmérnému nedodrzovani prfedpisl. Takovy cestujici
prodluzuje provadénou bezpecnostni kontrolu, a to ve vysledku znamenda opétovné
zvySeni ndkladd na jednoho odbaveného cestujiciho.

DalSim aspektem je prenaseni negativniho chovani na bezpelnostni pracovniky.
Pokud se k nim cestujici chova nezdvofile, neakceptuje jejich pokyny a dava najevo
svou lhostejnost, mizZe takové chovani vést bezpecnostni pracovniky k narlstu jejich
stresu. Je pfirozené, Zze na zakladé dispozic jednotlivych zaméstnancl pak prenasi své
negativni chovanii na dalsi cestujici a zaméstnance.

Dalsi oblasti je Sifeni dobrého jména. Pokud bude pfevidadat vSeobecné dobra
povést mezi cestujicimi, mize mit letiSté vyhodnéjsi vyjedndvaci postaveni pfi jednani
se svymi obchodnimi partnery. Jedna se zejména o prestiznéjsi spolecnosti, které si
zakladaji na vysoké spokojenosti cestujicich a kvalité poskytovanych sluzeb. Letecké
spolecnosti jsou nasledni zdkazniciletisté, ktefi pfebiraji a zaroven dodavaji své klienty.

Vystup spokojenosti cestujicich z letisté se rovna vstupu spokojenosti
cestujicich pfi nastupu na palubu letadla. V zajmu letecké spolecnosti je mit od prvniho
okamziku na palubé spokojené cestujici. To znamend mit jako obchodniho partnera
letisté, které je schopné kvalitni vystup poskytovat.

Udaje o spokojenosti cestujicich je moZné sbirat pomoci dotaznik, hodnoticich
zafizeni, ustnim dotazovanim, ale také na prvni pohled méné obvyklymi analyzami.
Témi jsou napfiklad statistiky vyse finan¢ni Utraty cestujicich a ziskQ prodejen
umisténych v blizké vzdalenosti pfed a za bezpecnostni kontrolou. DalSim
porovnavajicim faktorem je preference opétovného vyuziti daného letisté cestujicim
oproti jinym letistim umisténych ve snadno dostupném okruhu, pravé kvili predchozi
zkuSenosti a spokojenosti s danym letistém.

Spokojenost cestujicich je rozsahlym a dllezitym tématem, které nelze

prehlizet. Spokojenost cestujicich ovliviiuje nejen pohled spolenosti na dané letisté,
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ale ovliviiuje také financni hospodarstvi a rozvoj daného regionu. OvSem vzhledem

hloubéji zabyvat.

3.3 Efektivita provozu

Poslednim adaptivnim vrcholem trojuhelniku je efektivita provozu. Je dllezité
definovat, co efektivita provozu znamen4, charakterizovat ji a analyzovat jeji dopady na
redlny provoz bezpecnostni kontroly.

Snaha o minimalni ndklady spojené s odbavovacim procesem cestujicich
a maximalni spokojenost cestujicich je spojend s efektivitou. Aby bylo mozné
dosahnout optimalniho feseni, je v fadé pfipadl nezbytné investovat do nakupu
modernich technologii, rozsahlych rekonstrukci a podobné. Vysledny efekt postupné

optimalizace odbavovaciho procesu je tak spiSe dlouhodobého charakteru.

3.3.1 Charakteristika efektivity

Efektivitu neboli efektivnost Ize pfirovnat kucinnosti. U¢innost je fyzikalni
veli¢ina, ktera vyjadfuje podil mezi energii systémem odebiranou a energii do systému
dodanou [31]. Jesté ke konkrétné&jsimu pfirovnani Ize pouzit energetickou ucinnost. Ta
je vyjadfena podilem energie vyuzité a energie vioZzené. Obé fyzikalni veliiny jsou
bezrozmérné a jejich vysledek Ize uvadét v procentech. Plati, Ze ¢im vice se pomér blizi
Cislu 1 nebo 100 %, tim vice ucinné zafizeni je. Tyto pfiklady jsou velmi blizké efektivité,
veli¢ing, ktera aktivné ovliviiuje realny provoz bezpecnostni kontroly.

Pfi pfiblizeni efektivity provozu lze klasifikovat jako vstupujici energii lidskou
praci, elektrickou energii (technologické vybaveni pracovist&, osvétleni, klimatizace,
multimedialni a interaktivni informaéni prvky). Tyto energie je moZné pfepoditat
a vyjadrit prostfednictvim vynaloZenych ndakladl, do kterych také patfi odpisy,
pronajmy a podobné. Naklady rozeznavame fixni a variabilni, ddle napfiklad vztazené
na odpracovanou dobu, pocet zaméstnancl nebo pocet zkontrolovanych cestujicich.

Pfi znalosti vSech parametrl je mozZné stanovit vyslednou cenu hodinového
provozu stanovisté. Tu lze povazovat za ,vstupujici energii”. Na efektivitu pracovisté lze
hledét obdobné jako na jiz zminénou fyzikdlni Uu¢innost — pomér energie vyuzité
a vlozené, kterou musime dodat na zabezpeceni pozadovanych vykond.

Pokud je hodnota vstupujici energie vyrazné vyssi nez vystupujici, pak hovofime
o neefektivité. Neefektivita se projevuje napfiklad necinnosti placenych zaméstnancl

nebo nevyuzivanim zakoupeného vybaveni. Charakteristickou vlastnosti neefektivity je
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prodrazovani poskytované sluzby. To vede bud ke sniZzovani zisk(, zvySovani cen nebo
kombinaci obojiho. Neefektivita bezpelnostni kontroly je dana pFfedevsSim
pfedimenzovanim vykonnosti jednotlivych prvkd procesu. Ddllezitou roli zde
predstavuji veli¢iny kapacita a propustnost. Kapacita bezpecnostni kontroly je
stanovena maximalnim moznym poctem odbavenych cestujicich za urcity ¢asovy
interval. Propustna vykonnost neboli propustnost je takovy rozsah odbavenych
cestujicich, ktery za daného stavu a technického vybaveni provoznich zafizeni a pfi
zachovani pravidel, platnych pro provadéni bezpecnostni kontroly, mize byt na

zjistovaném pracovisti v urcitém casovém obdobi trvale a pravidelné zvladnut.

3.3.2 Vznik front

Jednim ze zakladnich cill spojenych s procesem bezpecnostni kontroly by méla
byt snaha o optimalni tok cestujicich. Pokud tok neni optimalni, mohou vznikat fronty.
Ty vznikaji v okamziku, kdy jsou vstupni intenzity cestujicich vyssi, nez jaka je
maximalni mozna intenzita obsluhy daného pracovisté.

Fronty jsou ale pro odbavovaci procesy na letisti velmi vyhodné, protoze
v pfipadé, Ze cestujici vyCkava ve fronté, zkracuji se jednotlivé minimalni intervaly mezi
pfichody jednotlivych cestujicich k samotnému stanovisti bezpecnostni kontroly a tim
mUize narlst i efektivita daného pracovisté. Pro cestujici je ale neakceptovatelné, aby
travili velké mnozZstvi ¢asu ¢ekanim ve frontach. Vtom pfipadé je pak negativné
ovlivnéna jejich spokojenost a tim i ochota spolupracovat se zaméstnanci letisté. Mimo
jiné, letisté také pfrichazi o potenciondlni zisk, ktery by cestujici mohli generovat
v pfipadé, kdy by nevyckavali ve fronté.

Pokud bude pracovisté neefektivni, tzn. jeho kapacita bude predimenzovdna
a nebude odpovidat aktualnim potfebam provozu, opét vznikaji finanéni ztraty. Ty jsou
dany prostfednictvim nakladl vynaloZenych na lidskou silu, energii a vybaveni.

VSechny tyto prvky se stavaji nedostatec¢né vyuzivany a klesa u nich efektivita.
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4 Efektivita odbavovaciho procesu

bezpecnostnich kontrol

Leteckd doprava je specificky obor a pro vétsinu cestujicich neni letadlo
obvyklym dopravnim prostfedkem. | proto zde existuje velké mnozZstvi specifik, které
je nutné respektovat. Jednim z nich je skutecnost, Ze jsou cestujici vystaveni stresové
zatézi, ktera je s létanim uzce spjata. Pro ¢lovéka jako takového nejde o pfirozenou
c¢innost, a tak vznika strach — stres, se kterym je nutné v celém odbavovacim procesu
pocitat.

Erick Bourai predstavil vroce 2015 na konferenci EXPO Passenger Terminal
v Pafizi graf zavislosti Grovné stresu cestujicich na prlchodu odbavovacim procesem.

Tato zavislost je zobrazena na Obr. 5. Ztohoto obrazku je patrné, jakou zatéz pro
cestujiciho odbaveni predstavuje.

Security ¢
kontrola Nastup

Prijezd Check-in

>

4 Navigace v terminalu Cekani

Odpocinek
Stres

Max.
Stres

[ Strach z nestihnuti letu  e—p

Zpozdéni letu

Doba ¢ekani

Odpocinek / relaxace

Uroveri stresového zatizeni

Obr. 5 — Stresové zatizeni cestujicich pfi odbaveni na letisti (zdroj [32], upraveno autorem)

V grafu je na vodorovné ose ¢as a na svislé ose Uroven stresového zatizeni
cestujicich. Stres zacina jiz pfi cesté na letisté, kdy se cestujici obava z nestihnutiletu Ci
dezorientace na letisti. Poté nasleduje lehky pokles zatizeni, ovSem poté pfichazi
nejrizikovéjsi ¢ast odbaveni — bezpe&nostni kontrola. Ostry vrchol zndzoriuje, jak velké
zatézi je cestujici vystaven. To v praxi znamena, Ze lze pozorovat nestandardni chovani
u cestujicich. Tim je napfiklad nesoustfedénost, uspéchanost, nervozita apod. Béhem

bezpeclnostni kontroly stresové zatizeni kulminuje a po opusténi stanovisté jiz vyrazné
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klesd. V pfipadé bezproblémového odletu jiz zZadné extrémni navySeni nenastava.
Vyjimkou mize byt zpozdény let i jiné komplikace.

Tento graf je velmi zobecnény a lze ocCekdvat, Ze je také velmi individudlni.
Stresové zatizeni se klasifikuje jinak u starSich cestujicich se zhorSenou orientaci
v prostoru a na letiStich nebo u cestujicich pravidelné vyuzivajicich sluzby letecké

dopravy.

4.1 Priabéh odbaveni cestujicich

Nyni se budu detailnéji zabyvat kritickym bodem procesu odbaveni cestujicich
na letisti, a to bezpecnostni kontrolou. Zde je velmi dllezitd kooperace cestujiciho
a zaméstnancl. Také s prihlédnutim ke stresovému zatiZzeni cestujiciho je spoluprace
slozita a pfi nedostatec¢né informovanosti cestujiciho mize byt v nékterych ohledech
nepfijemna. To se muZe projevit napfiklad pfi ru¢ni kontrole osoby ¢i pokusu o sabotaz
nékteré z dalSich ¢asti kontroly.

Cely prlGbéh procesu kontroly je slozity a pro jednodussi pochopeni
problematiky jsem vytvofil schéma na Obr. 6, kde je mozné rozkliCovat jednotlivé
procesy celého odbaveni na bezpecnostni kontrole. Schéma je velmi obecné
a zohlednuje Siroké spektrum variant, které jsou legislativné umoznény.

Cely proces zacina kontrolou vstupu. Zpravidla se na pracovisté bezpe&nostni
kontroly nedostane osoba bez pfislusného opravnéni. Tim je pro cestujiciho platna
palubni vstupenka. Pokud je cestujici pfipustén do nevefejného prostoru nasleduje
jeho pfiprava na bezpecnostni kontrolu. Ta se milze liSit v zavislosti na vybaveni
stanovisté a pouzivané systematice provozu.

