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CESKE VYSOKE UCENi TECHNICKE V PRAZE

FAKULTA DOPRAVNI

Abstrakt

TomaSova Pavla, Bc.: Technicka zlepSeni odbavovacich ploch na LKPR pro efektivnéjsi
pozemni odbaveni

Ceské vysoké ugeni technické v Praze, Fakulta dopravni, 30.11.2018,

klicova slova: odbaveni, odbavovaci plochy, odbavovaci stani, provozni bezpecnost,

ekologie, emise, zpozdéni

Obsahem této diplomové prace je shrnuti a posouzeni stavu a vybaveni odbavovacich ploch
na letisti Praha Ruzyné, popis procesu odbaveni letadel a pfi ném vznikajicich probléma jak
po provozni, tak i bezpe€nostni a environmentalni strance. K nim jsou navrZzena mozna
technicka a provozni fedeni. Dale jsou uvedeny trendy v tomto sméru u jinych mezinarodnich

letist'.

Abstract

TomaSova Pavla, Bc.: Technical improvements at LKPR aprons for more efficient ground
handling
Czech technical university in Prague, Faculty of Transportation Sciences, 30.11.2018,

keywords: ground handling, airport apron, airport stands, safety, ecology, emissions, delay

The subject of this master thesis is summary and review of Prague Airport aprons and its
equipment, description of aircraft ground handling and operational, safety and environmental
problems. There are proposed some technical and operational solutions and it is compared

with trends at other international airports.
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1. Uvod

Letecka doprava je velmi dulezita ¢ast dopravni infrastruktury a jeden z nejefektivnéjsich
druht dopravy. Oproti kolisani a propadiim v pfedchozich letech doslo v posledni dobé k
jejimu vyraznému rozvoji a je oCekavan dalSi zna¢ny narust. V souvislosti se zvySujici se
poptavkou jsou vyvijeny aktivity ke zvySovani jeji efektivity a zaroven také ke snizovani jejiho
dopadu na Zivotni prostfedi. Diky stale moderné&jSim technologiim jsou vyvijena méné hlu¢na
letadla s nizSi spotfebou a niz§i produkci emisi. Zaroven je kladen duraz na rozSifovani,
technologicky rozvoj a zvySovani kapacity letist. Pfedevdim velkd vyznamna mezinarodni
letiSté se také snazi zapojovat do riznych environmentalnich projektd a sniZzovat dopad
svého provozu na okoli. K tomu jim dopomahaji i stale modernégjsi technologie uzité na rdzné

letidtni vybaveni.

Proces odbaveni letadla na zemi je sloZzen z mnoha dil€ich &asti. Na nich se podili hned
nékolik slozek zabezpecujicich jejich plynuly a bezpeény prubéh. Pfi tom je vyuzivano
zazemi letisté a pozemni vybaveni zahrnujici samotné ¢asti budov, zdroje energie, vzduchu,
vody C&i paliva a statické i mobilni technické prostfedky, z nichz nékteré jsou k procesu
odbaveni bezpodminefné potfebné, jiné tento proces pouze usnadriuji, ¢ini ho efektivnéjSim
nebo sniZuji jeho negativni dopady na okoli. Pfesto vzhledem k energetické naro¢nosti
provozu letisté a odbavovaciho procesu a produkci hluku a emisi nejen pfimo z letadel
samotnych, ale i z uZivané letistni pozemni techniky nelze environmentalni dopady provozu

letiSté upIné vytésnit.

Dulezitym clankem odbavovaciho procesu je také lidsky faktor, pracovnici, ktefi maiji celé
pozemni odbaveni na starost. Jsou na né mnohdy kladeny vysoké naroky tykajici se jejich
fyzické a psychické zdatnosti, jsou vystaveni venkovnimu prostfedi a navic i hluku a emisim
z letadel a letistni techniky. V posledni dobé se navic objevuje trend proces odbaveni co
nejvice urychlit. Model pozemniho odbaveni letd se tak oproti pfedchozim zvykdm neustale

méni se zavadénim novych urychlujicich postupu.

Vzhledem k stale nardstajicimu poctu letovych pohyb(, riznym neoCekavanym provoznim
situacim ale i koncepci odbavovaciho procesu na letech nékdy vznikaji zpozdéni, ta
provozniho charakteru vychazejiciho z procesu odbaveni vétSinou v fadech jednotek az
desitek minut, zpozdéni technicka nebo kapacitni (vytizenost letist, letovych trati nebo

nedostatek letadel) nékdy dokonce v fadech hodin.

Pracuji jako koordinator odbaveni letd u spoleCnosti Menzies Aviation, a tak se denné v
prostfedi prazského leti§té pohybuji, je mi tedy divérné znamé, stejné tak jednotlivé Cinnosti

procesu pozemniho odbaveni a mnohé k nému vyuzivané prostfedky. Namét k této praci tak
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vznikl v autentickém prostfedi béhem kazdodenniho odbavovaciho procesu a s nim
spojeného feSeni nejriiznéjSich situaci vznikajicich v jeho pribéhu. Cilem této prace je nejen
pfibliZit problematiku pozemniho odbaveni letadel na prazském letisti, popsat jeho jednotlivé
dilgi procesy a zminit b&€hem nich vyuZivané technické prostiedky, ale také poukazat na
nedostatky a nevyhody stavajiciho usporadani a technického vybaveni odbavovacich ploch
a s nimi spojené problémy vyskytujici se béhem procesu pozemniho odbaveni tak, jak jsou
mnou vnimany. K nim bude navrzeno alternativni feSeni a zvazen jeho pfinos. Zaroven
dojde ke srovnani s trendem, kterym se v dané problematice ubiraji jind mezinarodni letisté

rlznych velikosti a vyznamu.
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2. Odbavovaci plochy na LKPR

Odbavovaci plochy na letisti Praha jsou jako souc¢asti dvou hlavnich celkd: Terminal Sever a
Terminal Jih. Terminal Sever vyuzivaji letadla obchodni letecké dopravy pravidelné i
charterové, zahrnuje dvé odbavovaci plochy: odbavovaci plochu Sever a odbavovaci plochu
Vychod (cargo). Na Terminalu Jih jsou provozovany statni lety a lety obchodni letecké
dopravy - primarné soukromé a specialni lety. Nachazi se zde odbavovaci plocha Jih a

odbavovaci plocha Bell Helicopter.

Terminal Sever je rozdélen na Terminal Sever 1 a Terminal Sever 2. Terminal Sever 1
zahrnuje prsty A a B a je vyuzivan na odbaveni letll mimo Schengensky prostor. Terminal

Sever 2 zahrnuje prsty C a D a je vyuzivan k odbaveni letll v ramci Schengenského prostoru.

a nejvytiZzenéjsi oblasti ze v8ech odbavovacich ploch.

2.1. Odbavovaci plocha Sever
Odbavovaci plocha sever se rozdéluje na sektory.
Sektor A zahrnuje stani letadel u Prstu A a na TWY AA a déli se na:

e Al-stani1, 1A, 1B, 3,3A,3B,T1, T2, T3
e A2-stani4,4A,5,6,7

Sektor B zahrnuje stani letadel u Prstu B a na volné ploSe pred Prstem B a déli se na:

e B1-stani 9, 10, 11, 12, 13
e B2 -stani 14, 14A, 15, 16
e B3 -stani 50, 50A, 51, 52, 53

Sektor C zahrnuje stani letadel u Prstu C a na volné ploSe pfed Prstem C. Déli se na:

e C1-stani 17,18, 19, 19A, 20, 21, 21A

C2 - stani 22, 22A, 22B, 23, 24, 24A, 24B
C3 - stani 54, 55, 56, 57, 57A, 58, 58A, 58B
e C4-stani60, 61, 62, 63, 64

C5-stani 70,71,72,73,74,75
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Sektor D zahrnuje stani letadel u zapadni strany Terminalu 2 a déli se na:
o D1 -stani 25, 26, 27, 28, 29, 30, 31

Stani 1, 1A, 1B, 3, 3A, 3B, 4, 5,6, 7,9, 11, 13, 14, 14A, 15, 16, 17, 18, 19, 19A, 20, 21, 21A,
22, 22A, 22B, 23, 24, 24A, 24B, 26, 27, 28, 29, 30, 31 jsou vybavena nastupnimi mosty.

Ostatni stani jsou obsluhovana ploSnymi autobusy. [1]

Pfehledova mapa odbavovacich stani je k dispozici v pfiloze. [2]

2.1.1. Stani u terminalu
2.1.1.1. Vybaveni

2.1.1.1.1. Nastupni mosty a pozemni zdroj

Stani letadel u terminalu jsou az na vyjimky (uvedené nize) vybavena teleskopickymi
nastupnimi mosty. Ty jsou dale vybaveny 400Hz pozemnim zdrojem energie do letadla
(ground power unit - GPU). Ten je tvofen jednotkou umistnénou na konstrukci pfimontované
na spodni strané teleskopické &asti nastupniho mostu, dale pak kabelem s koncovkou —
vidlici do letadla, ktery je v dobé&, kdy neni pozemni zdroj pouzivan, vytaZzen na navijaku,
umisténém na horni hrané nastupniho mostu tak, aby kabel nepfekazel béhem pohybu
mostu a byl chranén proti mechanickému poskozeni, a ovladaciho panelu, umisténého na
konstrukci podvozku nastupniho mostu. Na ovladacim panelu byva tlaCitko pro zapnuti a

vypnuti zdroje (mlze byt i pfimo na koncovce kabelu) a tladitka na ovladani navijaku kabelu.

Pokud je kabel se zdrojem elektrické energie pfipojen k letadlu, je nastupni most blokovan
proti pohybu, aby nedo$lo k vytrZzeni kabelu s koncovkou z letadla. Nastupni most zaroven
nesmi byt pfistaven k letadlu pfed vypnutim motoru letadla a antikoliznich majakd z davodu

provozni bezpec&nosti. [4]

2.1.1.1.2. Klimatizaéni jednotka

Nékteré nastupni mosty jsou dale vybaveny klimatizacni jednotkou (preconditioned air unit -
PCA). Jedna se nejcastéji o jednotky od vyrobce AXA o maximalnim tlaku vzduchu 10 000Pa
schopné pracovat v rozsahu venkovnich teplot od -30°C do +50°C. Jednotka se tedy dokaze
starat o pfisun chlazeného vzduchu pro klimatizovani nebo teplého vzduchu pro vyhfivani
kabiny letadla. Je umisténa na konstrukci na spodni strané mostu a vybavena jednou nebo

dvéma prodluzovacimi hadicemi, umisténymi na bubnovém navijaku a vybavenymi
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koncovkou pro pfipojeni k letadlu. Klimatizacni jednotky Ize pouzivat jen pokud neni nastupni
most v pohybu. Soucasti sestavy je zaroven teplomér uvnitf nastupniho mostu, ktery se
umistuje do kabiny letadla. Stani, ktera jsou kapacitné schvalena pro provoz Sirokotrupych
letadel, jsou vybavena velkokapacitnimi klimatizaCnimi jednotkami, které jsou vybaveny
dvéma hadicemi tak, aby byly schopny klimatizovat i tyto typy letadel. Letadla typu B747 &i
A380 dokonce vyzaduji ¢tyfi hadice, tudiz se musi pouzit dvé klimatiza¢ni jednotky zarovern.
U letadla typu A380 je bohuzel i toto pfi teplotach nad 28°C kapacitné nedostateéné a aby se
na palubé letadla vytvofila pfijatelna teplota, je nucena posadka vétSinou zapnout APU a

klimatizovat letadlo za pomoci vlastnich klimatizanich jednotek.