Vzdy pak ndsleduje samotnd bezpecnostni kontrola. Je provddéna kontrola
osoby i jeho zavazadla. Zde se miize kontrola vyrazné lisit na rlznych letiStich
v zavislosti na vybaveni stanovisté. Legislativa umozniuje provadét kontroly ruc¢né ci za
pouziti techniky. Zdanych pfistroji pro kontrolu osoby je to napfiklad prichozi
detektor kovu, ru¢ni detektor kovu, bezpecnostni skener nebo detektor vybusnin. Pro
kontrolu zavazadla se nejCastéji pouzivd rentgenové zafizeni.

Po provedeni a vyhodnoceni kontroly pracovnik vyhodnoti cely pribéh

a v pfipadé pfijatelného stavu kontroly je cestujici pfipustén k pfepravé
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Vstup do SRA

Obr. 6 — Obecné schéma pribéhu odbaveni cestujicich na bezpecnostni kontrole

Vzhledem k velké obecnosti pfedchoziho popisu odbaveni jsem na Obr. 7

vytvofril dalsi schéma, které jiz ukazuje redlnou moznost postupu jednotlivych proces

kontroly s respektovanim legislativy na mezinarodnim evropském letisti.
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Obr. 7 — Schéma pribéhu odbaveni cestujicich
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Prlichod z vefejné do nevefejné Casti letisté je fizen pomoci kontroly vstupu.
Pouze cestujici s platnou palubni vstupenkou na dany den mdze projit touto kontrolou.
Nasleduje prichod queue managementem (G¢elné vedend trasa uréend pro pohyb
a ¢ekdni cestujicich pfed stanovist&m), ¢ekani ve fronté a ndsledné pfiprava cestujicich.
Tu Ize rozdélit na dvé ¢asti. Jedna ¢ast se zabyva osobou a druhad jejim zavazadlem.

U osoby samotné je dllezité, aby odlozila svrchni ¢asti obleceni, jako je napfiklad
kabat, bunda, svetr apod. Toto obleleni si vlozi do své bedynky a pokracuje odlozenim
doplnkdl, véetné Sperkd. Konkrétné jsou to napfiklad hodinky, naramky, fetizky nebo
opasky. Je také nutné, aby cestujici vyprazdnil obsah svych kapes. Do bedynky
s oble¢enim taktéz pfida mobilni telefon, penéZenku, penize ¢&i vSechny ostatni véci,
kterd ma zrovna u sebe. Bedynka se pak kontroluje standardnim zplsobem jako
pfiru¢ni zavazadlo. Po dokonceni této casti procesu mizZe cestujici, po vyzvani
pracovnika bezpeé&nostni kontroly, projit prichozim detektorem kovu (WTMD). Zde se
pak rozliSuje dalsi postup u cestujiciho bez alarmu a s alarmem. Pokud cestujici alarm
nevyvold, je mu umoznéno vzit si své véci a opustit stanovisté. Pokud cestujici vyvola
alarm, je u néj provedena dodatecnda prohlidka. Pokud je vysledek prohlidky pro
pracovnika bezpecnostni kontroly pfijatelny, pak cestujici miZe pokracovat ke svym
vécem, zabalit si a opustit dané stanovisté.

U pfiru¢niho zavazadla je systém odbaveni podobny. V prvnim kroku pfipravy je
nutné, aby cestujicidodrzel stanovena pravidla a pokud mav zavazadle tekutiny &i vétsi
elektronickd zafizeni, aby je deklaroval a predlozil k separatni kontrole. Pokud ma
cestujici tekutiny, deklaruje je pfed bezpecnostni kontrolou dle popisu v podkapitole
2.1.2. Sacek je pozdéji podroben specialni kontrole pracovnikem daného stanovisté.
Poté jsou vSechny bedynky zkontrolovany pomoci RTG pfistroje. Pokud pracovnik
nevyhodnoti zavazadlo jako problematické, je po vyjeti zRTG opét pfistupné
cestujicimu a ten si mUze zadit balit své véci nazpét. Pokud ovsem pracovnik vyhodnoti,
Zze dané zavazadlo neni z bezpelnostniho hlediska v pofadku, oznadi jej a na zavazadle
je pak provedena dodatecna prohlidka. Pokud ta je pro pracovnika pfijatelnd, ukonci
tuto Cast procesu a vrati zavazadlo cestujicimu, ktery si zabali zpét své véci a pokracuje
do bezpe&nostné vyhrazeného prostoru (SRA). [20]

Pokud ovSem jakakoliv z ¢&asti bezpelnostni kontroly je pro pracovnika
neuspokojiva, pak ma pravo nepustit daného cestujiciho do SRA zdny. Pro cestujiciho
to znamena, Ze neni pfipustén k prepravé.

Tento graf je zjednoduseny a nezahrnuje velké mnoZstvi postupl a situaci, které

v redlném provozu nastavaji. Pro ucel této prace je ovsem dostateény a také neni
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mozné veskeré pracovni postupy publikovat, zdlvodu dodrzeni micenlivosti

zaméstnancl a chranéni citlivych neverejnych informaci.

4.2 Zakladni faktory ovliviujici efektivitu provozu

Samotna bezpelnostni kontrola je sluzba, kterou si cestujici plati zceny své
letenky. Zaroven je ale také sluZzbou povinnou, protoze bez kontroly neni umoznéno
cestujicimu nastoupit na palubu letadla. Ztoho plyne, Ze existuje velmi mnoho
rdznorodych faktord, které ovliviiuji proces bezpecnostni kontroly a také jeji pribéh.

Bezpecnostni kontrola osob je v dneSni dobé stdle ovlivhéna znacnou c&asti
lidskym faktorem. Ten hraje svou roli jak na strané zameéstnance, tak i na strané

cestujiciho. Obé tyto ¢asti Ize charakterizovat a najit nedUlezitéjsi faktory ovliviiujici

prvky s vlivem na efektivitu pracovisté.

4.2.1 Vliv zaméstnanci na efektivitu provozu

Vliv zaméstnancl na efektivitu provozu lIze rozdélit do dvou odlisnych Grovni.
Prvni z nich je vliv vlastnosti zaméstnancl na efektivitu provozu. Ta je zaloZena na
dlouhodobych vlastnostech lidi. Druhym pfipadem je vliv okoli na vykonnost

zaméstnancu, ktera je ovlivnéna aktudlni situaci na pracovisti.

Vliv vlastnosti zaméstnanct na efektivitu provozu

Vlastnosti zaméstnance hraji vtomto procesu bezpochybné vyraznou roli. Jiz
samotné vystupovani pracovnika muize vyraznym zplsobem ovlivnit spokojenost
cestujicich, ze které plyne i nasledna efektivita daného procesu.
zaméstnance jsou jeho zkuSenosti. Diky nim je zaméstnanec schopen se rychleji
a s vyssi kvalitou rozhodovat, provadét samotné kontroly, nebo vhodné feSit nastalé
situace komunikacis cestujicim.

Dalsim dllezitym faktorem je jazykova vybavenost zaméstnance. Mimo ¢eského
jazyka by mél pracovnik letisté ovladat alespon zdklady dalSiho jazyka. Tim je nejéastéji
anglicky jazyk. Pracovnik bezpelnostni kontroly se ovsem prakticky denné dostava do
situace, kdy ani tento jazyk nestaci a v tu chvili je velmi vyhodné, pokud pracovnik
ovlada dalsi cizi jazyk. Témi nejpouzivanéjSimi na mezinarodnich evropskych letistich
je némecky, francouzsky, Spanélsky a italsky jazyk. Na linkdch mimo Evropu je to pak
nejéastéji rusky, ¢insky nebo korejsky jazyk. Velmi zaleZina letovém fadu daného letisté

a na jednotlivych destinacich, kam dani dopravci se svymi linkami Iétaji.
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Pokud pracovnik ovlada alespon zakladni fraze nékterych ze zminénych jazykd,
pak spoluprace s cestujicim mize byt jednodussi pro obé zucastnéné strany a diky
rychlému pochopenije mozné snizit dobu trvani kontroly a také zvysit efektivitu celého
procesu.

Nedilnd soucast vlivu zaméstnanci na pribéh bezpecnostni kontroly je vnimani
pracovnika a jeho aktuadlni rozpoloZeni. Za timto se skryvaji napfiklad pracovni
podminky na pracovisti, mistni teplota, osvétleni nebo také prostorové uspofadani.
V neposledni fadé to pak mUze byt aktualni atmosféra na pracovisti dana vlivem okoli

na zaméstnance.

Vliv okoli na vykonnost zaméstnancti

Vykonnost zaméstnancl je velmi dllezitym faktorem pro samotnych provoz
daného stanovisté. Vykonnost pracovnik(li ovliviiuje Uroven kontroly, spokojenost
cestujicich a také efektivitu pracovisteé.

Pfi makroskopickém ndhledu na tuto problematiku je mozné urcit zakladni
ovliviiujici faktory pomoci modelu SHELL. Ten je na Obr. 8 a zndzoriuje vliv okoli na

vykonnost zaméstnance.

S

HOLOL

Obr. 8 - Model systému SHELL (zdroj [33])

Model popisuje zavislost mezi entitami, které jsou zapojeny do procesu
bezpecnostni kontroly z pohledu ovlivnéni vykonnosti zaméstnanci. Uprostfed modelu
se nachazi pracovnik bezpe&nostni kontroly (L — Liveware). Pracovnici pracuji podle
pfesné& definovanych pracovnich postupd a pravidel (S — Software), s technickym
zafizenim napf. prlchozi detektor kovd a rentgenové zafizeni (H - Hardware)
a v rznych provoznich okolnostech napf. teplota, hluk, osvétleni, délka pracovni doby
atd. (E — Environment). Jesté& jeden prvek (L — Liveware) v modelu znazorfiuje dalsi lidi

na pracovisti.
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Vazby jednotlivych entit jsou rizné. Model SHELL ukazuje, jaké tyto vazby jsou
a jaky maji vliv na vykonnost zaméstnancd.

Vyznam modelu SHELL je zna¢ny, ovsem jeho podrobny popis je pro tuto praci
tématem presahujici rozsah zadani. V pfipadé dalSiho rozboru je vhodné vyuzit ICAO.
Doc 9859: Safety Management Manual (SMM) [33].

4.2.2 Vliv cestujicich na efektivitu provozu

Pro kooperaci se zaméstnancem jsou dilezité viastnosti cestujiciho. Z pohledu
efektivity je dulezitd jeho jazykova vybavenost pro komunikaci s pracovnikem
a pochopeni jeho pokynl. Dale jeho informovanost, napfiklad o tom, co mlzZe nebo
nemuze pfevazet na palubé letadla. Dale pak znalost pravidel daného letisté nebo také
napfiklad své aerolinky. Jinym faktorem je jeho vSimavost, kdy jsou cestujicimu
v pribéhu odbaveni na letisti predavany informace, a to jak aktivné, tak pasivné.
V procesu bezpecnostni kontroly jsou to napfiklad rlizné letaky, tabule ¢i informacdni
boxy, které cestujici informuji o rlGznych pravidlech. Nebo je to pak zkuSenost
cestujiciho s pfedchozi ¢asti odbaveni nebo jeho cestou na letiSté. Pokud je cestujici
nespokojeny, ztraci ochotu spolupracovat a proces bezpecnostni kontroly mtze tak
neumysiné, nebo dokonce zdmérné prodluzZovat svou ignoranci Ustici v nékterych
pfipadech az k agresi. Vzhledem k tomuto faktu hraje svou roli jizZ zminéné stresové
zatizeni, které v nékterych osobach mize zpUsobit jinak neobvyklé jednani. Vysledkem
toho pak mize byt opétovné snizeni ochoty cestujiciho spolupracovat s pracovnikem
a akceptovat jeho pokyny. Nedilnou soucdsti ovlivnéni vlastnosti cestujiciho je také
jeho ocekavani. Vliv oCekavani na spokojenost cestujicich byl v této praci jiz zminovan,
je ovsem dilezité také priblizit i jeho nasledky.