2.1.1.1.3. Dokovaci systém APIS ++

Dokovaci systém APIS (aircraft parking and information system) je nastroj, ktery pomaha
pilotim zaparkovat na stani ve spravné pozici, pfebira tedy funkci pracovnika Follow me,
ktery navadi letadlo pomoci standartnich ruénich signall. Tvofi ho svételna informacni
tabule, ktera je umisténa na budové terminalu nebo na sloupu v ur€ité vySce a pfimo
sméfuje na stfedovou pojezdovou Caru na stani. Tabule poskytuje informace o typu letadla,
které na stani mifi, Cislo letu a destinaci, ze které letadlo pfiletélo. Dale poskytuje vizualni
smérové vedeni doprava/doleva pomoci Sipek fungujicich na principu optické iluze, vnimané
pilotem sedicim v kokpitu na levé strané, a vzdalenostni vedeni tak, aby letadlo zastavilo na
stop pfi¢ce ve spravné poloze, aby bylo nasledné mozné bezpecné pfistavit nastupni most.
Vzdalenostni vedeni musi byt na tabuli APIS aktivovano operatorem nastupniho mostu, v tu
chvili zane laserovy snimac¢ umistény spolecné se svételnou tabuli snimat prostor stfedové
pojezdové Cary. Indikace vzdalenosti do zastaveni se zaCne zobrazovat ve chvili, kdy je
letadlo 15 metrd od zamyslené pozice. Na dané pozici se rozsviti napis STOP. V pfipadé, ze
letadlo zastavilo v toleranci spravné pozice, rozsviti se nasledovné napis STOP — OK. Pokud
je letadlo dale, nez je zamysSlena pozice, zobrazi se napis STOP - TOO FAR.
Kromé informaci o pfichozim letu a pozi¢niho vedeni poskytuje v Praze systém APIS také
informace o zamysleném €ase ukon&eni pozemniho odbaveni letadla (TOBT) a zamysleném
Case spousténi motord (TSAT) ze systému CDM, coz je nastroj uréeny jak pro posadku

letadla, tak pro handling agenta. [3]

Systémem APIS++ jsou v Praze vybavena vSechna stani u terminalu, ktera jsou zaroven
vybavena nastupnim mostem, a také stani 10 a 12, ktera nastupni most nemaji. Jediné stani

u terminalu, které systémem APIS++ nedisponuje, je stani 25. [3]
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21.1.2. PrstA

U prstu A je celkem Sest zakladnich stani, Ciselné oznacenych 1-7. Stani 2 bylo v nedavné
dobé zruseno, jeho ulohu pfevezme nové stani 1, koncipovano pro odbaveni Sirokotrupych
letadel (widebody) a rozdéleno na alternativni 1A a 1B. Stani 3, urCené je rozdéleno na
alternativni stani 3A a 3B a stani 4 ma alternativni stani 4A. V8echna stani jsou vybavena
nastupnim mostem a na ném nainstalovanym pozemnim zdrojem energie. Obé dvé ¢asti
nastupnich mostd na stanich a a 3 (1A, 1B, 3A a 3B) jsou rovnéz vybaveny klimatiza¢ni
jednotkou, zadna dal8i zdejSi stani ji jiz nedisponuji. Na stani 1 je v sou€asné dobé nastupni

most stale v rekonstrukci.

Z tabulky v pfiloze je patrné, Ze rozmérové poméry jednotlivych stani se velice lidi. Vzhledem

k upravam na alternativni stani a také obecné panuji néktera omezeni.

Stani 1 bude ur€eno pro letadla do kategorie E s rozpétim kfidel do 65 metrQ, pficemz ale
vzhledem k malému poloméru oblouku pojezdové &ary na n& musi byt letadla o rozpéti 52 —
65 m natazena tahacem. Stani 3 mize vyuzit letadlo az do kategorie F, tedy s rozpétim 80
m, coZ je rozmér presné shodny se Sifkou stani. Pokud bychom pfedpokladali najezd letadla
na stani pfidovym podvozkem pfesné po stfedu pojezdové Cary a presny rovny vjezd, vnéjsi
konce kfidel a zadni &asti ocasnich ploch budou fyzicky korespondovat pfesné s &ervenou
¢arou vyznadujici hranu stani. Pokud ale letadlo najede jakkoli jinak, mGze uz dojit k pfesahu
kiidla pfes hranu stani. Proto byl pro pfipad odbavovani letadla A380 na tomto stani
vypracovan specialni postup. TWY A1 a AA jsou omezeny pro letadla s rozpétim max. 36
metrd a odbavovaci manipulacni technika najizdi k pravé strané letadla z druhé strany a

kolem ocasnich &asti.

Stani 4A je uréeno pro letadla o rozpéti do 48 m. Pokud zde bude stat letadlo, nesmi byt

zaroven vyuZito stani 4 ani stani 5. [1]

21.13. PrstB

Prst B obklopuje zakladnich osm stani, 9-16. Stani 10 a 12 nejsou jako jedina vybavena
nastupnim mostem, ale pouze statickym schodistém, vedoucim z z budovy terminalu pfimo
na plochu, navazuje na né vodorovné znaceny chodnik pro péSi pro nastup do letadla
pomoci mobilnich schodu. Stani 11 je plnohodnotné vybaveno nastupnim mostem s GPU a

PCA. Stani 14 ma navic alternativni stani 14A.

VS8echna stani kromé 10 a 12 jsou vybavena zdrojem elektrické energie a jednou

klimatizaéni jednotkou. Vyjimku tvofi stani 14, které je primarné urceno pro letadla kategorie
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F (rozpéti vice jak 65m avsak ne vice nez 80m a délka do 77,5m) tj. Airbus A380 a Boeing B
747-8, kde vzhledem k faktu, ze pro provedeni plnohodnotného odbaveni danych typ(
letadel je nutné je zasobovat energii ze ¢tyf pozemnich zdroju, jsou na tomto stani pfi jeho
vnéjSim okraji umistény navic dva zdroje energie vedouci ze zemé& a k nim vozik

s prodluzovacimi kabely.

V této Casti odbavovacich ploch panuji nasledujici provozni omezeni. Prava polovina stani
10 a leva polovina stani 12 tvofri stani 11. Pokud je toto stani pouzito pro odbaveni letadla,
stani 10 ani stani nelze 12 pouzit. Pokud je pouzito stani 10 nebo 12, nelze pouzit stani 11.

Realné se ale stani 10 a 12 prakticky nepouZzivaji.

Stani 14A je alternativni pro stani 14, je tomu tak kvali odbaveni Sirokotrupych letadel. Pfi
jeho uziti nelze sou€asné pouzit ani stani 14, ani stani 15. Pokud na stani 15 stoji letadlo,

nelze pouzit stani 14A.

Stani 15 nelze vyuZit ani v pfipadé, kdy je ze stani 16 zrovna vytlaCovan néktery
z nasledujicich typl letadel: A330, A340, A350-900, B747, B777 nebo B787 [1]

21.1.4. PrstC

Kolem prstu C se nachazi v zakladu osm stani, 17- 24. Stani 19 a 21 maji alternativni stani
19A/21A. Stani 22 a 24 maji alternativy 22A, 22B, 24A a 24B. VSechna stani jsou vybavena
nastupnimi mosty a na nich zavésnym zdrojem elektrické energie a klimatiza¢ni jednotkou.
Vzhledem k alternativhimu stani 19A, které je urCeno i pro letadla jako Airbus A310 nebo
Boeing 757, nelze v pfipadé jeho vyuZiti uzit sou¢asné stani 19 nebo 20. To stejné plati i pro
alternativni stani 21A — v pfipadé jeho vyuziti nelze pouzit stani 20 a 21.

Stani 22 je rozdéleno na alternativni 22A a 22B — pfi vyuziti nékterého z nich nelze pouzit
stani 22. Na stani 22 mlze za specialnich provoznich opatfeni stat Airbus A380. V tomto
pfipadé konce jeho kfidel a ocasnich ploch koresponduji s hranicemi stani, proto nesmi byt
vyuzito stani 23 a TWY H1 v useku TWY H — TWY F je omezena pro letadla s rozpétim do

36 m. Nékteré ur€ené mobilni mechanizacni prostiedky smi letadlo objizdét.

Stani 23, 24, 24A a 24B nejsou pouzitelna pro letadla s motorovymi jednotkami umisténymi

na konci trupu. PFi vyuziti alternativniho stani 24A nebo 24B nelze vyuzit stani 24. [1]
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21.15. PrstD

Prst D je slozen ze Sesti odletovych vychodl — Sesti stani vybavenych nastupnim mostem s
pozemnim zdrojem energie. Jsou znacena Ciselné 26 — 31. Dale je u prstu D také stani 25,
které nastupnim mostem nedisponuje a nema Zadné pozemni vybaveni. Follow me sem
zavadi letadla ruénimi signaly a veSkerou techniku v€etné pozemniho zdroje a schodu zde
vyuzivaji handlingové spole¢nosti vlastni mobilni. Cestujici jsou sem transportovani letiStnimi

autobusy. Zadné z t&chto stani neni vybaveno klimatizaéni jednotkou.

Tato stani jsou urCena pro letadla kategorie C s rozpétim kfidel do 36m. VSechna maji
shodnou Sitku, na délku jsou stani 28 — 31 zhruba o 8 metrl delSi, tudiz jsou na rozdil od
stani 25 — 27 schopna obslouzit i delSi letadla jako A321 nebo B737-900 (vyuzitelnost stani
jednotlivymi typy je uvedena v tabulce v pfiloze). [1] Nejsou zde Zadna alternativni stani.
Proto zde nepanuji zadna provozni omezeni pfi souCasném vyuziti kteréhokoli stani.

Soucasna Sife stani je dostacujici i pro nové zavadéné typy jako B737 MAX i A320neo.

2.1.2. Prljezdna vzdalena stani

Jedna se o stani 50 — 58, 60 — 64 a 70 — 75, ktera lezi v severozapadni ¢asti odbavovaci
plochy Sever. Stani 50 — 58 déli od budovy terminalu TWY H a obsluzna komunikace. Za
TWY G pak lezi stani 60 — 64 a za TWY D lezi stani 70 — 75. Kromé nich jsou zde jesté stani

T1, T2 a T3, nachazejici se pfimo na TWY AA, kde je vyznacena jejich stop pricka.

VSechna tato stani disponuji pouze vodorovnym znacenim, pfipadné vyhrazenou parkovaci
zénou pro manipulaéni techniku (stani 50 — 75). Nejsou vybavena zdrojem elektrické energie
ani klimatizaéni jednotkou, chybi zde systém APIS++. Letadla zavadi na stani vozidlem
pracovnik sluzby Follow me. Ve8kera manipulaéni a pozemni technika, mobilni pozemni
zdroj, popfipadé mobilni klimatizaéni jednotka musi byt na tato stani pfivezena zaméstnanci
odbaveni dané handlingové spolec¢nosti. Dle letiStni smérnice smi byt technika pfivezena a
pfipravena na vyhrazenou pohotovostni parkovaci plochu v pfednich rozich kteréhokoli stani
nejdiive 50 minut pfed planovanym pfijezdem letadla. Mimo tuto dobu je veSkera technika

odstavena na vyhrazenych plochach pro handlingové spolecnosti.

Alternativni stani 50A je uréeno i pro vétsi letadla. Diky tomu pfi jeho vyuZiti nelze pouzist
stani 50 nebo 51. To stejné plati i v pfipadé pouziti alternativniho stani 57A. Stani 58 je
rozdéleno na alternativni 58A a 58B, tudiz v pfipadé jeho pouziti nelze pouzit ani jedno jeho

alternativni stani.
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Stani 60 — 64, 70, 71 a 75 Ize pouzit i v obraceném sméru. Stani 70 a 71 jsou vzhledem k
absenci osvétleni odbavovaci plochy pouzitelna pouze v dobé od vychodu do zapadu slunce

a pro letadla s vySkou do 9,5 m. [1]
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3. Pozemni odbaveni letadel na LKPR

Proces pozemniho odbaveni letadla primarné zahrnuje dvé casti: obchodni odbaveni a

technické odbaveni, k tomu jsou pfi procesu odbaveni letadla pfitomny i dalSi sluzby.

Obchodni odbaveni je proces odbaveni cestujicich pfed odletem. Zacina zakoupenim
letenky a naslednou moznosti odbaveni online z pohodli domova, kterou nabizi dnes jiz
vét3ina spole€nosti. Cestujici pfi online odbaveni zadava své osobni udaje a Cislo rezervace,
nasledné muze mit bud zdarma &i za poplatek moznost odbavit si zavazadlo nebo si vybrat
sedadlo. Poté mu je vystavena elektronicka palubni vstupenka. Pokud online odbaveni neni
vyuzito, musi se cestujici pfed odletem v€as dostavit k odbaveni na odbavovaci pfepazku,
kde mu je vystavena papirova palubni vstupenka, eventuelné je mu odbaveno zavazadlo.
Alternativou muze byt self-checkin kiosek, kde cestujici zada svoji rezervaci sam rucné.
Nékteré letecké spole€nosti navic zfizuji odbavovaci pfepazky baggage drop-off, které slouzi
k doodbaveni zavazadel cestujicim odbavenym online. Nasledné se cestujici mize dostavit

k odletovému vychodu.

Technické odbaveni je soubor pozemnich ¢&innosti bezprostfedné u letadla. Zacina
pfijezdem letadla na pfidélené odbavovaci stani a kon&i odjezdem letadla nebo jeho
vytlaCenim ze stani pfed odletem. Zahrnuje mimo jiné nasledujici technické cinnosti:
poskytnuti pozemniho zdroje energie, vyuZziti klimatizacni jednotky, vyloZzeni & nalozeni
zavazadel, posty a nakladu, servis kabiny (vypusténi zasobniku WC a doplnéni pitné vody),
¢i tankovani paliva. Béhem technického odbaveni dochazi také k dalSim procesim, jako je
doplnéni cateringu na palubu, uklid paluby, technicka kontrola letadla &i drobnéjsi udrzba

(napf. vyména kola).

3.1. Handlingové spoleénosti na LKPR

V oblasti pravidelné a charterové letecké dopravy na odbavovaci ploSe sever pusobi ffi

registrované handlingové spolecnosti:

e Czech Airlines Handling
e Menzies Aviation Czech

o Czech GH - fyzicky vykonava Menzies Aviation Czech

Tyto tfi spole€nosti maji kazda své smluvni zakazniky — letecké spoleénosti, jejichz letadla
odbavuji a poskytuji jim a jejich posadkam vesSkery pozemni servis. Pro jeho poskytovani je

nezbytné nutné disponovat technickymi a mechanizaénimi prostfedky. Obé handlingové
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spole¢nosti tak vlastni motorové i elektrické traktarky, voziky, nakladaci pasy, mobilni
schody, vytlacovaci tahale, dieselové mobilni zdroje energie, odmrazovaci vozidla, air
startery a jiné. Czech Airlines Handling narozdil od Menzies Aviation vlastni i jednu mobilni

klimatiza¢ni jednotku.

3.2. Harmonogram odbaveni letadla

V nasledujicich podkapitolach bude zbéZné popsan proces odbaveni letadla v bodech —
jednotlivych ukonech, tak, jak probihaji viceméné po sobé&, nékteré mohou probihat i

zaroven.

3.2.1. Pred prijezdem letadla

Kazdému letadlu je pfidéleno konkrétni odbavovaci stani. Za pfidélovani stani letadel na
odbavovaci ploSe Sever je odpovédny dispe€ink CDP (centralni dispecink provozu Letisté
Praha), ktery odpovida za pfidéleni vhodného stani dle typu a parametr( letadla. Vhodné

stani musi pfidélit nejpozdéji v Case pfistani letadla.

Jesté pred tim, nez letadlo na pfidélené stani pfijede, musi byt provedena jeho kontrola, tzv.
FOD check (FOD - foreign object debris), za ktery je odpovédny handling agent —
koordinator odbaveni. Ten musi stani projit, zkontrolovat, zda se na ném nenachazi cizi
objekty, které by mohly letadlo eventuelné poskodit (pfedevsim &asti €i ulomky odpadlé z
pfechoziho letadla nebo z letistni techniky, ze zavazadel nebo cokoli, co mohl nékdo béhem
pfedchoziho odbavovani ztratit) nebo zda se na ném nenachazi vét§i mnozstvi uniklych
provozni kapalin. Pokud se kdekoli na stani nachazeji cizi pfedméty, je povinnen je odstranit,
pfi okrajich odbavovacich stani se nachazeji k tomu uréené koSe. V pfipadé, Ze jsou nékde
uniklé provozni kapaliny, je povinen tuto informaci pfedat na centraini dispeCink (nej¢astéji
prostfednictvim provozniho dispecinku své handlingové spole¢nosti), ktery nasledné pridéli
letadlu nahradni stani, a dale také na operacni stfedisko letistni hasiCské stanice, které na
kontaminované stani vySle vyjezdovou skupinu odpovédnou za neutralizaci a uklid

provoznich kapalin, aby dot€ené stani bylo co nejdfive znovu k dispozici.
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3.2.2. Prijezd na stani

Na vSech volnych a vzdalenych stanich navadi letadlo na stani vozidlo Follow me
obsluhované pracovnikem Fizeni letového provozu, které pfivede (po ftrase urcené
RLP/TWR) letadlo k pfidélenému stani. Poté navede letadlo do spravné pozice smérové a
vzdalenostné pomoci ru€nich signall. Na stanich u terminalu navadi letadla do spravné
pozice vizualni dokovaci systém APIS++. Ten je v pfipadé provozu za nizké dohlednosti (low
visibility procedures) vypnut a jeho ulohu pfebira opét vozidlo Follow me. Po zastaveni na
spravné pozici posadka letadla vypina motory a antikolizni Cervena svétla. V tu chvili jsou jiz
na okraji stani pfipraveni zaméstnanci pozemniho odbaveni — handling agent a pracovnici
nakladky, ktefi maji zaroven na starost dalSi technické ukony . Po vypnuti protisrazkovych
svétel se pracovnici pozemniho odbaveni mohou pfiblizit k letadlu, dojde k zajisténi kol
letadla proti pohybu podvozkovymi kliny a handling agent da pokyn k pfistaveni schodl nebo
nastupniho mostu, aby cestujici mohli zacit vystupovat. Pfi uziti nastupniho mostu dava po
jeho pfistaveni posadce pokyn k otevieni dvefi operator nastupniho mostu, pfi uZiti
mobilnich schodl bud pfimo handling agent, nebo pozemni pracovnik, ktery schody pfistavil.
Handling agent dale vykona tzv. walkaround, tedy obhlidku letadla. Zaroven jsou kolem
letadla rozmistény ochranné bezpecnostni kuzely, minimalné &tyfi — dva pfed motory a dva
pod konce kfidel, vymezi tak ochranné prostory pro kritické Casti letadla. Nékteré letecké
spole€nosti maji na jejich poCet a rozmisténi pfisnéjSi pozadavky, napf. dalsi kuzel pfed

pfedni a za zadni ¢ast letadla apod.

3.2.3. P¥ipojeni pozemniho zdroje

Dopravni letadlo stojici na zemi vyZaduje i b€hem procesu odbaveni zdroj elektrické energie.
Bez ni by nebylo mozno spoustét motory a nemohly by fungovat dalSi systémy letadla.
Obecné je letadlu na zemi zdrojem elektrické energie pomocna energeticka jednotka
(auxiliary power unit — APU), u soucasnych typu letadel nejCastéji umisténa v ocasni Casti
letounu. Ta ale k provozu vyzaduje palivo a mimo emisi produkuje i hluk. Na vétsiné vétSich
letiSt, stejné jako v Praze, je pfedpisem stanoveno po jakou dobu smi tato jednotka byt na
zemi na odbavovaci ploSe vyuzita. Konkrétné v Praze plati Ze APU smi byt v provozu
maximalné 5 minut po zastaveni letadla na pfislusném stani a poté ne dfive nez 20 minut
pfed planovanou dobou opusténi stani. [3] Kvuli tomu je jiz béznym standardem nahradit ji
po celou dobu béhem odbavovani pozemnim zdrojem elektrické energie. Ten je na stanich u
terminalu poskytovan z jednotky umisténé na nastupnim mostu, na volnych stanich ho

predstavuji dieselové mobilni agregaty vlastnéné handlingovou spolecnosti.
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Co nejdfive po pfijezdu letadla na stani je tedy pfipojen pozemni zdroj a jeho obsluha

vizualné potvrdi posadce jeho zapojeni, posadka tak mize vypnout APU.

O tomto procesu, jednotlivych moznostech zdroju elektrické energie a také specifickych

situacich bude dale popsano nize v samostatné kapitole.

3.2.4. Vystup cestujicich

Po pfistaveni nastupniho mostu €i schodl a otevfieni dvefi nasleduje proces vystupu
cestujicich. V pfipadé nastupnich mostl je tento proces mnohem rychlejsi, jelikoz cestujici
nepfekonavaji schody a odchazeji rovhou do haly terminalu. V pfipadé vzdalenych stani
cestujici vystupuji po schodech a jelikoz je terminal zna¢né vzdalen, nastupuji do autobusd,
které je nasledné k terminalu odvezou. Kapacita a poc¢et autobusl je ale omezen, navic musi
spole¢né. DalSi nevyhoda vystupu po schodech je v pfipadé, kdy je na pfiletu cestujici s
omezenou mobilitou, ktery vyzaduje specialni asistenci. Né&ktefi cestujici s omezenou
mobilitou potfebuji invalidni vozik, at uz vlastni nebo jednorazové zapujceny od letistni
asistencni sluzby. V nastupnim mostu je vzhledem k jeho bezbariérovosti mozno vyuzit vozik
bez omezeni, v pfipadé vystupu po schodech musi asistence takového cestujiciho snést
doll na specialni zidli€ce nebo vyuzit zdviznou ploSinu, pfistavenou k letadlu z opacné

strany, nez jsou schody.

3.2.5. Vylozeni nakladového prostoru

Soubézné s procesem vystupu cestujicich probiha vylozeni zavazadel &i zasilek z
nakladového prostoru letadla. K vylozeni jsou uzity mobilni mechaniza¢ni prostfedky -
nakladaci pasy a voziky, na kterych jsou zavazadla ¢&i zasilky od letadla odvezeny k vyloZeni
v terminalu. V pfipadé nakladu na paletach &i v kontejnerech jsou vyuzivany paletové

nakladace.

Proces vylozeni letadla probiha vzdy smérem od zadni &asti letadla k pfedni z ddvodu
vyvazeni, pokud by toto nebylo dodrzeno, mohlo by se stat, Ze se letadlo nakloni dozadu a

zadni €asti trupu se dotkne zemé.