Obecné Ize fici, Ze pokud je cestujici neochotny spolupracovat, neniinformovany
o danych pravidlech, nema predstavu o tom, jaky proces ho pfed nastupem do letadla
ceka, tak ve vétsiné pfipadl bude komplikovat pracovnikiim praci a svym jednanim
bude snizovat efektivitu pracovisté.

Jinym faktorem ovliviiujici samotnou kontrolu cestujiciho je jeho aktuadlni
vnimani stavu, ve kterém se pracovisSté bezpecnostni kontroly nachdzi. Prostorové
uspofadani, chovani zaméstnancl, spokojenost cestujiciho s pfedchozimi ¢astmi
odbaveni, osvétleni ¢&i teplota pracovisté nebo také fyzické usporfadani daného
stanovisté mohou mit opét negativni vlivy na kontrolovanou osobu.

Cilem v tomto sméru je mit spokojeného cestujiciho, v idealnim pfipadé vhodné

jazykové vybaveného, ktery bude ochoten spolupracovat a bude respektovat vsechny
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pokyny odpovédnych pracovnikl. Naproti tomu lze tento stav podpofit vytvorenim
odpovidajicich podminek cestujicimu, a to napfiklad vhodnym prostornym
usporadanim pracovisté, nastavenim teploty, volbou osvétleni nebo pfijemnym
a modernim vzhledem. Zde ale opét hraje svou roli lidskd rGznorodost a vlivem

subjektivniho vnimani nemusi byt jedno feSeni optimalnim pro vice osob.

4.2.3 Vliv ro¢niho obdobi na efektivitu provozu

Vliv aktualniho roéniho obdobi je vyrazny a projevuje se hlavné v poctu
rentgenovych jednotek (RJ), které musim pracovnik bezpe&nostni kontroly
vyhodnocovat.

Dopadem této skutecCnosti je to, Ze pokud se navySuje pocCet RJ ve vyssSim
mnozZstvi, pak je vyrazné& ovlivnéna i propustnost a kapacita dané traté. Cim vice RJ
cestujici ma, tim se prodluzuje jejich celkova doba kontroly a sniZzuje se i efektivita
daného pracovisté.

Tato statistika je také Uzce spjata s celkovou dobou, kterou cestujici travi na
pfipravném stanovisti. Je to ovSem faktor, ktery si letisté voli samo, ale pouze vybérem
dodavatelské firmy a znacky danych systémdi. Po zavedeni je jiz rozmér bedynek
neménny a tim padem v pfipadé bedynky s mensimi rozméry je cestujici nucen si
pfipravit dalsi bedynku.

Dopad poctu RJ milze byt snizen zvétsenim rozmérl bedynky, omezenym
poctem bedynek na jednoho cestujiciho, nebo vhodné uspofadani véci cestujiciho do
jeho bedynky. Dalsim faktorem je automatizovand a manudlni trat a také sériova

a paralelni pfiprava cestujicich.

4.2.4 Celkovy vliv efektivity pfipravy cestujicich

Z podkapitol 4.1 a 4.2 plyne, Ze pfiprava cestujicich je velmi dllezitou soucasti
ovliviiujici celkovou efektivitu bezpecnostnich kontrol. Pfiprava cestujicich je ovlivnéna
vnéjsimi vlivy, kterymijsou zameéstnanci nebo ro¢ni obdobi. Hlavnim faktorem je ovsem
samotna pfiprava cestujicich na kontrolu, druh odbaveni, jednotlivé faze pfipravy

cestujicich a také fyzické usporadani trati na pracovisti bezpecnostni kontroly.

36



5 Druhy pfripravy cestujicich na bezpecnostni

kontrolu

Pfiprava cestujicich na bezpecnostni kontrolu je velmi dllezita. Jedna se o prvek
procesu, ktery mize velmi ovlivnit efektivitu nejen bezpecnostni kontroly, ale také cely
proces odbaveni cestujicich na letisti. Pro lepSi pochopeni problému rozdélim pfipravu
z pohledu cestujiciho a z pohledu provozu. Z pohledu cestujiciho se jedna o ukony,
které mohou napomoci k bezproblémovému prichodu bezpecnostni kontrolou a jsou
v rezii cestujiciho. Z provozniho pohledu Ize jednotlivé druhy pfipravy charakterizovat

a popsat dle jejich viastnosti.

5.1 Popis pfipravy cestujiciho na bezpecnostni kontrolu

Faktory ovliviiujici efektivitu provozu bezpecnostni kontroly z pohledu
cestujiciho, jeho pfipravy zavazadla a osoby samotné Ize rozdélit do 4 ¢asti:

e Prvnije pfiprava cestujiciho pred pfijezdem na letisté. Informovanost cestujicich
je jednim z klicovych aspektt celého odbaveni, a proto je z pohledu efektivity
a optimalizace procesi nezbytné nutné informovat zakazniky letisté jiz pred
pfijezdem na letisSté. Tim vznikne prostor pro cestujiciho, aby si udélal pfedstavu
o0 podobé bezpecnostni kontroly a byl sezndmen se zakladnimi pravidly
a povinnostmi, které ho pred odletem &ekaiji.

e Druhd &ast zacina, kdyz cestujici pfijede na letisté. Faze zapocata od opusténi
dopravniho prostfedku po pfichod do letistniho terminalu.

e Treti ¢ast se vztahuje k dobé, kdy cestujici stoji ve fronté ¢&i prochazi queue
managementem.

e Posledni Cast je jiz na stanoviSti bezpecnostni kontroly. Vtomto okamziku

cestujici musi konat a fidit se pokyny pracovnikl bezpecnostni kontroly.

V celém procesu existuji 2 moznosti pfeskoceni jednotlivého kroku. Ta prvni se
liSi od standardniho 4 fazového postupu, uvedeného vysSe tim, Ze cestujici nebude
vyhleddvat Zzddné informace na internetu a nesetkd se s nimi ani nikde jinde. V tom
pfipadé s tim graf pocita a prfechazi direktivné na dalsi droven.

DalSi mozZnosti je, Ze cestujici nebude vnimat informace ani na letisti, pfi
prichodu vefejnou casti, napfiklad halou termindlu, a nevyuzije sluzby check-in

prepazky. Pak je tato ¢ast pripravy opét preskocena a pokracuje na dalsi.
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Pro zjednoduSené zobrazeni problematiky jsem vytvofil schéma uvedené na
Obr. 9, které schématicky znazorfiuje proces informovani cestujicich o stanovenych

pravidlech na bezpecnostni kontrole.

Informace pred pfijezdem na letisté

v

Informace v termindlu €

v

Informace v queue managementu [€——

v

Pokyny na pfipravném stanovisti

Obr. 9 — Schéma predavani informaci cestujicim pro pfipravu na bezpecnostni kontrolu

V nékterych pfipadech nastava situace, kdy cestujici ignoruje jak informace
v queue managementu, tak i pokyny od pracovnika na pfipravhém stanovisti.
V takovém pfipadé je pravdépodobnost vyvolani alarmu velmi vysokd. Velmi ¢asto je
nutné, aby pracovnik provedl dodate¢nou kontrolu takového zavazadla, a to snizuje
efektivitu procesu, ale také prodluzuje ¢as odbaveni cestujicich a tim i vznikaji vyssi
naroky na pocty pracovnik.

Absolutni neochotu cestujiciho spolupracovat pro uGcel této prace zanedbam
z toho divodu, Ze informacim pfed pfijezdem na letisté ¢i informacim v terminélu se
cestujici mize vyhnout naprosto bézné a neimysiné. Napfiklad pokud pouZije méné
obvykly zplsob pfijezdu na letisté, nebo pouZije internetové online odbaveni a po
pfijezdu na letisté pljde pfimo na bezpecnostni kontrolu. Naproti tomu informace
v queue managementu by jiz ignorovat nemél a pokyny od pracovnika na pfipravném
stanovisti by v idedInim pfipadé mél brat svédomité a smérodatné pro jeho dalsSi akce

na stanovisti.
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5.1.1 Pfiprava pred pfijezdem na letisté

Proces pfipravy cestujiciho na bezpecnostni kontrolu zacdina jiz pfi baleni
zavazadla a vybérem obleleni &i obuvi. Informaci o tom, které predméty jsou zakazané
pro prepravu na palubé letadla, mUzZe cestujici zaregistrovat nékolika zptsoby. Hlavni
Glohu v tomto smyslu hraje marketing letist a jejich prezentace a propagace informace
o tom, jak bude celé odbaveni na letisti probihat. MoZnosti je zde nékolik a kazdé letisté
voli svou propagaci jinym zptsobem. V dnesni dobé jsou nejcastéjsimi zplsoby
predavani informace cestujicim pomoci internetu, televize, radia, ale také napfiklad
pomoci informacénich tabuli, prospektt a billboardd.

Letisté Praha v bfeznu roku 2018 predstavilo novou podobu webovych stranek,
které maji byt jednodussi pro navstévniky, pfehlednéjsi a intuitivnéjsi. V sekci ,Mohlo
by vas zajimat” Ize nalézt pfispévek ,Co. si (ne)mUizZete vzit na palubu letadla”. Tam si
mUlze navstévnik webu stdhnout letdk uvedeny v Pfiloze ¢.1 této prace. V tomto letaku
jsou uvedeny vsechny dilezité informace o celém pribéhu bezpecnostni kontroly
cestujicich na LetiSti Vaclava Havla Praha. Jedinym negativem je to, Ze tento letak je
mozné dohledat jen v eském jazyce, coz bude urcitou prekazkou pro zahrani¢ni
cestujici.

Naproti tomu webové stranky je moZzno pfepnout do 4 jazyk(. Standardné je
web v ¢eském jazyce, alternativami jsou pak anglicky, rusky a némecky jazyk.

Na Obr. 10 je ukazka informace o zakdzanych pfedmétech na palubé letadla na
webovych strankach Letisté Vaclava Havla Praha. Je velmi dilezité, aby tyto informace
nebyly pro cestujiciho skryty a ba naopak byly snadno dohledatelné a aby se

cestujicimu samy nabizeli pfi prochazeni webu.
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Odbaveni cestujicich

Co si (ne)muzete vzit na palubu

@ Doporuéujeme vam si pied cestou dikladné prostudovat podrobna pravidla, které pfedméty je

mozné prepravovat v priruénim zavazadle: Ke stazeni zde.