Béhem vystupu cestujicich je nékdy dale nutno, aby pracovnici nakladky v€as donesli
nahoru ke dvefim letadla do nastupniho mostu i pod schody pfedméty z nakladového

prostoru uréené k prevzeti jesté u letadla. Jedna se o koc€arky pro rodiny s détmi nebo o
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manualni invalidni voziky pro imobilni osoby. PfestoZe se jedna o pfedméty odbavené
stejnym zpusobem jako zavazadla, nékteré letecké spole¢nosti maji pravidlo, ze tyto
pfedméty musi byt ke dvefim letadla cestujicimu bezpodmineé&né doneseny. Pfesto se stava,
Ze je pracovnik nakladky pfinese pozdé, napfiklad pokud jsou naloZeny v pfedni Casti
letadla, ktera se vyklada jako posledni, pokud jsou nalozeny dale od dvefi nakladového
prostoru a zasypany jinymi zavazadly, nebo pokud je jich na pfiletu vétsi mnozstvi a
pracovnici se pro né musi nékolikrat vracet. MUze se tak stat, Ze si cestujici dany pfedmét
nevyzvedne a odejde bez né&j, v tom pfipadé ho pracovnik nakladky musi odnést zpét k
ostatnim zavazadlim, aby byl v€as odvezen do termindlu na vydej. Doruceni téchto
pfedmétl také zdrzuje samotnou vykladku, nebot zaméstnanci musi kvili nim vykladku

pferusit, nasledné je zdrzeno i dodani zavazadel do terminalu na vydej.

3.2.6. Uklid

Uklid paluby patfi mezi volitelné sluzby, nevyuZivaji jej zdaleka vSechny spoleénosti,
pfedevsim ty nizkonakladové voli levnéjsi a rychlejsi variantu — jejich posadky rychle poklidi
nejnutnéjSi neporfadek na palubé& samy a k dikladn&jSimu uklidu dochazi az na jejich
domovském letisti. Pokud si letecka spole¢nost chce uklid smluvné objednat, muze si vybrat
jeho rozsah. Nékdy dochazi pouze k vyprazdnéni palubnich odpadkovych koSt ¢€i vyméné
podhlavnikl na sedackach, jindy se mize jednat o vytirani ¢i vysavani podlahy, uklid
prostord kuchynék, WC a umyvarny, doplnéni palubnich magazind a KkartiCek s
bezpecénostnimi instrukcemi do siték v opérkach sedacek, vyménu polstard a dek na palubé,
pfipadné cCisténi potahll sedacek. Je dokonce mozno objednat desinfekci letadla, pokud je to

z néjakého divodu potfeba.

Uklidové firmy standardné nosi klasické mobilni vybaveni, jako kbeliky, mopy, hadfiky,
bézné uklidové prostiedky a vysavacle, které se daji pfipojit do elektrické zasuvky na palubé.

Pro specialni uklid ale disponuiji i zdviznymi ploSinami s cilenym vybavenim.

3.2.7. Cabin servis

Vedle uklidu je dalsi volitelnou, nicméné o nic méné dulezitou sluzbou tzv. cabin servis, tedy
doplnéni pitné ¢&i uzitkové vody a vyprazdnéni nadrze WC. K tomuto ucelu jsou vyuzivany
specialni cisternové vozy se zasobnikem na vodu a fekalni vozy. V pfipadé dopinéni pitné

vody musi byt spinény hygienické zasady, jako napfiklad to, Zze dopInéni pitné vody nesmi
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byt provadéno pracovnikem, ktery pfi svoji sméné ten den jiz vykonaval sluzbu na fekalnim

voze, nebo Ze oba servisy nesmi probihat zaroven. [5]

Pfestoze jsou tato doporuceni vSeobecné platna, nékteré letecké spoleCnosti v nasi zemi
nemohou doplfiovat pitnou vodu, i kdyby jejich nadrz byla upiné prazdna. Davodem je to, ze

v jejich zemi jsou na pitnou vodu hygienické limity pfisnéjsi nez v Ceské republice.

3.2.8. PInéni paliva

Na LKPR je palivo distribuovano k letadlim pomoci mobilnich plnicich prostfedkd —
autocisteren. [6] PInéni paliva je z bezpeénostniho hlediska kriticky proces, jelikoz dochazi k
manipulaci s leteckymi pohonnymi hmotami, které jsou silna hoflavina a jejich vypary mohou
vést k vybuchu. Proto cely proces doprovazi urlitd bezpecnostni opatieni, napfiklad ze
ostatni mechanizacni prostfedky se béhem pinéni sméji nachazet pouze na urenych
mistech v bezpecné vzdalenosti od autocisterny, nebo Ze autocisterna musi mit vzdy volny
vyjezd kvuli pfipadnému rychlému opusténi daného prostoru. Za dodrzeni téchto podminek
je vzdy odpovédna handlingova spolecnost a v pfipadé, Zze autocisterna nema volny vyjezd z

divodu zaparkované mechanizaéni techniky, je povina volny vyjezd neprodlené zajistit.

K doplfiovani nebo Cerpani leteckych pohonnych hmot do nebo z letadla dochazi obvykle ve
fazi odbaveni, kdy na palubé letadla nejsou cestujici. Zvlastnim postupem je pinéni béhem
pfitomnosti cestujicich na palub&, béhem jejich vystupu Ci nastupu. Tato situace je
nevyhnutelna zvlasté v pfipadé kratkych praletovych €asl u nizkonakladovych leteckych
spole€nosti. Na LKPR je obecné tento postup z bezpelnostniho hlediska povolen, kromé
vSeobecnych bezpec€nostnich opatfeni uvedenych vySe musi byt ale dodrzeno nékolik
dalSich podminek. Cestujici musi byt o plnéni paliva informovani, posadka musi byt
pfipravena na pfipadnou evakuaci a nouzove vychody musi byt volné. Zaroven o plnéni pfi
pfitomnosti cestujicich na palubé musi byt informovan plnici personal a handling agent musi
telefonicky zazadat HZS letisté Praha o monitoring, tzn. dohled na dané stani pfes kamerovy
systém. Pokud to predpis letecké spolecnosti vyzaduje, je mozna i pfima asistence HZS na
stani. [7]

3.2.9. Nastup cestujicich

Proces nastupu cestujicich je spoustén ve chvili, kdy toto umozni posadka letadla. To musi
byt pfipraveno jak po strance technicko-obchodni, tak i po strance bezpeénostni, a prestoze

na LKPR je obecné postup pInéni paliva béhem nastupu cestujicich povolen, nékteré letecké
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spole¢nosti uplatiuji své prFisnéjsi bezpecnostni postupy a Cekaji, nez je pInéni paliva
dokonceno. Po obdrzeni povoleni od posadky da handling agent pokyn do odletového
vychodu pracovnikim odbaveni, ktefi zahaji proces nastupu cestujicich do nastupniho
mostu. V pfipadé kratkych prlletovych ¢asl u nizkonakladovych spole€nosti jsou Casto
cestujici pusténi do nastupniho mostu dfive, nez je posadka pfipravena udélit povoleni k

nastupu, a nasledné na nastup ¢ekaji tam. Tomuto procesu se fika tzv. pre-boarding.

Pokud je let odbavovan na prijezdovych stanich nebo na stani 25 u terminalu, cestujici k
letadlu pfijedou v autobusech. Nastupovani do autobusl je spusténo kvuli asové uUspore
zpravidla o desitky minut dfive, nez je na nastup pfipravena paluba letadla, po povoleni
posadky k nastupu jiz pfijedou k letadlu autobusy s vétdinou nebo se vdemi nastoupenymi

cestujicimi.

3.2.10.Nalozeni nakladového prostoru

Nakladani zavazadel, poSty a dalSich zasilek do nakladového prostoru letadla mize vétSinou
zacit bezprostfedné po vyloZeni, pokud jsou odletova zavazadla a zasilky jiz pfitomny.
Nékdy nakladce jesté prfedchazi bezpec€nostni kontrola nakladovych prostord, zda v nich
nejsou zapomenuta zavazadla &i zasilky z pfedchozich letd nebo zda se uvnitf nenachazi
ukryty nezadouci & nebezpetné pfedméty. Tuto kontrolu provadi v nékterych pfipadech
handling agent, jindy bezpecnostni pracovnici nebo jiny, pro tyto ucely vySkoleny, pozemni
personal. Netyka se vSech letl, pozadavky na tuto kontrolu maji pouze nékteré letecké

spole¢nosti v zavislosti na zemi puvodu nebo zemi pfiletové destinace.

Nalozeni letadla probiha v opaéném sledu nez vylozeni, letadlo se kvili vyvazeni zaCina
nakladat nejprve do predniho nakladového prostoru, pak teprve do zadniho. Nakonec jsou
do letadla dodany kocarky a daldi predméty vyzvednuté od nastupujicich odletovych
cestujicich u dvefi letadla. Pokud je na odlet ur€en specialni naklad, Zivé zvife nebo
nebezpetné zbozZi, je v nakladovém prostoru v souladu s pfedpisy zajisténo proti

nezadoucimu pohybu pfivazanim a v pfipadé potfeby podlozeno.

3.2.11.Finalizace odbavovaciho procesu a odjezd letadla z odbavovaciho stani

Po probéhnuti vSech odbavovacich Ukonu, nastoupeni cestujicich, naloZzeni zavazadel a
nakladu a po pfedani posadce potfebné dokumentace k letu je letadlo fyzicky pfipraveno
opustit odbavovaci stani. Poslednimi ukony u nakladovych prostor jsou odstaveni

mechanizaCni techniky, zasitovani jednotlivych casti nakladovych prostor — zajisténi
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zavazadel nebo nakladu proti nevyzadanému pohybu do jinych &asti, nebo zapatkovani
kontejnerud a jejich zajisténi na misté a zavfeni nakladovych dvefi. Dale jsou zavieny dvefe
kabiny a mohou byt na pokyn handling agenta odstaveny schody nebo nastupni most. Pro
odstaveni nastupniho mostu musi byt nejprve odpojen z letadla pozemni zdroj. Odstaveni

schodu je na odpojeni pozemniho zdroje nezavislé.

Nakonec jsou odstranény bezpecénostni kuzely a handling agent provede finalni obhlidku
letadla — final walkaround a pfipoji se sluchatky k letadlu. V pfipadé volnych priijezdovych
stani jsou odebrany podvozkové kliny na hlavnim podvozku, pfidovy podvozek zlstava
zalozen do doby, neZ jsou posadkou ve spolupraci s handling agentem nastartovany motory
a handling agent obdrzi od posadky povoleni k odpojeni ze sluchatek na vizualni signal z
bezpetné vzdalenosti, po kterém letadlo opousti stani volnym vyjezdem s nastartovanymi
motory. Na téchto stanich nesmi pred vyjezdem letadla stat zadné technické prostfedky ve
vyhrazenych parkovacich plochach daného stani, jelikoz by byly v kolizi s vyjizdéjicim
letadlem. V pfipadé stani pfilehlych k terminalu jsou odebrany kliny z pfidového podvozku,
ke kterému se pfipoji vytlacovaci oj nebo taha¢ a az poté jsou odebrany kliny na hlavnim
podvozku a po obdrzeni povoleni od posadky muze handling agent s fidi€em zahdjit

vytlaceni letadla. Motory se v tomto pfipadé startuji az béhem procesu vytlaCeni.

3.3. Specifické nestandardni odbavovaci postupy

Vyse byl popsan prabéh celého odbavovaciho procesu obecné, tedy s jednotlivymi fazemi,
které jsou u kazdého bézného pruletu letadla povazovany za standardni. Existuje ale nékolik
dalSich procedur, které se vyskytuji jen u nékterych vybranych leteckych spole¢nosti nebo

jen v nékterych specifickych pfipadech. Tyto procedury budou popsany nize.