Pfedméty zakazané prepravovat v priru¢nim (kabinovém) zavazadle
V zavazadle, které si s sebou planujete vzit na palubu letadla, je zakazano prepravovat predevsim:

® stielné a palné zbrané a ostatni zarizeni, ktera vymrstuji projektily
® ochromuijici zafizeni

® predmeéty s ostrym hrotem nebo ostrou hranou

® pracovni naradi

® tupé predméty

® vybusniny a zapalné latky a zarizeni

Preprava tekutin a gell v pfiru¢nim zavazadle

V priru¢nim zavazadle je dovolena pieprava tekutin, aerosolll a gelti (ndpoje, parfémy a krémy, Sampony a sprchové
gely, kosmetické spreje, rténky, zubni pasty a potraviny typu mékkych syrl, pastik a dalSich) pouze za dodrzeni

podminek:

® pii bezpe¢nostni kontrole jsou predlozeny k samostatné kontrole mimo zavazadlo
® nachazeji se v baleni o maximalnim objemu 100 ml (100 g)
® maji originalné vyznacen svij objem (jsou v originalnim baleni)

® jsou ulozeny v prihledném uzaviratelném plastikovém sacku o maximalnim objemu 1 litr

Zaroven je mozné prepravovat tekutiny, aerosoly a gely, které jsou détskou vyzivou nezbytnou na
@ dobu cesty, léCivem nebo dietni stravou nezbytnou na dobu cesty (doporucujeme mit potvrzeni od
lékar'e nebo lékarsky predpis), nebo byly zakoupeny u letistnich prodejcli a jsou zabaleny v

neporuseném bezpecnostnim baleni (tzv. STEB)

Obr. 10 — Informace o bezpeénostni kontrole na webovych strankach (zdroj [34])

Pokud se podafi letisti jakymkoliv zplisobem pfedat cestujicimu informaci
o zakazanych predmétech, prlibéhu odbavovaciho procesu a bezpecnostni kontroly,
pak si mize cestujici pfipravit své zavazadlo jiZ pfi jeho baleni a pfizplsobit ho tak

urychleni celého procesu na samotném pracovisti bezpecnostni kontroly.
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Z pohledu c&asové, financni a persondlni naro¢nosti jde hlavné o to, jakym
zplisobem k propagaci letisté a pfedavani informaci cestujicim letisté pfistoupi. Toto
rozhodnutije na vedeni a strategii letiSté. Zde nehraje roli &as, jaky musi stravit cestujici

pfijmem informaci, ale jde hlavné o to, aby se podafilo cestujiciho zaujmout.

5.1.2 Situace po pfijezdu cestujiciho na letisté

MozZnosti pfijezdu na letisté je vice, ale standardné cestujici vystoupi na zastavce
vefejné hromadné dopravy, na parkovisti pro motorova vozidla, nebo vyuZije sluzeb
taxi. Ve verejné castiterminalu pak prochazi chodbami, halami, ¢ekd v ¢ekarnach,
restauracich, nakupuje v obchodech nebo navstivi check-in pfepazku. Na viech téchto
mistech je jiz dllezité znovu pfipomenout cestujicimu néalezitosti, které ho ¢ekaji na
pracovisti bezpelnostni kontroly. Je také dobré zohlednit skutecnost, Ze se néktefi
cestujici jeSté nesetkali s danymi informacemi, a proto je nutné je nové seznamit
s pribéhem bezpecnostni kontroly od zacatku a prezentovat jim seznam zakazanych
predmétd.

Zde je opét dllezity marketing letisté a jeho snaha pfedat informaci cestujicimu.
UZ je ovSem klicové, jakym zplisobem bude informace cestujicimu prfedavana a svou
roli zac¢ind hrat i Cas. Lidé ¢asto okolo tabuli sinformacemi jen prochazi, a proto je
nejdllezitéjsim aspektem co nejvice zaujmout cestujiciho ve velmi kratkém c¢asovém
intervalu.

Pokud je to vzajmu letisté, je mozné instalovat rlzné informadcni cedule
a transparenty s problematikou bezpecnostni kontroly. Jinou mozZnosti je najmuti
persondlu pro aktivni oslovovani cestujicich a informovani jich o prlbéhu
bezpecnostnich kontrol a o povinnostech, které je na stanovisti bezpecnostni kontroly
Cekaji. Dalsi moznosti je pak napfiklad instalace boxu se zakdzanymi pfedméty, které
kolemjdouci zaujme a pfiloZzena broZzura jim osvétli, které predméty nemohou
prepravovat na palubé letadla. Toto feSeni je mozno vidét na Obr. 11 pofizeném na

Letisti Vaclava Havla.
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Obr. 11 — Box s ukdzkou zakdzanych pfedmétl (foto autora)

5.1.3 Pfiprava cestujiciho ve fronté pred bezpecnostni
kontrolou

Tato Cast pfipravné faze, standardné umisténa za kontrolou vstupu a v tésné
blizkosti samotného stanovisté bezpecnostni kontroly je dalSi specifickou ¢&asti
pfipravy, kde kazdy cestujici travi odliShou dobu. V pfipadé velmi kratké fronty je
mozné, Ze ani nezaregistruje jednotlivé informacni tabulky, piktogramy nebo videa.

Pokud ale bude, napfiklad v letni sezéné&, cestujici travit v queue managementu
maximalni moZnou dobu (ta mlZe byt stanovena na 5 minut ¢ekani ve fronté
v 90 % situaci) [35], nebo v pfipadé komplikaci i déle, je zde velky prostor pro predani
informace cestujicimu, co ho v nejblizSich okamzicich ¢eka. Kazdou vékovou skupinu ci
narodnost zaujme jiny sdélovaci prostfedek. | vtomto pfipadé krom vyuZiti textd,
piktogram{, videi, interaktivnich prvkd apod. je mozné vyuzit personal letisté a vdechny

cestujici, ¢i pouze vybrané, informovat o dalSich postupech a pfipravovat je na dalsi
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pribéh kontroly a tim opét urychlit samotny proces pfipravy na stanovisti bezpe¢nostni

kontroly.

5.1.4 Pfiprava cestujiciho na stanovisti bezpecnostni kontroly

Jako prvni po pfichodu na pracovisté bezpecnostni kontroly ¢eka cestujiciho
pfipravné stanovisté (divesting point). Na druhé stran& pfipravné trat& muizZe byt
k dispozici pracovnik, ktery informuje cestujiciho o tom, co se po ném momentalné
poZaduje a také ho danym postupem vede v celém procesu. ProSkoleny pracovnik ma
stanovené instrukce, dle kterych je zarucené optimadlni vyuziti ¢asu pfi pfipravé
cestujiciho.

Stanovisté pfipravy cestujicich mize mit rGizna provedeni, a to jak vzhledové, tak
hlavné z pohledu prostorového uspofadani. Vzdy je ale snahou provozovatele
prizplGsobit stanovisté tak, aby byla jeho efektivita provozu co nejvyssi a zaroven aby

v v,

byl zachovan co nejvyssi komfort cestujicich.

5.2 Teorie pfipravy cestujicich

Vzhledové usporaddani zalezi pouze na potfebdch a pozadavcich daného letisté.
Z pohledu procesniho uspofadani je mozné fyzické usporadani rozdélit dle nékolika
hlavnich kritérii. Tim hlavnim je samotné fyzické uspofadani tohoto stanovisté.
V soucdasnosti nejpouzivanéjSimi jsou paralelni, sériové nebo pseudoparalelni druhy
pfipravy cestujicich. Toto rozdéleni je zakladni a je mozné vSechny tyto typy dale
rozliSovat dle dalSich vlastnosti. Ty mohou byt napfiklad zda je trat automatizovana
nebo manudlni, zda ma cestujici k dispozici omezeny ¢i neomezeny pocet bedynek,
nebo jaky je maximalni pocet cestujicich pfipravujicich se v jeden okamzik. DalSimi
prvky je také trajektorie, ve které je pfipravna trat usporadana, nebo zda je pas
pfipravné trati pohyblivy Ci staticky, a cestujici tak md omezeny nebo neomezeny cas
na svou pfripravu.

K odborné&jsimu popisu procesu vyuziji teorii hromadné obsluhy. [36] Ta definuje
frontové rezimy. Obecné ve sluzbdach, a to i na letistich, se nej¢astéji pouziva rezim FIFO
(First In — First Out). Ten je moZno nalézt napfiklad na check-in pfepazkach, nebo také
na bezpecnostni kontrole u trati se sériovou pfipravou cestujicich. Vyjimkou jsou ale
paralelni a pseudoparalelni uspofadani pfipravy cestujicich. Ty vyuzivaji rezim SJF

(Shortest Job First) a tim se stavaji unikatnim.
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e FIFO — Vtomto rezimu plati jednoduché pravidlo. Prvni pfichozi cestujici je jako
prvni obslouzen, nezavisle na dobé jeho pfipravy. Tim zde mohou vznikat
nechténé fronty, které negativné ovliviuji celkovou dobu pfipravy.

e SJF - Zde je vstupem mnozina cestujicich a jako prvni postupuje dale ten, ktery
je z nich nejrychleji pfipraven. Poté proces pokracuje a systematika selekce se

opakuje stejnym zplsobem.

5.3 Zakladni rozdéleni pfipravy cestujicich

V této podkapitole analyzuji a charakterizuji jednotlivé nejpouzivanéjsi druhy
pfipravy cestujicich na bezpecnostnich kontroldch. V soucasnosti lze tyto typy rozdélit
na manudlni traté se sériovou pfipravou, automatické traté se sériovou pfipravou,
automatizované traté s paralelni pfipravou a manudini traté s pseudoparalelni
pfipravou cestujicich.

Pro pfiblizeni vizualni podoby jednotlivych druhd trati jsou pouzity fotografie ze
stanovist bezpecnostnich kontrol, kde se dané druhy trati pouzivaji. Dale jsou vyuzity
obrdzky z programu CAST Terminal, kde je mozno sledovat schématické rozloZeni

stanovisté bezpecnostni kontroly s pfiblizenim na pfipravu cestujicich.

5.3.1 Manualni traté se sériovou pfipravou cestujicich

Sériové manuadlni traté se sériovou pfipravou cestujicich vychazeji z naprostého
zakladu stanovist bezpecnostni kontroly, kdy Zadné pfipravné traté nebyly. Postupem
Casu se traté zacaly budovat a cestujici se mohl pfipravovat nejprve sam, pak to byly
dveé osoby v jednom okamziku a v sou¢asné dobé je to 3-5 cestujicich pfipravujicich se
v jeden okamzik na jedné trati. Nejvétsi nevyhodou téchto trati je systém odbaveni
FIFO, ktery velmi snizuje efektivitu pfipravy cestujicich a prodluzuje asy pfipravy
nadbytecnou veli¢inou, kterou je Cas cCekani pfi pfipravé. To je vyvolano tim, Ze
cestujicimu neni umoznéno byt odbaven ihned v okamziku, kdy je pfipraven, ale musi
Cekat, az se pfipravi a odbavi cestujici pfed nim. To vyrazné zpomaluje cely proces a tim
vytvari delsi celkovou ¢ekaci dobu pro cestujici. Kvili delsi ¢ekaci dobé se opét snizuje
spokojenost cestujicich a letisté tak pfichazi o mozny zisk.

Pfi tomto systému je také kladen pozadavek na cestujiciho, aby svou bedynku
manudlné posouval po pasu, a to pfi vice bedynkach na jednoho cestujiciho mlze opét
vést ke zpomaleni celého procesu.

Vyhodou systému je vSak jeho nizsi pofizovaci cena i provozni naklady, oproti

ostatnim odbavovacim systém0m. Déle také to, Ze jsou cestujici i zaméstnanci na tento
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systém zvykli, a tudiZz jim vyuZivani takového druhu odbaveni muZe pfipadat
pfirozenéjsi. Mezi dalsi vyhody patfi také mala naro¢nost na prostor a nizSi naro¢nost
na minimalni personalni obsazeni stanovisté.

Tento druh trati se v soucasnosti pouziva na pracovistich bezpecnostni kontroly

Terminalu 1 na LetiSti Vaclava Havla. Na Obr. 12 je schématické znazornéni téchto trati.

-

Obr. 12 — Schéma manudlni traté se sériovou pfipravou cestujicich (zpracovano v simula¢nim

programu CAST Terminal)

Na Obr. 13 je fotografie z redlného provozu tohoto pracovisté. Na tomto obrazku
je redlna situace, kdy se na pfipravné trati pfipravuji 3 cestujici. Cestujici, ktery pfisel
jako posledni z nich, je ale diky kratSimu ¢asu své pfipravy pfipraven dfive nez cestujici
pfed nim. NemUZe ovSem v procesu kontroly pokracovat dale, protoze je limitovan
sériovou pfipravou cestujicich, kterd vyuziva rezim odbaveni FIFO, tudiz je nucen ¢ekat
na dokonceni pfipravy cestujicich pfed nim. Vysledkem je pak prodlouzeni celkové
doby stravené cestujicich na bezpecnostni kontrole, a také i snizovani efektivity tim, Zze

cestujici se nepfipravuje aktivné, ale pouze ceka.
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Obr. 13 — Foto manualni traté se sériovou pfipravou cestujicich (foto autora)

5.3.2 Automatické traté se sériovou pfipravou cestujicich

Tento systém je jednoduchy zplsob, jak bez relativné vétsich investic zvysit
pocet odbavenych cestujicich, respektive zkratit ¢as pfipravy jeho omezenim. Systém
je velice podobny sériovému manualnimu odbaveni. LiSi se pouze automatizovanym
pasem, ktery automaticky posouva bedynky po pfipravné trati. Tim sniZuje naroc¢nost
na cestujiciho a zaroven udava aktualné nastavené, volitelné tempo. To je dano urditym
¢asem, ktery ma cestujici na svou pfipravu. Vysledkem je zvy3eni propustnosti trati[37].

Velkou hrozbou je zde ovSem to, Ze cestujici budou rychle pfipraveni na ukor
kvality. To mlize vyvolat vice zavazadel s alarmem, a tudiz delsi dohledavaci doby.
ZvySenim poctu dodatecnych prohlidek zavazadel se snizuje efektivita daného
pracovisté. DalSi nevyhodou je také to, Ze tento systém je nevhodny pro imobilni
cestujici, cestujici se zhorSenou orientaci v prostoru, pohyblivosti &i vice zavazadly.
Nevhodnost tohoto odbaveni je také pro cestujici s kocarky ¢i malymi détmi. Tyto druhy
trati Ize najit napfiklad ve Spojenych Statech Americkych.

Na Obr. 14 je mozZzno vidét schéma tohoto typu traté. Ze schématu je vidét, Ze pas

pfipravné trati se pohybuje.
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Obr. 14 — Schéma automatické traté se sériovou pfipravou cestujicich (zpracovdno

v simulaénim programu CAST Terminal)

Na Obr. 15 je fotografie automatické traté se sériovou pfipravou cestujicich.
Bedynky pro odlozeni predmétl a zavazadel cestujicich se posouvaji po pohyblivém
pasu ve sméru pokraCovani odbaveni cestujicich. Pracovnik letiSté zde pomdha

cestujici vydavat bedynky z podavace a tim reguluje rychlost pfipravy cestujicich.

Obr. 15 — Foto automatické traté se sériovou pfipravou cestujicich (zdroj: [37])
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5.3.3 Automatické traté s paralelni pripravou cestujicich

Paralelni odbaveni je modernéjsi a efektivnéjsi alternativou ksériovému
odbaveni cestujicich. Paralelni automatizované traté jsou vybaveny modernimi
automatizovanymi technologiemi a jejich rozvoj zaznamendvame v poslednich letech.
Jsou reakci na zvySujici se pozadavky na propustnost, kapacitu a komfort trati. Jsou
v _mnoha ohledech revolu¢ni, a to svymi rozméry, elektfinou nutnou na pohon,
zajisténim chlazeni nebo narolnosti oprav. Vyhodou je napf. zvySeny komfort pro
cestujici (designové nad¢asové, piimy dopad na vnimani svého okoli cestujicim) a vy$si
hodnota poctu odbavenych cestujicich za hodinu, zplsobena predevsim druhem
pfipravy v rezimu SJF.

Nevyhodou jsou zabrané prostory, naro¢nost na persondlni obsazeni pracovisté,
financniinvestice, energeticka a finanéni naro¢nost na provoz a udrzbu. Systém je plné
automatizovany a nachazi se v ném velké mnozstvi prvkl, predevsim elektronickych,
které mohou ovliviiovat spolehlivost a provozuschopnost celé trati. Dale také naprosta
nekompatibilita systému s jinym druhy vybaveni ¢i jinych druh trati.

Na Obr. 16 je schematické znazornéni automatizovanych trati s paralelni

pfipravou cestujicich. Je mozné sledovat vySsi prostorovou naro¢nost tohoto typu trati.

Obr. 16 — Schéma automatické traté s paralelni pfipravou cestujicich (zpracovdno v simula&¢nim

programu CAST Terminal)
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Na Obr. 17 je fotografie, kde se cestujici pfipravuji paralelné. Ten cestujici, ktery
je prvni pfipraven, posune své bedynky na pohyblivy automatizovany pas, odchazi a je

obslouzen jako prvni.

Obr. 17 — Foto automatické traté s paralelni pfipravou cestujicich (zdroj: [35])

5.3.4 Manualni traté s pseudoparalelni pfipravou cestujicich

Pokud je nutné rozSifovat soucasné, zpravidla sériové manudlni traté, pak jsou
vhodnou volbou manualni traté s pseudoparalelni pfipravou cestujicich. Touto zménou
usporadani lze zvysit efektivitu pfipravy cestujicich a tim i celé bezpecnostni kontroly.
Tato trat vznikd jednoduchym spojenim traté se sériovou pfipravou cestujicich
a pripojenim nékolika stoll na pfipravu cestujicich.

Vyhodou pseudoparalelnich manudlnich trati pro pfipravu cestujicich je to, ze
zvysSuji propustnost cestujicich pres tuto ¢ast odbavovaciho procesu s minimalnimi
naklady na rekonstrukciuspofadanistanovisté.V porovnanis ostatnimirfeSenimije dale
vyhodou jednoducha obsluha bez nutnosti preSkoleni personalu, nizkd prostorova
narocnost a malé naroky na Upravu zbytku traté.

Nevyhodou je pak nutna pfitomnost pracovnika, ktery na pozici asistenta bude
manudlné posouvat jednotlivé bedynky po trati do RTG zafizeni.

Traté s paralelni pfipravou cestujicich jsou velmi adaptivni a Ize je pfizplsobit
aktudIinimu provozu. Pfi nizkych intenzitach trat funguje jako manudlni trat se sériovou
pfipravou cestujicich, kde neni pracovnik pro posun bedynek potfeba. Cestujici si
bedynky posouvaji sami. Pokud pfedpokladame vyssiintenzity provozu, jednoduchym
pfipojenim dané casti traté ji zménime na manudlni trat s paralelni pfipravou

cestujicich. Zde je jiz pracovnik na pozici asistenta nutnosti.
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Na Obr. 18 je schéma pseudoparalelni trati vytvofené z manudlni traté se

sériovou pfipravou cestujicich a pripojenim pfidavnych stoll zajistujici mozZnost

paralelni pfipravy cestujicich na bezpecnostni kontrolu.

w N

Obr. 18 — Schéma manudlni traté s pseudoparalelni pfipravou cestujicich (zpracovano

v simulaénim programu CAST Terminal)
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6 Pripadova studie vlivu zavedeni paralelni

pripravy cestujicich

Pfipadova studie je provedena na zdkladé vlastnich méfenich na mezinarodnim
evropském letisti. Jednotlivé data méfeni byla zvolena vhodné tak, aby data nebyla
ovlivnéna vnéjsSimi udalostmi, ale také aby bylo mozné porovnavat jednotlivé hodnoty.
Vystupem je porovnani konkrétnich hodnot a veli¢in vypoctenych z nich, diky kterym je
mozné provést rozsdhlou analyzu vSech ovliviiujicich faktorl pro zavedeni paralelni
pfipravy cestujicich.

Vzhledem k tomu, Ze vétsSina letist v dnesni dobé stdle pouzivd manualni traté
se sériovou pfipravou cestujicich, zvolil jsem porovnani sériové a paralelni pfipravy
cestujicich. Je tak mozZné sledovat vzniklé klady a zapory zavedeni paralelni pfipravy

cestujicich.

6.1 Casova naroénost

Casova naro¢nost daného procesu je jednim z hlavnich parametrii dané ¢asti
odbaveni. Vyjadfuje dobu, po kterou je dana osoba zapojena do konkrétniho segmentu
procesu. Je to také jednim z hlavnich faktort ovliviiujici efektivitu pracovisté.

Pro vypocet Casové narocCnosti jednotlivého typu trati Ize pouzit vzorec, ktery
definuje celkovy c¢as cestujiciho na pracovisti jako sumu c¢asl vSech dil¢ich procesq,

kterymi cestujici pfi svém odbaveni na bezpecnostni kontrole prochazi.
T:DP+DC+FC+FK+FZ+BK+CB

Kde jednotlivé hodnoty jsou:

T — celkovy Cas cestujiciho na pracovisti
Dp — Cas pfipravy

D¢ — cas pfipravy — ¢ekani

Fe — ¢as kontroly osoby — ¢ekani

F« — ¢as kontroly osoby

F; — ¢as ¢ekani osoby na zavazadlo

Bk — ¢as kontroly zavazadla

Cs — Cas sbirdni véci, zabaleni zavazadla cestujiciho
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Pfi zamérfeni se na tuto problematiku z pohledu pfipravy cestujicich jsou
nejpodstatnéjSimi ¢leny tohoto vztahu Dr — Cas pfipravy a D¢ — €as pfipravy — ¢ekani.
Tyto doby jsou velmi dllezité pro cely proces a mohou nabyvat rliznych hodnot véetné
nuly. Z hlediska efektivity je cilem tyto doby snizit tak, aby jejich hodnoty byly co

sv v

zvySovani hodnot u ¢asl v dalsich ¢astech odbavovaciho procesu.

6.1.1 Vliv zkuSenosti zameéstnance na dobu pfipravy cestujiciho

Na zakladné vlastniho méfeni na mezindrodnim evropském letiSti z bézného
dne v zafi roku 2017, slozeného ze 100 vzorkd jsem sestavil graf na Obr. 19, ktery
znazorfnuje procentudlni podil doby <dekani cestujiciho pfi jeho pfipravé na

bezpecnostni kontroly na stanovisti.

H Doba ¢ekani

m Doba aktivni pfipravy

Obr. 19 - Podil doby aktivni pfipravy a doby &ekdani (zkudeni zamé&stnanci)

Pfi tomto méfeni na manudlni trati se sériovou pfipravou cestujicich bylo vSech
8 pracovnikd zkuSenych a vysledkem bylo to, Ze 58 % doby pfipravy cestujicich bylo
cestujicimi vyuzito kjejich aktivni pfipravé. Zbylych 42 % této doby se cestujici
nepfipravoval aktivné a pouze ¢ekal.

Pro dalsi méreni byla pouzita stejna trat se stejnym technickym vybavenim a ve
stejny den, ovSsem zkuSené pracovniky nahradily pracovnici v zacviku. Na Obr. 20 je
znazornéno, Ze cestujici travili svou pfipravou pouhych 25 % svého ¢asu a 75 % casu

travili pouhym c¢ekanim.
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m Doba ¢ekani

m Doba aktivni pfipravy

Obr. 20 - Podil doby aktivni pfipravy a doby &ekani (zamé&stnanci v zacviku)

Tyto grafy dokazuji, jak velkou roli na efektivitu pracovisté maji zkusSenosti

pracovnik{ v provozu.

6.1.2 Vliv sezénnosti na dobu pfripravy cestujiciho

Leteckd doprava je velmi citlivd na sezénnost a vzhledem k tomu bylo nutné
méfeni provadét v riiznych rocnich obdobich. Diky tomu Ize analyzovat, jaky presné ma
sezénnost dopad na pfipravu cestujicich na bezpelnostni kontrolu.