3.3.1. WIWO

"Walk In Walk Out" je procedura pro urychleni vystupu a nastupu cestujicich, pouziva se u
nékterych nizkonakladovych leteckych spole¢nosti, které se snazi snizit priletovy ¢as na co
nejkratSi dobu. Jedna se o postup na stanich pfilehlych k terminalu, pfi kterém cestujici
vystupuji a nastupuji jak pfednimi, tak i zadnimi dvefmi sou€asné. Vystup pfednimi dvefmi
probiha skrz nastupni most a zadnimi dvefmi cestujici vystupuji po pfistavenych mobilnich
schodech a nasledné jdou pfi okraji odbavovaciho stani péSky do terminalu (respektive
vchazi pevnym schodistém do pevné &asti nastupniho mostu, kde se opét setkavaji v

jednom proudu s cestujicimi vystupujicimi pfedni &asti letadla). Pro proces nastupu je postup
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stejny, v pevné Casti nastupniho mostu se cestujici déli na dva proudy podle toho, ve které
sedi fadé (pfedni fady nastupuji nastupnim mostem, zadni fady jdou po schodisti na

odbavovaci plochu a mifi k zadni ¢asti letadla).

Béhem tohoto procesu je dulezité hlidat pohyb cestujicich po odbavovaci plose, sméji se
pohybovat pouze ve vyhrazeném prostoru vymezeném ze stran vnitfnim okrajem
odbavovaciho stani a bezpecnostnim kuzelem u konce kfidla daného letadla. Jejich pohyb

ve vétSiné pfipadu hlidaji pracovnici WIWO.

K WIWO procedufe jsou letistém schvalena pouze néktera odbavovaci stani, konkrétné stani
1,6, 7,9, 11, 13, 14, 15, 16, 19A, 21A, 24, 28, 29, 30 a 31. VétsSina z nich ma vodorovné
vyznaceny pruh pro péSi vedouci od pevného schodisté na nastupnim mostu k prostoru
zadnich schodl. Panuji také bezpecnostni omezeni. Napfiklad na stani 6 Ize proceduru
WIWO pouzit pouze tehdy, neni-li na sousednim stani 5 aktivni proces odbavovani jiného

letadla (pouze zaparkované letadlo tam stat smi). [1]

3.3.2. Dodatec¢né odbavovani zavazadel

Zavazadla, ktera si cestujici odbavi na pfepazce check-in nebo drop-off, projdou tfidirnou a
jsou nalozena do nakladového prostoru. Stava se také ale, ze cestujici zavazadla zapomene
nebo nestihne odbavit, nebo je chce vzit s sebou na palubu, ale z kapacitnich davodd nebo z
divodu bezpecnosti pfi pfitomnosti predmétu, ktery nesmi mit s sebou na palubé, je nucen
je odevzdat pracovnikim v odletovém vychodu. Takova zavazadla jsou dodate¢né odbavena
a pozemnimi pracovniky ruéné odnesena pod letadlo k naloZzeni do nakladového prostoru.
Tento proces se nedéje vzdy, ale na letech nékterych pfedevSim nizkonakladovych
spole¢nosti se stal z kapacitnich divodu téméF pravidlem. Obcas diky tomu dojde k
prodlouzeni odbavovaciho procesu a tim ke zpozdéni daného letu, v pfipadé masivnéjsiho
zabirani zavazadel z kapacitnich divodu je tento proces naro€ny pro pozemni pracovniky i

po fyzické strance.

Vzhledem k problematice bude tomuto procesu v této praci vénovana nasledné samostatna

kapitola.

27



4. Vybrana problematika odbavovaciho procesu na odbavovacich plochach

V této kapitole budou dale rozvedeny nékteré dilCi problematické casti odbavovaciho
procesu a bude popsan jejich negativhi dopad na plynulost, rychlost, bezpeénost nebo
ekologi¢nost odbavovaciho procesu. Vzhledem k obsahlosti a Sirokému zabéru prace budou

kvuli pfehlednosti u danych problému rovnou nastinéna nebo navrzena mozna feseni.

4.1. Dodateéné odbavovani/ zabavovani zavazadel

Jak jiz bylo zminéno ve druhé kapitole, v posledni dobé je stale ve vétsi oblibé odbaveni
online pfes internet. To s sebou ale nese problém, kdy cestujici si mnohdy neodbavi u
prepazky zavazadlo a pfijde s nim rovnou do odletového vychodu, at uz z divodu toho, ze
jeho odbaveni na pfrepazce nestihne, zapomene na négj, ¢i z dlvodu, Ze si bere dané
zavazadlo cilené jako pfiru¢ni na palubu. V dnesni dobé si vétSina hlavné nizkonakladovych,
ale nékdy i klasickych leteckych spole€nosti za odbavené zavazadlo uctuje poplatek, oproti
tomu pfiruCni zavazadlo byva vétSinou zdarma a mnohdy se cestujici snazi za cenu letenky
co nejvice usetfit. Kapacita bina (schranek na pfiruéni zavazadla) je ale omezena, proto
letecké spolecnosti stanovuji maximalni pfipustné rozméry, které pfiruéni zavazadlo musi
splnit, coZ je pracovniky odbaveni kontrolovano v kovovych ramech o danych rozmérech,
kam musi cestujici zavazadlo vloZit. Nutno podotknout, Ze tyto rozméry se u kazdé
spole¢nosti mohou lehce liSit, neexistuji zZadné univerzalni rozméry. Nékdy je také

kontrolovana hmotnost.

Obrazek 1- Ram na méfeni velikosti zavazadel [41]
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Aer Lingus 55x40x24 cm, 10kg
easyJet 56x45x25 cm
Jet2 55x40x20 cm, 10 kg
Norwegian 55x40x23 cm
Ryanair 55x40%x20 cm, 10 kg
SmartWings 56x45x25 cm, 8 kg
Transavia 45x40x25 cm, 10 kg
Vueling 55x40x20 cm, 10 kg
Wizz Air 42x32x25 cm zdarma nebo 56x45x25 cm placené

Tabulka 1 - pfehled povolenych rozmért u nékterych leteckych spole¢nosti

Kontrola rozmérq, pfipadné hmotnosti pfiru¢nich zavazadel maze probihat jiz u odbavovaci
prepazky pfi klasickém odbaveni, kde, pokud nesplfiuje stanovené limity, je nasledné
odbaveno a odeslano standartni cestou pfes tfidirnu zavazadel a poté nalozeno do
nakladového prostoru letadla. Poté jsou rozméry pfiru¢nich zavazadel kontrolovany i pfimo v
odletovém vychodu, kam uZ se dostavi i cestujici, ktefi se na let odbavili online z domova a
na odbavovaci pfepazku na letiSti se tak nedostavili. Zavazadla, ktera rozmérové &i vahové
limit nesplni, jsou rovnéz zabavena a odbavena k naloZeni do nakladového prostoru letadla
a cestujici si je stejné jako vSechna klasicky odbavena zavazadla nasledné po pfiletu do
cilové destinace vyzvedne na vydejnim pasu. Cestujicim toto FfeSeni mnohdy zpuUsobi
nepfijemnosti, napfiklad v pfipadé, kdy planuji v destinaci pfestup na jiny let a nemaji béhem
prestupu dostatek ¢asu na vyzvednuti zavazadel protoze ve vetSiné pfipadl nelze takova
zavazadla odbavit v rezimu Through Check-in (odbaveni zavazadla az do finalni destinace),
nebot toto neni vétSinou mozné vzhledem k neexistujicim dohodam mezi dopravci. Toto
byva mozné vétSinou pouze v pfipad€, ze cestujici pokraCuje se stejnou aerolinkou, nebo
existuji dohody v rdmci alianci a zaroveh toto umoznuje pfredpis. DalSi problém nastava kdyz
jsou v daném zavazadle prevazeny predméty, které kvuli své povaze nejsou urCeny k
umisténi do nakladového prostoru, jako objemnéjsi elektronika nebo kifehké predméty
nachylné k poskozeni. U nékterych leteckych spole€nosti se jim toto dodatecné odbaveni
zavazadel také prodrazi, nebot jim je dodateCné uctovan vysSi poplatek, nez kdyby si

zavazadla odbavili pfedem.

Dalsi dodatec¢né odbavovani kabinovych zavazadel z kapacitnich divodld se také déje na
nékterych vytizenych nizkonakladovych letech, pfedevSim u spole€nosti easyJet a Ryanair.
V tomto pfipadé se jedna i 0 zavazadla, ktera sice splfiuji rozmérové a vahové limity, ovéem

na dany let je ma velky pocet cestujicich a vSechna by se do bind nevesla. V téchto
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pfipadech pracovnici odbaveni odpocitaji pfredem urCeny pocet cestujicich s pfirucnim
zavazadlem (zde je myslen kufr, nikoli kabelka nebo brasSna pro laptop) a kazdé dalsi
zavazadlo je jiz odbaveno do nakladového prostoru. Pokud zavazadlo spliiuje vahové a
hmotnostni limity a je zabaveno pouze z kapacitnich ddvodd, je cestujicimu odbaveno

zdarma.

Po odevzdani pracovnikim odbaveni jsou dana zavazadla oznacena cedulkou, tzv. bag
tagem, vlozena do elektronického odbavovaciho systému (DCS - Departure control system)
jako systémové zapsana, nebo se tato zavazadla odbavi manualné (bez pouziti DCS) kdy
jejich lepici utrzek bag tagu s Cislem a kédem nalepen na papirovy dokument, tzv. bingo
kartu, ktera mimo jiné zaznamenava dodateCné odbavend zavazadla nevioZzena do
elektronického odbavovaciho systému. [8] Jejich majitelé jsou poueni o tom, kde si
zavazadla po pfiletu do cilové destinace vyzvednou, jsou dotazani na pfitomnost predmétd,
které nesmi byt pfepravovany v nakladovém prostoru a jiZ odchazeji nastupnim koridorem k
letadlu bez nich. Zavazadla jsou odlozena bokem a Cekaji na pfevzeti handling agentem Ci
zaméstnancem nakladky, pfemisténi doll k letadlu a nasledné nalozeni. Pfemisténi téchto
zavazadel se ovSem provadi zpravidla az poté, co nastupnim koridorem projdou na palubu
vSichni nebo alespon vétSina cestujicich, aby jim byl umoznén plynuly nastup, tedy vétSinou
az na konci celého odbavovaciho procesu. Odbavenych zavazadel pfitom v odletovém
vychodu muze byt i okolo 30 - 40 kusu v zavislosti na obsazenosti letu a poctu cestujicich,
ktefi takové zavazadlo s sebou maji. Jelikoz neexistuje zplUsob, jak dostat vSechna
zavazadla dolu najednou a pozemni pracovnici se pro né museji i nékolikrat vracet, dochazi

v dasledku toho na nékterych letech ke zpozdéni odletu.

Proces automatické kontroly pfiru¢nich zavazadel pracovniky odbaveni v ramu pfed odletem
nebo odpoditavani omezeného poctu zavazadel neni standardni postup na vSech odletech, u
nékterych leteckych spole€nosti probihat nemusi, v8e ur€uji pozadavky dané letecké
spole¢nosti na handlingovou spole¢nost. Stava se proto tedy, Zze pokud je kapacita binl v
letadle vyCerpana a dalSi zavazadla se nevejdou ani do nich, ani pod sedacku, jsou na
vyzadani posadky pfimo z paluby letadla rovnéz dodate¢né odbaveny doll nakladového
prostoru. K tomuto ucelu jsou i posadky leteckych spole¢nosti ¢asto vybaveny manualnimi
bag tagy pro zabirani zavazadel na palubé. Zavazadla jsou nasledné vyndana z paluby do
prostoru nastupniho mostu a opét ru¢né odnasena pracovniky nakladky doli k nalozeni.
Jelikoz se tento proces déje az po nastupu a usazeni v§ech cestujicich, mize vétsi pocet

zabranych zavazadel z paluby rovnéz zpusobit zpozdéni na odletu.
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4.1.1. Lety zpozdéné zabavovanim zavazadel a statistika

Kazdé zpozdéni musi byt po odletu vykazano pfislusnym delay kédem. VétSina leteckych
spole¢nosti pouziva standardni IATA delay kédy v Ciselné podobé, nékteré spolecnosti
preferuji kody abecedni. Kazda letecka spolecnost si dale mize urcit svoje vlastni kddy
zpozdéni pro rizné divody nebo koédy dale specifikovat. Pro ucely zpozdéni zplsobeného
zabiranim kabinovych zavazadel je vétSinou pouzivan kéd 10 (passenger/baggage —
cestujici/zavazadla) nebo kod 18 (baggage processing, sorting — proces tfidéni, nakladani
zavazadel). Pro ucely této diplomové prace je zpracovana statistika zpozdéni zplsobenych
dodate¢né zabavenymi kabinovymi zavazadly. Zdrojem byl systtm RSMS (Ramp Sheet
Management System) handlingové spole¢nosti Menzies Aviation, schranujici informace o
letech v3ech jejich smluvnich leteckych spole€nosti. Statistika tedy bohuzel nepracuje s

komplexnimi informacemi o vSech odletech z prazského letisté.

Pro uUcCely této statistiky byly vybrany dvé konkurencni letecké spolecnosti, jedna se o dvé
nejvétsi nizkonakladové spole¢nosti na zdejSim trhu, obé maji velmi obdobné podminky. V
této praci budou vzhledem k ochrané jména nazyvany pouze jako "spoleCnost A" a
"spole¢nost B". Data pro obé spoleCnosti z obdobi 1.9.2016 — 31.8.2017 byla ze systému
RSMS exportovana pfimo do souboru MS Excel, kde byla nasledné sefazena do lépe

zpracovatelné podoby. Nasledné mohly byt pfimo provedeny vypocty.

Vystupem bude porovnani poctu letd vybranych leteckych spoleénosti zpozdénych kvuli
kabinovym zavazadlim s celkovym poctem letd téchto leteckych spoleCnosti po dobu
jednoho roku. Také bude zjisténa maximalni a prdmérna hodnota tohoto zpozdéni. Dale
bude zjistén maximalni a pramérny pocet takto zabavenych zavazadel pro spole¢nost A

(zaznamenava se i u nezpozdénych letl pro interni statistiky dané letecké spolecnosti).

Nakonec bude ovéfen piedpoklad, Zze délka zpozdéni je zavisla na poctu dodatecné

zabavenych zavazadel.

4.1.1.1. Spolecnost A

Spole€nost A pouziva pro zpozdéni z dlivodu dodatecného odbavovani zavazadel delay kéd
10. V uvedeném obdobi provedla v Praze celkem 3 912 pruletl. Z toho bylo zpozdéni z
divodu dodate¢ného zabavovani pfiruénich zavazadel vykazano v 1 096 pfipadech, coz je
28% pruletd, tedy necela tretina. Nejvétsi zpozdéni bylo 24 minut, pfi kterém bylo dodate¢né

zabaveno 50 kusu zavazadel. Primérna hodnota zpozdéni vychazi 5,6 minuty.

31



Cetnost zpozdéni na zabavend zavazadla
letecka spolecnostA

Cetnost vyskytu

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
Minuty zpozdéni

Graf 1 - Cetnost zpozdéni (minuty) na zabavena zavazadla, spoleénost A

Ze 3 912 pruletu bylo ve 3 340 pfipadech, tedy na 85,4% vSech letl,, zabaveno v odletovém
vychodu nebo z kabiny letadla alespon jedno zavazadlo. V 572 pfipadech nebylo zabaveno

zadné zavazadlo, coz ¢ini 14,6 % vSech letU.
Nejvyssi poCet zabavenych zavazadel €inil 67 kusu, pramérné bylo zabaveno 14 zavazadel.

V jednom pfipadé bylo zabaveno 5 kusu z odletového vychodu, coz nebylo dostatecné a z
kabiny letadla bylo nasledné vylozeno dalSich 28 kusU. V jiném pfipadé nebylo v odletovém
vychodu zabaveno zadné zavazadlo a nasledné& muselo byt 23 zavazadel vylozeno z kabiny.
Pfesto v tomto pfipadé nebylo vykdzano zpozdéni s kédem 10 — prvni zminény let odletél o
6 minut dfive, druhy let byl zpozdén o 1 minutu z jiného dtvodu. V prvnim pfipadé mohl hrat

roli brzky pfilet letadla, ktery tak poskytoval vice asu na pozemni odbaveni.

v vor

poctu odbavenych zavazadel pro dané zpozdéni, dale byla vypoctena primérna hodnota,
median a modus pro vSechny pocty zabavenych zavazadel pfi daném zpozdéni a jejich
smérodatna odchylka. Vystup obsahuje tabulka v pfiloze. NejvysSi a nejnizSi hodnoty a takeé

primeér, median a modus jsou porovnany v nasledujicim grafu.
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Zpozdéni minut

Zavislost zpozdéni na poctu zabavenych
zavazadel
spoleCnost A
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Graf 2 — Zavislost zpozdéni na poc¢tu zabavenych zavazadel, spoleénost A

Z grafu lze usoudit, ze velikost zpozdéni z dlivodu dodate¢né zabavovanych zavazadel je

spiSe zavisla na podétu téchto zavazadel, pfedevSim u hodnot priméru a medianu. K ovéreni

tohoto pfedpokladu byla pouZita korelace — funkce zjistuje, zda dvé veli€iny maji mezi sebou

vztah. Chceme zjistit, zda pocet zabavenych zavazadel ma vliv na délku zpozdéni.

Vystupem je korelaéni koeficient nabyvajici hodnot od -1 do 1. Cim blize vyjde vysledna

hodnota k -1, tim je zavislost silnéjsi, ale nepfima. Pokud vyjde 0, znamena to nezavislost
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Vysledky korelace pro viechny hodnoty Ize vidét v nasleduijici tabulce:

korelace primeér 0,933719
korelace median 0,929278
korelace nejvy3Si hodnota -0,02727
korelace nejnizsi hodnota 0,857321
korelace modus #N/A

Tabulka 2 - Korelace poétu zavazadel a zpozdéni, spole¢nost A

Tabulka korela¢nich vysledkl i graf ukazuji, ze poCet zabavenych zavazadel ma vliv na
délku zpozdéni. Neni tomu tak pouze u nejvy$Sich zaznamenanych poctll zavazadel, kde

muze jit o jednorazové vykyvy. Pro hodnotu modus nelze korelace zjistit.

Predpoklad zavilosti zpozdéni na poctu odbavenych zavazadel Ize dale ovéfit aproximaci
metodou linearni regrese. V nasledujicim bodovém grafu jsou vyneseny hodnoty podctu

zavazadel a k nim pfislusna zpozdéni. Body jsou prolozeny pfimkou metodou nejmensich

Ctvercl a také je pouzita exponencialni regrese.

Zavislost zpozdéni na poctu zavazadel A

30
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U
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Graf 3 - Zavislost zpozdéni na poctu zavazadel — regrese, spoleénost A

Regresni koeficienty R? uréené danou funkci jsou v pfipadé linearni i exponencialni regrese
relativné malé. Ukazuje to, ze poCet zabavenych zavazadel sam o sobé& zpozdéni nijak
zasadné neovliviiuje. Z prfedchoziho grafu se to muze zdat diky tomu, Ze jsou v ném

zaneseny hodnoty priméru a medianu, nikoli vlastni data.
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41.1.2. Spole€énostB

Spole¢nost B pouziva pro dodate¢né odbavovani zavazadel delay kéd 18. V uvedeném
obdobi provedla v Praze 2 103 prilletd. Z toho je zaznamenano zpozdéni z duvodu
zabavovani kabinovych zavazadel ve 151 pfipadech, coz je 7%. Nejvy3Si hodnota zpozdéni
¢inila 19 minut, kdy bylo zabaveno 54 kabinovych zavazadel, primérna hodnota zpozdéni

pak byla 6,9 minuty.

Cetnost zpozdéni na zabavena zavazadla
letecka spolecnost B

Cetnost vyskytu

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19

Minuty zpozdéni

Graf 4 - Cetnost zpozdéni (minuty) na zabavena zavazadla, spoleénost B

NejvySSi pocet zabavenych zavazadel u zpozdéného letu byl 70 kusl, priamérné bylo

zabaveno 38 kusU.

Ze statistiky bylo u spole¢nosti B vyjmuto 9 pfipadu, kdy nebyl zaznamenan pocet zavazadel
zabranych v odletovém vychodu. Jedna se o pfipady, kdy letadlo stalo na vzdalenych
stanich a cestujici si tak zabavena zavazadla brali s sebou autobusem az k letadlu, kde je
odevzdali pozemnim pracovnikim. Zde se zpozdéni na zabavovani zavazadel promitlo kvdli
nékolika zavazadllim, ktera cestujici u letadla neodevzdali a nasledné byla z kabiny letadla

vylozena posadkou.

v vor

nejvysSiho poctu odbavenych zavazadel pro dané zpozdéni, vypocétena pramérna hodnota,
median a modus pro vSechny poclty zabavenych zavazadel pfi daném zpozdéni a
smérodatna odchylka. Tabulku s hodnotami Ize rovnéz nalézt v pfiloze a stejné jako u
spolecnosti A jsou i zde porovnany v nasledujicim grafu nejmens$i a nejvétSi hodnoty poctu

zavazadel, jejich primérné hodnoty, median a modus.
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Zavislost zpozdéni na poctu zabavenych
zavazadel
spoleCnost.B
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Graf 5 — Zavislost zpozdéni na poc¢tu zabavenych zavazadel, spoleénost B

Z tohoto grafu je oproti stejnému grafu u pfedchozi spole€nosti mozno fici, Zze pocet
zabavenych zavazadel se s narUstajici délkou zpozdéni u spolecnosti B nenavysuje.

Pfedpoklad je opét potvrzen funkci korelace. Vysledky jsou uvedeny v tabulce:

korelace primér 0,363834
korelace median 0,310679
korelace nejvyssi hodnota -0,227075

korelace nejnizsi hodnota 0,519473

korelace modus #N/A

Tabulka 3 - Korelace po¢tu zavazadel a zpozdéni, spoleénost A

Jako v pfipadé letecké spoleCnosti A, i zde byla pouzita regresni metoda, ovéfujici, zda

zpozdéni skuteCné nezavisi na poctu zabavenych zavazadel.

36



Zavislost zpozdéni na poctu zavazadel B
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Graf 5 - Zavislost zpozdéni na poctu zavazadel - regrese, spoleénost B
Regresni koeficienty R? jsou zde v pfipadé linearni i exponencialni regrese jes$té mensi, nez
u letecké spoleCnosti A. Potvrzuje se tedy, ze polet zabavenych zavazadel zpozdéni

neovliviuje, coz se dalo v tomto pfipadé usoudit i z grafu mediana a prmeéra.

Z vysledkul je tedy patrné, ze obzvlasté v pfipadé letecké spole¢nosti B délka zpozdéni na
poctu zabavenych zavazadel nezavisi. Jednim z dlvod( je to, ze oproti letecké spole¢nosti
A, kde je pfedem ureny pocet kabinovych zavazadel na palubu povolen a zabirana jsou az
nasledujici zavazadla, zde byl po nékolika modelech nové nastaven postup zabavovani

v8ech kabinovych zavazadel bez vyjimky. Jejich poCty jsou tak pokazdé viceméné podobné.