Na Obr. 21 je zobrazen graf, ktery ukazuje procentualni vyjadreni celkové doby
pfipravy cestujicich v riznych ro¢nich obdobich. Doba pfipravy je rozdélena po
20 vtefinovych intervalech a zahrnuje jak aktivni pfipravu cestujiciho, tak také dobu
jeho ¢ekani. Dlvodem jeho ¢ekanije nejcastéji to, Ze cestujici, ktery pfisel pfed nim neni

jesté pfipraven.
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Obr. 21 — Rozlozeni Cetnosti celkové doby pfipravy cestujicich — sezénni porovnani

Graf znazornuje, Ze v letnim obdobi se pfes 30 % cestujicich pFipravi v intervalu
41 az 60 vtefin. V zimé pak necelych 25 % cestujicich se pfipravi za 41 az 60 vtefin
a stejné procento cestujicich se pripravi za 61 az 80 vtefin. Dalsim dUlezitym
ukazatelem je to, Ze v letnim obdobi se vice nez 75 % cestujicich pfipravi za dobu kratsi
nez 80 vtefin a 85 % cestujicich za méné nez 100 vtefin. V zimnim obdobi se pfipravi
65 % cestujicich do 80 vtefin a 80 % do 100 vtefin.

Na dalSim grafu na Obr. 22 je obdobné zndzornéni porovnani ¢etnosti dvou
riznych ro¢nich obdobi, ale v tomto pfipadé pro samotnou dobu aktivni pfipravy. Je to

interval, kdy se cestujici skuteéné pfipravoval.
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Obr. 22 — Rozlozeni ¢etnosti doby aktivni pfipravy — sezénni porovnani

V letnim obdobi se vice nez 40 % cestujicich aktivné pfipravovalo 21 az 40 vtefin.
V zimnim obdobi se nejvice cestujicich, a to 30 % aktivné pfipravovalo 41 az 60 vtefin.
Z grafu lze také odecist, Ze necelych 60 % se v letnim obdobi aktivné pfipravovalo méné
nez 40 vtefin a vice nez 85 % cestujicich se aktivné pfipravovalo méné nez 60 vtefin.
V zimnim obdobi to bylo vice nez 60 % cestujicich do 60 vtefin aktivni pfipravy a vice
nez 80 % cestujicich se pfipravovalo maximalné 80 vtefin.

Z obou grafll je mozné vycist, Ze v obdobném procentudlnim vyjadreni ¢etnosti
se cestujici vI1été cestujici pfipravuji o 20 vtefin rychleji nez vzimé. Toto plati
i pro samostatny ¢as aktivni pfipravy cestujicich, kde je rozdil také jeden interval, ktery

je 20 vtefin.

6.2 Porovnani sériové a paralelni pripravy cestujicich

Pro porovnani manudlnich trati se sériovou pfipravou cestujicich
a automatizovanych trati s paralelni pfipravou cestujicich je na uvod vhodné vyuzit
nejviditelnéjsi zakladni atribut — pocet odbavenych cestujicich za ¢asovou jednotku.
Nejcastéji je tento Udaj uvddén v poctu cestujicich za hodinu — PAX/hod. Na Obr. 23 je
zobrazen graf, kde je zndzornéna propustnost jednotlivych trati sohledem na

vytizenost a produktivity dané trati.
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Obr. 23 — Srovnani intenzity obsluhy manualnich a automatizovanych trati

Propustnost je ovlivnéna nejen vykonnosti pracovnikl, ale také volitelnou
specifikaci trati, kterou mlze byt napfiklad vzdalend obsluha zafizeni na kontrolu
zavazadel pracovniky bezpeé&nostni kontroly (remote screening). Sohledem na
zkusSenosti pracovnik( Ize timto zplsobem navysSovat propustnost jednotlivych trati.

DalSi moznosti je také regulace poctu pracovnikd, ta je ovsem mozna pouze
u manuadlnich trati, kde je minimadlni obsazenost dvou trati ¢tyfmi zaméstnanci,
vztahnuto na jednu trat jsou to dva zaméstnanci. Pro automatizované traté nelze
regulovat minimalni pocet zaméstnancd, ten je fixné nastaven na osm zaméstnancl na
dvé traté.

Snizend propustnost u manudlnich trati je zplsobena nizSim pocltem
zaméstnancl na jedné trati. U automatizovanych trati je snizend propustnost
zplisobena problematikou nizkych zkusenosti zaméstnancli s novymi systémy.

Maximalni propustnosti Ize u manudlnich trati dosahnout pfi maximalnim
personalnim obsazeni trati. U automatizovanych trati pak postupnym zaskolenim
zaméstnancl na nové systémy a také zavedenim technologie remote screening.

Zuvedenych hodnot plyne, Ze zpohledu maximalnich kapacit odbaveni
cestujicich za jednu hodinu je moZné s automatizovanymi tratémis paralelni pfipravou
cestujicich dosahnout az nasobku 1,8 hodnot, které jsou dosazeny pfi vyuzivani

manudlnich trati se sériovou pfipravou.
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6.2.1 Prostorova efektivita

Prostorova efektivita je vyjadfenim vyuziti plochy zaboru vzhledem k poctu
obslouzenych cestujicich. Informace o téchto hodnotdch jsou pro letiSté vice nez jen
informativni. V rdmci zvySovani generace zisku se letisté snazi vSechny provozni plochy
zmensovat, jelikoz volné plochy Ize financné zhodnotit, a to napfiklad pronajmem pro
komercni vyuziti. Na Obr. 24 je znazornén pocet odbavenych cestujicich za hodinu na

jednotku plochy.

Manualni trat

Automatizovana trat

0 1 2 3 4
PAX/hod/m?

B Snizend propustnost MEStandardni propustnost BMaximalni propustnost

Obr. 24 — Srovnani poctu odbavenych cestujicich na jednotku plochy

Tyto hodnoty jsou vztazeny k hodnotach poctu odbavenych cestujicich za
hodinu v zavislosti na jednotlivé aktudlni propustnosti trati vzhledem k plochdam, které
zabiraji jednotlivé typy trati. Zdborna plocha pro manudlni traté je 41 m? a pro
automatizované traté 87,5 m2.

Hodnoty v grafu ukazuji, Ze manualni traté jsou z pohledu prostorové efektivity
efektivnéjsi. Nejvyraznéjsi rozdil je mozno pozorovat pfi nizké propustnosti trati, kdy
manudlni trat je schopna odbavit ve vztahu na jednotku plochy v priiméru o 0,6 osoby
za hodinu vice. Rozdil pro stfedni a maximalni propustnost je totozny, a to 0,4 osoby za

hodinu.

6.2.2 Personalni naro¢nost

Persondlni naro¢nost je Uzce spjata s efektivitou a casovou ndrocnosti

jednotlivych ¢asti procesu. Cim déle bude trvat odbaveni jednoho cestujiciho, tim vice
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je potfeba ¢asu na odbavenich vSech cestujicich a vzhledem k pfesnosti a nutnosti
dodrzovat stanovené casy odletl letadel je nepfipustné, aby cestujici nestihl svij let
kvali délce Casu, ktery stravil na stanovisti nebo ve fronté u bezpecnostni kontroly. V tu
chvili nezbyva organizaci provadéjici bezpecnostni kontroly nic jiného, nez navysSovat
pocty trati a s tim je spojenad i vyssi persondlni ndro¢nost v dany okamzik. Tim stoupa
i primérny pocet zaméstnancl na jednoho cestujiciho.

DalSim faktorem pocet RJ. Ten je dllezity pro kapacitu trati, protoze kazda trat
je limitovadna rychlosti pasl, podavacl a také maximalni rychlosti RTG zafizeni. To ma
omezenou kapacitu snimkd za urcity ¢asovy interval a v pfipadé vysokého poc¢tu RJ na
jednu osobu by tyto veli¢iny mohly byt Gzkym hrdlem celého procesu.

Jednou z dalSich charakteristik trati jsou poclty RJ na jednoho cestujiciho.
Provedl jsem dvé meéfeni, kterd ukazuji vyrazny vliv sezénnosti. Pro prvni méfeni
z bézného dne v zafi roku 2017 bylo pouzito 100 vzorkt. Druhé méreni bylo provedeno
na stejné trati béhem bézného dne v bfeznu roku 2018 a za stejnych technickych
a technologickych podminek. Na Obr. 25 je graf, kde je ukdzano Ze pro letni provoz byl
primérny pocet RJ 1,58 na jednoho cestujiciho. Pro zimni provoz to bylo
2,43 RJ na jednoho cestujiciho. Hlavnim dlivodem tohoto navysSeni je volba obleceni
a obuvi cestujicich. Narist o témeér jednu bedynku na cestujiciho mize byt zplsoben
napfiklad pfitomnostivice vrstev svrchni ¢asti obleceni, které jsou kontrolovany stejné,

jako zavazadlo cestujiciho.

PRUMERNY POCET RJ NA

JEDNOHO CESTUJICIHO
3
2 > 2,43
E 1,58
:
0]
W Léto BZima

Obr. 25 — Porovnani poctu RJ v letnim a zimnim obdobi
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Vzhledem ktomu, Zze Udaj o primérném poctu RJ na jednoho cestujiciho je
pfimo zavisly na velikosti bedynek, které ma cestujici k dispozici, lze fFici, Ze tuto
hodnotu lIze snizit zvétsenim rozmérl bedynek urcenych pro odloZeni véci a pfiru¢nich
zavazadel cestujicich.

DalSim faktorem ovliviiujicim pocet pracovnikl na stanovisti je také druh trati.
PIné automatizované traté maji sice vyssi propustnost cestujicich za hodinu, ovsem to
plati pouze za splnéni fady podminek udavanych vyrobcem. Jednou z nich je také
persondlni obsazeni traté. V pfipadé manudlni trati je minimalni pofet zaméstnancl
stanoven na 2 pracovniky na jednu trat. Pro automatizovanou trat jsou pozZzadovanym
minimem 4 pracovnici pro jednu trat. Tato skutec¢nost je zplsobena fyzickym
usporadanim automatizovanych trati a nutnosti personalnim obsazenim vSech pozic,
také téch, kterd jsou v pfipadé manudlnich trati obsazovdna volitelné dle vytiZzenosti
a aktudlni pozadované kapacité dané traté. Obr. 26 — znazorfiuje personalni naro¢nost

pfi jednotlivych aktudlnich propustnostech.

Manualni trat

45,0
Automatizovana trat 55,0
62,5
0 10 20 30 40 50 60 70
PAX/hod/zam

B Snizend propustnost @Standardni propustnost BMaximalni propustnost

Obr. 26 — Srovnani poctu odbavenych cestujicich na jednoho zaméstnance

Z pohledu efektivity zaméstnancUl je vyhodnéjsi automatizovana trat s paralelni
pfipravou cestujicich, ktera je pfi maximalni propustnosti schopna odbavit az
dvojndsobek cestujicich za hodinu v poméru na jednoho zaméstnance. Je zajimavé
sledovat opacny efekt pridavani zameéstnancd u manualnich trati. Pokles namisto rldstu
pomeéru poctu odbavenych cestujicich na jednoho zaméstnance Ize vysvétlit tim, Ze
zdvojnasobeni poctu pracovnikll na jedné trati neznamenda zdvojnasobeni poctu

odbavenych cestujicich za hodinu.
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6.2.3 Vysledné srovnani trati z pohledu efektivity

Pro zavérecné srovnani obou typd trati jsem zvolil konkrétni hodnoty prichodu
cestujicich za hodinu. Na zakladé téchto hodnot bylo mozné vytvofit konkrétni srovnani
manualni traté se sériovou pfipravou cestujicich a automatizované traté s paralelni
pfipravou cestujicich. Jako rozhodujici byly zvoleny hodnoty v intervalu po
400 cestujicich za hodinu v celkovém poctu od 800 do 3200. VTab. 1 jsou uvedeny
hodnoty, kolik trati je poZzadovano pro obslouZzeni daného poctu cestujicich. V zavisti na
téchto hodnotach je dopoditan potifebny pocet pracovnikl k obsluze daného poctu

trati. DalSi ¢asti tabulky je vypocet plochy zabrané stanovenym poctem trati.