Délku zpozdéni obecné navic ovliviiuje i mnoho dalSich faktord, napfiklad aktualni pocet
pozemnich pracovnikil odbavujicich dany let, to, jak rychle jsou zavazadla zabavovana v
odletovém vychodu a jak rychle nastoupi cestujici, aby zavazadla mohla byt odnasena dolu k
letadlu, roli mize hrat i velikost a hmotnost zavazadel a to,zda se jedna napfiklad o sportovni

tasky nebo kufry na kole¢kach.

V soucasné dobé jsou letecké spoleCnosti B pfidélovana jiz pouze vzdalena stani, kde
cestujici odevzdavaji po vystoupeni z autobusu zavazadla pozemnim pracovnikim sami,

diky ¢emuz byla zpozdéni na delay kéd 18 minimalizovana.
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4.1.2. Zatéz pozemnich pracovniku

Pracovniku nakladky je u letadla urcity pocet, zpravidla tfi az pét. Ze zaznamenanych udaju
je pfitom patrné, ze zabavenych kabinovych zavazadel mlze byt v odletovém vychodu i
okolo 50 kusl. Jelikoz zadné mechanické pomilcky (voziky, rudly atp.) nejsou
z nejriznéjSich davodd (bezpecnost, dosazitelnost) k dispozici, jediny zplUsob, jak dostat
zabavena zavazadla dolu k letadlu, je odnosit vS§echna ru¢né po schodech doll. Pracovnici

se tedy pro zavazadla nahoru do odletového vychodu i nékolikrat vraceji.

NejvysSi pocCet dodateéné odbavenych zavazadel na odletu byl u letecké spole¢nosti A v
daném obdobi 67 kusl, u letecké spole€nosti B 70 kusu. Pokud vezmeme v Uvahu to, ze
pracovnik najednou odnese dvé zavazadla (jedno v kazdé ruce), a na daném letu bylo pét
pracovniku,vracel se kazdy pro zavazadla 7x. Pokud by byli pouze tfi, vracel by se kazdy
12x. Zavazadla mohou mit rGznou hmotnost, jejich pfenasSeni pro pozemni pracovniky
predstavuje dalsi fyzickou zatéz, obzvlasté ve spojeni s neustalym vychazenim schodu a

vracenim se pro dalSi zavazadla.

4.1.3. Shrnuti problému

e dodate¢né odbavovani kabinovych zavazadel zpusobuje na letech v priméru
nékolikaminutova zpozdéni
o veétsi mnozstvi odbavenych zavazadel pfedstavuje dalsi fyzickou zatéz pro pozemni

pracovniky, jelikoz jediny zplUsob pfesunu k letadlu je ruéné

4.1.4. Navrhovana reSeni

V idealnim pfipadé by zpozdénim a komplikacim spojenym s dodate¢nym odbavovanim
zavazadel a dodateénym nakladanim prfedmét z odletového vychodu nebo od dvefi letadla
Slo pfedejit provoznimi opatfenimi. Pfikladem by mohlo byt zavedeni stanovenych pravidel,
ktera by kupfikladu kladla povinnost odbavit veSkera kabinova zavazadla vétSi nez bézné
batohy, notebookové brasny &i kabelky jiZ na odbavovacich pfepazkach &i spiSe predevsim
na prepazkach baggage drop-off. Cestujici by pfi takovém odbaveni za zavazadlo platil

pouze menSi poplatek, v opacném pfipadé pfi neodbaveni mnohonasobné vyssi pfirazku.
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V pfipadé kocarku a invalidnich vozik by mohlo byt pfijato pravidlo odbavit kazdy koCarek ¢i
vozik také jiz na odbavovaci pfepazce Ci na pfepazce nadrozmérnych zavazadel pfedem. U
invalidnich vozikG se tomu tak v sou¢asné dobé déje pouze v pfipadech, kdy ma cestujici
vozik elektricky, ktery je bezpodmine&né nutno odbavit pfedem na pfepazce nadrozmérnych
zavazadel kvUli velikosti, hmotnosti a slozitosti manipulace. Manualni voziky si cestujici
ponechavaiji vétSinou svoje az k letadlu, divodem je pohodli a nejspiSe také nizky pocet
vozikd asistenéni sluzby. Nové by tak k letadlu pokraCovali vSichni tito cestujici vzdy jiz na
zapuj¢eném voziku poskytnutém asistenéni sluzbou, stejné tak by byli asisten¢ni sluzbou
bez vlastniho voziku vyzvednuti na pfiletech a své voziky by dostali az na vydeji
nadrozmérnych zavazadel. Pfedpokladem k tomu by muselo byt navySeni poctu voziki
vlastnénych asistenéni sluzbou a pravdépodobné také lehké navySeni poctu jejich

zaméstnancu.

V pfipadé détskych koc¢arki by se mohla nabizet moznost bezplatného ¢&i zalohovaného
zapujceni letiStnich erarnich kocarku, které by mély shromazdisté na ruznych vyhrazenych
mistech v termindlu, bylo by mozno si je vyzvednout ihned b&éhem odbaveni vlastniho
koCarku a nasledné je odevzdat az v odletovém vychodu prfed nastupem. Po pfiletu by se
daly vyzvednout v pfiletovém koridoru a odevzdat u vydeje nadrozmérnych zavazadel, kde
by cestujici pfevzal vlastni koCarek. V souCasné dobé letiSté erarni détské kocarky v malé
mife poskytuje bezplatné k dispozici, ovdem pouze na par vyhrazenych mistech v malém

poCtu a nelze s nimi napfiklad prochazet bezpe&nostni kontrolou.

Prijeti t&chto opatfeni jako novych pravidel pro cestujici se zda jako nejjednodudsi a také
bezesporu nejlevnégjsi varianta. Problém ovSem je, Ze tato pravidla by musely pfijmout
v8echny letecké spole€nosti za vlastni, coz je na druhou stranu v rozporu se snahou
poskytovat cestujicim jako svym zakaznikim kvalitni a pohodiné sluzby, pro cestujici je
atraktivnéjsi moznost mit vlastni koCarek s sebou az k letadlu €i jet az k letadlu na vlastnim
pohodiném voziku vybaveném mnohdy individualné pfidavnymi pomulckami pro vlastni
potfeby. Proto je nutno posuzovat problémy vzniklé odbavovanim pfiruénich zavazadel a

dalSich pfedmétd v jiném svétle a navrhnout misto toho usnadnujici feseni.

Resenim snizujicim fyzickou zatéZ pozemnich pracovniki a navic urychlujicim proces
odbaveni mlze byt néco, co umozni pruzné a pohodiné pfemisténi odbavenych kabinovych
zavazadel a dalSich pfedmétd "zhora dold", tzn. z odletového vychodu €i z nastupniho mostu

doll na odbavovaci plochu.

Levné a zdanlivé jednoduché Feseni jsou skluzy sestavajici v riznych podobach z koridoru,
kterymi zavazadla volné sklouznou od letadla doll na odbavovaci plochu. V zahrani¢i je Ize

vidét relativné Casto, pfedevsim v USA. Vyhodou je snadna instalace vétSinou na bocni ¢ast
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nastupniho mostu, kam lze skluz v zavislosti na typu mostu jednoduse zavésit. Néktefi
vyrobci nastupnich mostl nabizeji pfimo rdzné volitelné typové prvky, dopliujici jejich
nastupni mosty a zjednodusujici odbavovaci proces, mezi nimi pravé skluzy na zavazadla.
Lze je ale také snadno vyrobit individualné, postadi kovova kostrukce a pfipadné vlozka z
gumy, brzdici ve spodni &asti volny pad zavazadel. Jini vyrobci se specializuji pfimo na

takovéto produkty.

K pouziti skluzu je nahofe potfeba osoba, ktera bude zavazadla jedno po druhé cestujicim
pribézné odebirat a pokladat je na skluz, dole je bude druha osoba odebirat a napfiklad
skladat na volny vozik, ktery posléze bude pfemistén k letadlu. Nevyhodou skluzd muze byt
omezena nosnost a to, Ze jsou umistény venku, takze zavazadla jsou vystavena nepfizni
poCasi, coz lze teoreticky FeSit prekrytim &i lehkym zastfeSenim. Pro odbaveni détského
koCarku nebo manualniho voziku pro osoby s omezenou mobilitou se zdaji jako nevhodné
vzhledem k velikosti a hmotnosti koCarku nebo voziku, které po skluzu nemusi sjet tak
snadno a oproti zavazadlim hrozi zvySené riziko jejich posSkozeni. Skluzy navic funguji
jednosmérné, pouze "zhora dolu", tzn. jsou pouzitelné pro premistovani odbavenych
pfedmétl pouze na odletech. Otazku kocark(l a voziku tak skluzy pfilis nefeSi, v jejich
pfipadé by tak pfipadalo v uvahu je stale nosit ruéné nebo pfijmout vyse zminéna pravidla

pro jejich v€asné odbavovani.

Skluzy se vyrabi v riznych podobach. Od roku 1997 je nabizi napfiklad vyrobce AIRPORT
AUTOMATION pod nazvem Nova.[9] Jsou vyrobeny z nerezove oceli a na spodnim konci je
jakasi fasa z gumy, ktera ma za ukol zabrzdit poslané zavazadlo. Plocha skluzu je podélné
zvinéna kvuli odtoku vody pfi desti. Vyrobce deklaruje moznost pouziti na vSech typech

nastupnich mostl a nabizi i voliteIné zastfeSeni pro ochranu pfi nepfizni pocasi.
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Obrazek 3 - Zakonceni skluzu Nova [9]
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DalSi moznosti, ktera se mize zdat jiZ o mnoho slozitéjsi, je instalace vytahu nebo jiného
instalace vyZaduje Sachtu, ktera na bé&zném odbavovacim stani zabere dost mista. Pfesto
vyrobci pfisli s jednodussimi feSenimi na stejném principu. Do vytahu se da postupné
naskladat vice zavazadel naraz a vSechna jsou premisténa doll najednou, kde musi byt
jedno po druhém odebrana do pfistaveného voziku. Oproti skluzlim, ze kterych jsou posilana
zavazadla odebirana prubézné, je toto FeSeni tedy pomalejsi, nicméné manipulaci se
zavazadly muze teoreticky vykonavat jedna osoba. Vyhoda vytah( je obousmérnost a
zpravidla vétSi nosnost, takze pojmou i vétSi zatéz vcéetné kocarkll a vozikd, a to i téch

elektrickych.

Vyrobce AIRPORT AUTOMATION nabizi vertikalni dopravniky Nova pro instalaci na vnéjSim
schodisti nastupniho mostu v podobé jednoduché konstrukce plosiny se zdviznym zafizenim,
schopné béhem 15 sekund pfemistit naklad o hmotnosti az 500 liber (necelych 230 kg) v
obou smérech. Instalace se dodava spole¢né se skluzem, plodina je primarné uréena pro

prepravu elektrickych invalidnich vozik(i, ale také pro situace se zna¢nou kumulaci

zavazadel. Nabizeny projekt je schvalen pro instalaci na vét§iné typu nastupnich mosta. [10]

™

Obrazek 4 - Plosina Nova [10]
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Vyrobce JBT nabizi speciaini vytahy Baggage Buddy, zabudované v Sachté. Tato instalace
se da umistit v riznych konfiguraci téméF kamkoli, do rotundy nastupniho mostu (mista, kde
pevna Cast pfechazi na pohyblivou), nebo pfimo na budovu terminalu. Velkou vyhodou je, ze
vyrobce k vytahim poskytuje i specialni voziky, které se pfesné vejdou do vytahu a na

kterych Ize pfemistit zavazadla az z odletového vychodu k letadlu. [11]

Obrazek 6 - Baggage Buddy (interiér) [11]

Toto feSeni nicméné bude patrné drazsi, nez instalace skluzi ¢i dopravniky Nova. Také

zabere pfimo na odbavovaci ploSe dalsi misto navic.
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4.2. Elektricka energie v letadle stojicim na zemi

K provozu letadla je nezbytné nutna elektricka energie, primarné 115V 400Hz AC, pfipadné
systémy. Je také potfebna pro spusténi motorl. Pfi letu je vyrabéna v generatorech
pohanénych motory. Pokud motory nejsou spustény, je jejim zdrojem pomocna pohonna
jednotka (auxiliary power unit — APU). Z konstrukéniho hlediska se jedna o menSi turbinovy
motor, ktery pohani generator elektrické energie, zaroven na zemi poskytuje z kompresoru
stlaéeny vzduch pro klimatizaci v kabiné a také pro nastartovani hlavnich motoru. Za letu pini
funkci bezpec€nostni zalohy pro energetické a vzduchové systémy v pfipadé poruchy

hlavniho motoru.