Tab. 1 — Vypocet poctu trati, zaméstnanct a zabrané plochy pro konkrétni hodnoty poctu

odbavenych cestujicich za hodinu

Pocet cestujicich za hodinu 800 | 1200 | 1600 | 2000 | 2400 | 2800 | 3200
Pocet automatizovanych trati 4 6 8 9 11 13 15
Pocet manualnich trati 7 10 14 17 20 24 27

Pocet zaméstnanci u

automatizovanych trati 16 | 24 32 36 44 53 61

Pocet zaméstnanci u manualni

. 21 30 42 51 60 72 81
trati

Plocha automatizovanych trati[m?] | 350 | 525 | 700 | 788 | 963 | 1138|1313

Plocha manualnich trati [m?] 287 | 410 | 574 | 697 | 820 | 984 | 1107

Pro vypocty byly pouzity hodnoty standardni propustnosti jednotlivych trati. Pro
manuadlni traté je standardni propustnost 120 cestujicich za hodinu, pro
automatizované traté 220 cestujicich za hodinu. Prilmérny pocet potfebnych
zaméstnancl pro manudlni traté jsou 3 pracovnici, pro automatizované traté
4 pracovnici. Plocha zabrana manudlnimi tratémi je 41 m? a automatizovanymi tratémi

87,5 m2.

Je ovSem dilezité zminit, Ze vySe vypsané jednotky pracovnik( jsou vypocitané
a primérované. Pokud je hodnota poctu trati lichd, pak nastava situace, kdy je
vzhledem k zachovdni parity pohlavi pfi provadéni fyzickych kontrol zapotrebi jesté

jeden pracovnik navic oproti vypocitanym hodnotam.
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Pro popis dat z tabulky vyuZziji reprezentativni pfiklad, a to 1600 cestujicich za
hodinu. Pro odbaveni tohoto poctu cestujicich je potfeba 8 automatizovanych trati
s paralelni pfipravou cestujicich se 32 pracovniky a celkovym zdborem plochy 700 m2.
Pro odbaveni stejného poctu cestujicich manudlnimi tratémi se sériovou pfipravou
cestujicich je potfeba 14 trati se 42 pracovniky a celkovym zaborem 574 m2.

Zvysledkd vyplyva, Ze vyhodou automatizovanych trati je nutnost mensiho
poctu trati pro odbaveni stejného poctu cestujicich jako u manudlnich trati. Dale také
plati, Zze pro odbaveni stejného pocltu cestujicich jsou automatizované traté
hospodarnéjsi z pohledu naro¢nosti na pocet pracovnikd bezpeénostni kontroly.

Z pohledu prostorové efektivity jsou manudlni traté vyhodnéjsi nez traté
automatizované, to znamena, Ze ve vSech pfipadech bude potfeba mensi celkova
plocha k odbaveni stejného poctu cestujicich.

Pro pfiblizeni persondlni ndrocnosti jsem vytvofil graf na Obr. 27, ktery
schematicky zndzornuje zavislost celkového poctu odbavenych cestujicich za hodinu
vzhledem k potfebnému poctu zaméstnancl, a to pro automatické traté s paralelni

pfipravou cestujicich a pro manuadlni traté se sériovou pfipravou cestujicich.

PERSONALNI NAROCNOST

80
O
c
©
c
B 60
>Q
€
©
N
2 40
Q
/o)
a
20
o
800 1200 1600 2000 2400 2800 3200
PAX/hod
N Automatizované traté EES Manuadlni traté
--------- Linearni (Automatizované tratd) ------- Linearni (Manualni traté)

Obr. 27 — Srovnani persondlni naro¢nosti automatizovanych a manudalnich trati v zavislosti na

intenzité pfichozich cestujicich
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Tento graf zobrazuje dvé podstatné skutecnosti. Prvni je, Ze ve vSech
zkoumanych pfipadech je automatickd trat s paralelni pfipravou cestujicich méné
naro¢na na absolutni pocet obsluhujicich zaméstnanct. Lze konstatovat, Zze personalni
efektivita je u automatizovanych trati vyssi nez u trati manudlnich. Druhym dlezitym
vysledkem zkoumani tohoto grafu je to, Ze pfi vytvoreni linedrni spojnice vyslednych
hodnot pro oba druhy trati je viditelny strmé&jsi rlist smérnice pfimky spojujici vrcholy
hodnot manuadlnich trati. V nasledku toho plati, Ze pfi stale se zvySujicim poctu
odbavenych cestujicich bude persondlni ndroénost u manuadlnich trati stoupat rychleji
nez u automatizovanych trati. Dopad na realny provoz je v redlném provozu znacny.

Pokud letisté ocekdva v blizké budoucnosti zvySujici se tok cestujicich, je
z pohledu personalni naro¢nosti velmi vyhodné investovat do automatizovanych trati,
které maji vétsi potencial v moznosti odbaveni vétdiho pocltu cestujicich se stejnym

poc¢tem zaméstnancd.

6.3 SWOT analyza

Pfi planovani zavedeni nového systému prvkd do redlného provozu je ¢asto
velmi vyhodné vytvofit SWOT analyzu (Strengths — silné stranky, Weaknesses — slabé
stranky, Opportunities — pfileZitosti, Threats — hrozby). SWOT analyza vyZaduje, aby byl
analyzovan kazdy dany atribut s dopadem na letisté. Dilezité v tomto procesu je
identifikovat pozitivni aspekty, které pomizou v dosazeni cild, jakozto i negativni
faktory, které bude potfeba prekonat. Na Obr. 28 je SWOT analyza pro zavedeni

automatizované trati na bezpecnostni kontrole s paralelni pfipravou cestujicich.

62



GRENGTHS | ﬂEAKNESSES

-zvyseni kapacity priichodu «vstupni finanéni investice
cestujicich za hodinu -vy$&i naklady na provoz

*nizsi personalni narocnost -spotfeba elektrické energie
prll\v/yssll PO e ] +vyS8i naroky na minimalni

*zvyseni komfortu pro pocet zaméstnancd
cestujicii zaméstnance

b 5 *nekompatibilita se starSimi
zrychleni procesu odbaveni systémy

-automatizace nékterych

Qrvkﬁ vV procesu K
G’PORTUNITIES \ mREATS

-zvySeni spokojenosti «citlivost na poruchy systému

cestujicich -velké mnozstvi elektroniky

*zvyseni maximalni kapacity *naro¢néjsi na zaskoleni

letisté personalu

-Sifeni dobrého jména letisté *neni vhodné pro vsechny

epotencial pro nové typy cestujicich

zakazniky ‘neznalost cestujicich
daného typu odbaveni

C g

Obr. 28 — SWOT analyza zavedeni automatizované trati s paralelni pfipravou cestujicich

Provedena SWOT analyza ukazala, jaké ma zavedeni automatizovanych trati
s paralelni pfipravou silné a slabé stranky, pfilezitosti a hrozby.

Mezi silné stranky patfi navyseni kapacity prlichodu cestujicich za hodinu, nizs{
personalni naroCnost pfi vySSi propustnosti, zvySeni komfortu pro cestujici
i zaméstnance, zrychleni celého procesu a automatizace jednotlivych prvkl procesu.

Mezi slabé stranky patfi vysoké vstupni financ¢ni investice, ndklady na provoz
trati spojené hlavné se spotfebou elektrické energie. Ddle také ndroky na vySsi
minimalni pocet zaméstnancl a také nekompatibilita se starsimi systémy.

Jako pfilezitosti Ize zde pozorovat zvySeni spokojenosti cestujicich, zvySeni
celkové maximalni kapacity terminalu Ci letisté, Siteni dobrého jména letisté propagaci
modernizace a moderniho prostfedi a tim tak vznika potencidl pro ziskdvani novych
zadkaznikad.

Mezi nejvétdi hrozby systému patfi citlivost na poruchovost trati. Ty jsou
vybaveny velkym mnoZstvi elektronickych pristrojli, které jsou také ndaroc¢néjsi na

znalosti a zaskoleni persondlu. DalSim bodem je nevhodnost téchto trati pro vSechny
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typy cestujicich. Témi jsou napfiklad cestujici na vozi¢ku, s ko¢arky nebo pro osoby se
snizenou orientaci. Posledni hrozbou je neznalost cestujicich daného typu odbaveni.
V souclasnosti se cestujici na mnoha letiStich s rezimem odbaveni SJF ¢asto nesetkaji,

a proto se mizZe cestujici citit zmatené a vykazovat zndmky nestandardniho chovani.

6.4 Odhad vyvoje stavu provozu po zavedeni paralelni
pfipravy cestujicich

Pfechod z manualnich trati se sériovou pfipravou na automatizované traté
s paralelni pfipravou cestujicich je velmi naroc¢ny proces. V prvni fadé se jedna o velkou
financéni investici do novych trati, pfistroji a zafizeni, které jsou potfeba k samotné
kontrole cestujicich. DalSim bodem pfechodu na moderni traté je také presSkoleni
vesSkerého personalu. Pro spole¢nost provadéjici bezpe&nostni kontroly to znamena
napldnovani provozniho a aktualiza¢niho Skoleni pro velké mnozstvi zaméstnancd.
Standardni dobou pro zacvik na novy systém byva az jeden mésic provozu, kdy si
zaméstnanci pouze zvykaji na nové technologie a postupy a diky tomu dany systém
neni schopen napliiovat své potenciondlni propustnosti na 100 %. OvSem po zacviku
pracovnikl v novém systému, po prfimérfené dobé po spusténi novych trati, se redlna
kapacita trati zaCne pfiblizovat té udavané vyrobcem. Pro letiSté to neznamena jen
zvysSeni poctu odbavenych cestujicich za ¢asovou jednotku, ale také lze oclekdavat
zvyseni spokojenosti cestujicich. Nové moderni prostfedi se zaméfenim na komfort
a aktudlni potfeby cestujicich vytvareji atmosféru, ve které se mohou citit pfijemnéji.

Vyhodou paralelnich trati je také to, Ze cestujici pocituje méné stresového
zatizeni diky menSimu Casovému tlaku, ktery na rozdil od trati se sériovou pfipravou na
tratich s paralelni pfipravou neni takovy. To je zplsobeno tim, Ze cestujici ma na svou
pfipravu v podstaté neomezeny ¢as, protoZe neni vystaven tlaku od cestujiciho za nim.
Tento fakt miZe byt ale i v jistém slova smyslu nevyhodou. Mohou totiz nastat situace,
kdy se cestujici, vzhledem k nulovému tlaku od dalSich cestujicich, bude pfipravovat
nepfimérené dlouho, a tak bude svou pfitomnosti blokovat dané pripravné misto.

Obecné Ize oCekavat, Ze se Casy pfipravy o mnoho neprodlouzi. Hlavnim cilem
trati s paralelni pfipravou cestujicich je ale eliminovat ¢as, kdy se cestujici aktivné
nepfipravuje a pouze ¢eka. Tyto doby dle méreni dosahuji az 42 % ¢asu, ktery cestujici
travi na pfipravném stanovisti bezpecnostni kontroly. V pfipadé, Ze by se podafilo tento
Cas neaktivni pfipravy eliminovat, bylo by mozné zvysit propustnost danych tratiaz vice

jak o jednu tretinu.
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7 Zavér

Ukolem prace bylo analyzovat sou¢asnou situaci bezpecnostnich kontrol na
letiStich z pohledu pfipravy cestujicich. Prace detailné popisuje souclasny stav,
zohlednuje historické milniky ovliviujici danou problematiku a pfiblizuje legislativu
s vlivem na podobu bezpeé&nostnich kontrol v Ceské republice.

Dulezitou soucasti analyzy procesu bezpecnostni kontroly je také zohlednéni
faktorl ovliviiujicich efektivitu. Velmi podstatnym rysem letecké dopravy je sezénnost.
Na vétSiné letiStich Ize oclekavat proménné =zatizeni a vyuziti letiStni kapacity
v zavislosti na ro¢nim obdobi, klimatickych podminkdach nebo probihajicich
vyznamnych uddalostech. Svou roli zde hraje jak aktudlni pocet cestujicich, tak napfiklad
i druh obleceni. Méfeni dokazuje, Ze v zimnim obdobi ma cestujici v prdméru vice RJ nez
v letnim obdobi. Tato skutecnost je zplsobena tim, Ze cestujici maji v zimnim obdobi
vice obleceni jako napf. zimni bundy nebo svetry. V efektu toho se pak déle pfipravuji
a diky vySSimu poctu RJ pak trva déle i samotna kontrola.

Svou roli hraje také demografické rozlozeni cestujicich. To ovliviiuje jak
jazykovou vybavenost, komunikaci, ale také druh cestujicich. Lze registrovat rozdily
mezi cestujicimi na kratké vzdalenosti ¢i na stfedni a dlouhé vzdalenosti.

Rozdil v priibéhu pfipravy na bezpecnostni kontrolu je také mezi business
cestujicimi a cestujicimi vyuzivajici leteckou dopravu ve volném case. Nedilnou
soucasti faktorl ovliviiujicich efektivitu a dobu cestujiciho v procesu je také legislativa
a dodrzovani jeji striktnosti. Na rlznych letiStich v rozdilnych zemich mohou byt
nastavena odlisSna pravidla, aviak v makroskopickém pohledu na tuto problematiku by
se mély samotné kontroly co nejvice shodovat.

Vyznamnym faktorem jsou také zaméstnanci. Jejich vliv Ize rozdélit na dvé
zakladni skupiny. Prvni je vliv vlastnosti zaméstnancti a druhou je vliv okoli na
vykonnost zameéstnancl. Dalsim atributem ovliviiujici efektivitu bezpelnostnich
kontrol je samotny kontrolovany cestujici. Zalezi také na jeho vlastnostech,
zkuSenostech, nebo ochoté spolupracovat s pfislusnymi pracovniky.

Z vyhodnocenych méfeni bylo mozZno sledovat, jak vyrazny podil na celkovém
Case strdveném na stanovisti bezpecnostni kontroly, respektive na pfipravném
stanovisti, ma neaktivni pfiprava cestujiciho. Dale také to, Ze z pohledu prostorové
efektivity je vyhodnéjsi manudlni trat se sériovou pfipravou cestujicich. Tento stav
setrvava i pfi zvySujicim se poctu odbavenych cestujicich. Z pohledu personalni

efektivity je vyhodnéjsi automatizovana trat s paralelni pfipravou cestujicich. Vypocty
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ukazuji, Ze se zvysSujicim se poltem odbavenych cestujicich je rozdil v celkovém poctu
pracovnikl znatelnéjsi ve prospéch automatizovanych trati.

Diky vypracované SWOT analyze je mozné sledovat, Ze ackoliv silnou strankou
zavedeni paralelni pfipravy cestujicich je zvyseni kapacity bezpecnostni kontroly, je
dllezité zohlednit finan¢ni narocnost celého procesu prechodu na novy typ trati.
Naskytnutd pfilezitost pro zviditelnéni letisté a mozZnost vytvoreni zajimavého mista
pro nové zakazniky je na druhé strané vyvazena hrozbami, jako je napfiklad velka
naro¢nost na Udrzbu, a to diky rozsahlému poctu elektronickych prvkid systému.

Zavérem je nutné zminit, Ze manudlnii automatizované traté maji své specifické
prednosti. Je nutné rozliSovat vyhody a nevyhody pro konkrétni druhy provozu. Typicky
jsou to druhy provozu v zavislosti na celkovém poctu pfichozich cestujicich, rizné ¢asti
dne a ro¢niho obdobi nebo rlizné typy cestujicich. V neposledni radé je vysledné
rozhodnuti vzdy v kompetenci letisté, které si stanovuje své priority vzhledem ke své
dlouhodobé strategii a k poptdvce cestujicich. Zalezi na konkrétnim letisti, které traté
upfednostni.

VSechny c&asti zadani zdvérecné prace byly UspésSné vypracovany a diky
univerzalnosti dat a vysledkl jednotlivych casti prace je mozné navézat dalSimi
védeckymi pracemi nebo lze praci vyuzit jako podplrny material ke zvySeni povédomi

o problematice pro zdjemce o oblast bezpecnosti a efektivity riznych typ( trati.
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Priloha ¢.1 — Letak o bezpecnostnich
pravidlech na Letisti Praha [37]

BEZPECNOSTNI PRAVIDLA NA LETISTI

ZAKAZANE PREDMETY

I 2
Priru¢ni | Zapsané
zavazadlo | zavazadlo

Notebooky, fotoaparaty, hudebni prehravace,
mobilni telefony, tablety

Tekutiny a gely

IO,
IO,

*
a
<&
=
35
S
3

pod tabulkou
Tekutiny pro lIé¢ebné Gcely, kojeneckd strava
v mnoZstvi nezbytném pro dobu letu

NozZe a ntiZky, jejichZ ostfi nebo ¢epele nejsou
del3i neZ 6 cm (nevztahuje se na noZe s pojistkou)

Ndradi (vrtdky, kladiva, Sroubovaky, klice apod.),
|ékarské nastroje

Strelné zbrané a jejich imitace (paintballové,
airsoftové, startovaci, plynové apod.), munice **

Hokejky, golfové, lyZarské, turistické a podobné
hole, rybarské pruty, padla

Vybusniny a nastrazné vybusné systémy,
rozbusky, zabavnd pyrotechnika

Kyseliny, Ziraviny a hoflaviny

Tlakové nadoby a plyny jakéhokoliv druhu
(napf. propan-butan, obranné spreje)

Hoflavé pevné a tekuté Iatky, radioaktivni Iatky,
toxické nebo infekeni Iatky

SDPOPRENXIOODE

lithiové baterie a zafizeni, kterd je obsahuji ***
g J

SEONONONORONORONONS
PDXPXIRXOOOOR®

* \Sechny tyto tekutiny a gely musi byt vioZeny do prihledného a opakovatelné uzaviratelného sacku
0 objemu max. 1 litr, ktery mus{ byt pred kontrolou umistén mimo zavazadlo.
V/ souladu s relevantnimi predpisy a prepravnimi podminkami dopravce.

***\/ pfipadé pochybnosti o moZnostech prepravy kontaktujte leteckou spolecnost.

*x

Pracovnici provadéjici bezpecnostni kontroly maji vZdy pravo urcit jako
zakazané i takové predméty, které zde sice nejsou uvedeny, zato
vzbuzuji diivodné podezieni, Ze mohou byt pouZityk ohroZeni
bezpecnosti civilniho letectvi.

{@?@ﬂ%ﬁawﬁl

4o LetiSté
WWW.prg.aero Z00® Praha



BEZPECNOSTNI PRAVIDLA EU V OBLASTI TEKUTIN A GELU

Omezeni mnoZstvi pfepravovanych tekutin v kabinovych zavazadlech plati pro vSechny cestujici odlétajici ze zemi EU
nebo transferujici pres zemé EU. Omezeni se netykaji tekutin nakoupenych na letiSti za pasovou nebo bezpectnostni
kontrolou.

'd N\

Pokud neumistite predméty obsahujici
tekutiny a gely uvedenym zptisobem,
nebude jejich preprava povolena.

Tekutiny, které m(izete mit v kabinovém zavazadle S OMEZENIM objemu jednotlivého balenf

kapaliny a gely pro bézné uZiti (kosmetika, potraviny apod.) v balenich o objemu do 100 ml

Uvedené tekutiny a gely mohou byt prepravovany pouze:

« v jednotlivych balenich o maximalnim objemu 100 ml umisténych v jediném prihledném, opakované uzaviratelném plastovém
sacku o maximalnim objemu 1 litr,

« po predloZeni k samostatné kontrole mimo kabinové zavazadlo.

Tekutiny, které miZete mit v kabinovém zavazadle BEZ OMEZENI objemu jednotlivého balenf

détské, kojenecké jidlo na dobu cesty
|éky a dietni jidlo na dobu cesty
neporusend bezpegnostni baleni z letiStnich obchodt (tzv. STEB)

Vyse uvedené tekutiny a gely budou pfipustény k prepravé v kabinovém zavazadle pouze tehdy, projdou-li na letisti
prfi odletu stanovenou detekéni kontrolou.

U |éka a dietniho jidla je doporuceno mit |ékafsky predpis nebo potvrzeni.

POKYNY PRO PRUCHOD BEZPECNOSTNi KONTROLOU

-

[ ] _
a ) Dﬂg
IHl- -

mi: o

K samostatné kontrole pfedloZte: notebooky, tekutiny Do boxu odloZte veSkeré svrchni odévy a pokryvky hlavy.
a gely, rozmérna elektronicka zafizeni. Z kapes odévu, ktery mate na sobé&, odloZte veskeré
kovové i nekovové predméty.

\ 4
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(1

2

PredloZte ke kontrole vSechna sva zavazadla. Zavazadla PFi priichodu stanovistém vyckejte pokynt bezpetnostnich
vkladejte do RTG jednotlivé. pracovniku.

DETEKCNI KONTROLA UVNITR ZAVAZDEL

V ramci zvySovani bezpecnostnich opatfeni, provadéji od 1. 5. 2017 pracovnici bezpecnostni kontroly Letisté Praha detekéni
kontroly uvnitf vybranych zapsanych zavazadel. BEhem tohoto procesu jsou nékterd zavazadla oteviena a fyzicky zkontrolovana.
Postup md predejit naloZeni vybusnych latek do ndkladniho prostoru letadla. LetiSté Praha tak Cini v souladu s platnou legislativou EU.

Fyzicka kontrola probiha za velmi prisnych bezpecnostnich podminek.
Cely postup je dokumentovan a elektronicky monitorovan.
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Zkontrolované zavazadlo po zabaleni TSA zamek

P¥i otevieni zavazadla muZe dojit k jeho nenavratnému poskozeni, v tomto piipadé se prosim obrat'te na reklamace zavazadel
ve Vasi cilové destinaci. Dovolujeme si Vas upozornit, Ze dle nafizeni Evropské Rady ¢. 2027/97 musi byt pisemna reklamacni
Zadost podana do sedmi dnti Vasemu leteckému dopravci. Jako prozatimni feSeni pracovnici bezpetnostni kontroly zajisti
zavazadlo pro dalsi cestu pomoci folie a bezpecnosti pasky a pfiloZi do posSkozeného zavazadla stahovaci popruhy.

Abyste predesli moznému poskozeni zavazadla pri detekcni kontrole, pouzivejte prosim
kufry s TSA zamky (jsou oznaceny cervenym diamantem) nebo visaci zamky ¢i balici folie.

Pro vice informaci o kontrole zapsanych zavazadel navstivte strdnku www.prg.aero/kontrola nebo volejte: +420 220 111 888.
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DESATERO BEZPROBLEMOVEHO PRUCHODU
BEZPECNOSTNI KONTROLOU NA LETISTI

VEDELI JSTE, ZE...

vas telefon,
a dalsi
elektronicka
zarizeni

lithiové

baterie a e-cigarety

pokud je lithiova
baterie poSkozena
nebo vyzkratuje,

Nedavejte prosim tyto

véci do odbavovanych
zavazadel

..muZe se
vznitit?

a ukladejte je
do zavazadel
prirucnich.

...obsahuji
lithiové baterie?

..jsou
nebezpecné
predméty?

Uvedené informace o bezpecnostnich pfedpisech jsou jen stru¢nym shrnutim zékladnich pravidel. Podrobné informace ziskate
na prepazce Informaci u pracovnikl bezpec¢nostnich slozek Letisté Vaclava Havla Praha a na www.prg.aero.

WWW.prg.aero
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