Uginost pomocné pohonné jednotky je ovSem velmi nizka (mezi 8 a 14 %) a jeji provoz s
sebou nese negativni dopady v podobé emisi hluku a vyfukovych plynl, diky ¢emuz je
znacné ovlivnéna kvalita vzduchu a zvySena mira hluku v okoli leti§t. Z ddvodu snizeni
téchto dopadl jsou na letiStich instalovana zafizeni poskytujici elektrickou energii a

klimatizovany vzduch do letadel z letiStnich zdrojU, vyrabéjicich elektfinu jinymi zpGsoby.

4.2.1. Fixni zdroje elektrické energie

VétSina letist, pfedevsSim téch vétSich, disponuje fixnimi zdroji elektrické energie (FEGP —
fixed electric ground power unit), ktera distribuuji elektrickou energii z letiStni sité€ pomoci
400Hz transformatori. Ty jsou zpravidla umistény v budové termindlu nebo venku na
provozni ploSe a napojeny na konvertory, které jsou schopny prevadét napéti a frekvenci z
transformatoru na pozadované hodnoty. Z konvertor(i pak vedou kabely se zasuvkami, které

se zapojuji do zdifky na letadle.

Konvertory mohou byt umistény libovolné dle pozadavku letisté, staticky nebo pod zemi
pfimo na odbavovaci ploSe, velmi oblibena je zavésna instalace pod pojezdovou ¢ast

nastupniho mostu. Kazdy typ instalace s sebou ovSem nese kromé vyhod i nevyhody.

4.2.1.1. Umisténi v zavésu pod nastupnim mostem

Jedna se o velmi Casty typ umisténi, vzhledem k tomu, Ze instalace je jednoducha,
nenaroéna a také levna. 400 Hz konvertory se instaluji do zavésného systému zespodu pod

pohyblivou ¢ast nastupniho mostu. Takto umisténa jednotka elektrické energie mize byt
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vyuzita vzdy, kdyZ je k letadlu pfistaven nastupni most, ale za urc€itych podminek ji Ize v
nékterych typech instalaci vyuzit také v pfipadé, kdy jedté nedoslo k pfistaveni nastupniho
mostu. Jedna se zpravidla o situaci, kdy letadlo po pfijezdu na stani potfebuje vnéjsi zdroj
elektrické energie pred tim, nez mlze vypnout motory (popsano dale). Vzhledem k tomu, ze
pfi pohybu nastupniho mostu s pfipojenym kabelem pozemniho zdroje hrozi vytrzeni
koncovky ze zdifky letadla, pfejeti kabelu pozemniho zdroje &i uraz elektrickym proudem,
byva systém pojezdu néastupniho mostu propojen s fidici jednotkou pozemniho zdroje
bezpecnostnim systémem a i kdyz je v nékterych pfipadech mozno pfipojit kabel pozemniho
zdroje pred pfistavenim mostu, obracené uz to mozné neni. Pokud je tedy pozemni zdroj
stale pfipojen, nelze nastupni most odstavit od letadla. Diky bezpenostnimu propojeni
dochazi také k situacim, kdy pfi nékterych typech technickych zavad na pozemnim zdroji
neni fyzicky mozné nezavisle na ném pfistavit k letadlu nastupni most, nebo obracené,

pokud je zavada na nastupnim mostu, nelze vyuzit ani jeho pozemni zdro;.

Modelovou situaci byl napfiklad mnou odbavovany let FV5739/FV5740 spolenosti Rossiya
Airlines na lince Moskva — Praha — Moskva dne 3.5.2018 na odbavovacim stani 16, jednalo
se o0 Boeing 737-800 registrace VQ-BSS. Béhem odbaveni pfedchoziho letu spole¢nosti
Aeroflot doslo k poruse na elektrickém zdroji. Nastupni most se podafilo odstavit v nouzovém
reZzimu, ale pro dalsi pfistaveni jiZ nebylo moZno ho pouzit. Pfesto letounu, ktery byl tou
dobou jiz na zemi a vyCkaval na uvolnéni daného stani, zlistalo toto stani nadale pfidéleno.
Handling vzhledem k nastalé situaci nemohl byt pfedem pfipraven na alternativni postup,
kterym v takovém pfipadé je pfistavit mobilni schody a dieselovy mobilni zdroj, potfebna
technika nebyla na stani pfipravena. NeZ byla dovezena, uplynulo zhruba deset minut,
béhem kterych vyCkavalo letadlo se zapnutou pomocnou pohonnou jednotkou (APU) a
cestujicimi na palubé&, po dalSich nékolika minutdch mohly byt pfistaveny schody a mohl
zacit vystup cestujicich do autobus(. Cestujici na odlet byli taktéz k letadlu prevezeni
autobusem od schodisté pevné Casti nastupniho mostu (dané stani neni uréeno pro postup
WIWO). Celkové zpozdéni odletu €inilo 20 minut, z toho 7 minut bylo vykazano na uvolnéni

odbavovaciho stani pfedchozim letadlem, 13 minut na nastalou provozni situaci.

Na prazském letiSti jsou zdroje zavéSené pod nastupnim mostem vyuzity na vSech stanich

vybavenych nastupnim mostem.
Vyhody:

¢ jednoducha instalace

e absence emisi (absence emisi pfimo na letisti)
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e absence hluku
e nékolik moznych typu zdroju — rizné hodnoty vystupniho vykonu

e snadny pfistup k systému v pfipadé technické zavady
Nevyhody:

e bezpelnostni propojeni s nastupnim mostem

o nemoznost odstavit nastupni most dfive, nez je odpojen zdroj

4.2.1.2. Fixni umisténi na odbavovaci plose

Tento typ instalace je velmi oblibeny zejména na letiStich ve Velké Britanii. Jedna se o
obdobu instalace na nastupnim mostu, kdy 400 Hz konvertory jsou instalovany pfimo na
odbavovaci ploSe. Kabel s koncovkou z nich k letadlu vede bud napfimo - na navijaku nebo
v instalaci typu "krokodyl", kde je slozen ve vzajemné propojenych listach na koleCkach,
které se pfi stazeni zdroje jen fadi vedle sebe, nebo z konvertori vede nepfimo pozdemni
rozvod, kdy je umistén kabel na navijaku instalovaném v Sachté pfimo pod letadlem v
podobé vysuvného "pop-up pit" systému nebo v podobé klasického navijaku, odkud je
potfeba vytdhnout kabel ruéné z otvoru Sachty (stejné fedeni se vyuziva napfiklad i pro

hydrantovy systém pInéni paliva).

Obrazek 7- FEGP typu "krokodyl" na letisti Londyn Gatwick [Zdroj: viastni]
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Obrazek 8 - FEGP typu "krokodyl" na letiSti Londyn Gatwick [Zdroj: vlastni]

Obrazek 9 - FEGP "pop-up pit" typu [42]
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Obrazek 10 - FEGP umistény v podzemni Sachté [34]

Oproti zavésu na nastupnim mostu je toto technické feSeni o néco slozitéjSi na instalaci.
Nabizi vSak nesporné benefity v podobé plné nezavislosti na nastupnich mostech — ty Ize tak
pfistavit nebo odstavit kdykoli nezavisle na tom, zda je pozemni zdroj do letadla pfipojen &i
nikoliv. Toto technické feSeni je také vhodné pro volna odbavovaci stani vzdalena od budov
terminald, ktera nejsou vybavena nastupnimi mosty a kde by se jinak musel pouzit mobilni
pozemni zdroj s dieselovym nebo jinym typem motorového pohonu. Podzemni "pop-up"
nebo Sachetni systémy |ze navic vzhledem k moznosti plného uloZeni a ukryti v zemi vyuZit i
na volnych stanich, ktera jsou pro letadla prujezdova, takovy systém nijak neomezuje letadlo

ve volném vyjezdu ze stani.

Na letisti v Praze je tento typ pozemniho zdroje instalovan na stani 14 — dva konvertory od
spole€nosti AXA zde poskytuji vystupni vykon 90kVA dvéma kabely s koncovkou, tato

instalace je provedena specialné pro letadlo Airbus A380 spoleCnosti Emirates.
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Obrazek 11 - Statické pozemni zdroje na stani 14 [Zdroj: vlastni]
Vyhody:

e absence emisi

e absence hluku

e moznost rizného zpusobu instalace dle potfeby

e nezavislost na nastupnim mostu, moznost pfipojenii kdykoli bezprostfedné po

pfijezdu letadla a odpojeni az kdyz je potieba

Nevyhody:

e slozitost instalace, rozvody pod zemi
e vysSi naklady na instalaci ve spojeni s ulozenim v zemi

o horSi pfistup k systému v pfipadé technické zavady

4.2.2. Mobilni zdroj

NejCastéji se jedna o dieselem, méné Casto propan-butanem nebo jinymi palivy pohanény
agregat. Ten je schopen pfi relativné malé spotfebé nafty poskytnout relativné vysoky
vystupni vykon. Mobilni zdroj je vyrabény standardné na vle€ném podvozku, diky tomu ma
vysokou flexibilitu. MUze byt pouzit vSude tam, kde neni k dispozici jakykoli staticky zdroj

energie, primarné na stanich, ktera statickym zdrojem energie nejsou vybavena vubec, ale
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také na vSech ostatnich stanich, kde z jakéhokoli dGvodu je tfeba mobilni zdroj vyuzit (napf.
pfi porude statického zdroje, pfi poruSe nastupniho mostu, nebo pfi proceduie GPU/ASU,
zminéné dale). Pro jeho pfistaveni a odstaveni je ovSem potfeba dalSi manipulacni technika
(nejCastgji traktlrek), za kterou je pfipfazen. Vzhledem k tomu, Ze veSkera pozemni technika
je v Case, kdy neni vyuzita, skladovana na vyhrazenych parkovacich plochach, které se
mohou nachazet i ve znacné vzdalenosti od ur€eného odbavovaciho stani, na kterém je
potfeba, je dllezité pfivézt odbavovaci techniku a tudiz i mobilni pozemni zdroj na uréené
stani v€as, aby nedochazelo ke zbyte€nym prodlevam v celém odbavovacim procesu z
dlvodu nepfitomnosti pozemni techniky. Pro bezpeénost a plynulost odbavovaciho procesu
na odbavovacim stani je také uréeno rozmisténi rdznych druh(l odbavovaci techniky, kazdy
prostfedek ma své umisténi. Pozemni zdroje se pfistavuji vpfedu z pravé strany letadla.
Jejich pfitomnost tak navySuje pocet celkové pouzité techniky na odbavovacim stani, ¢imz je

zvySené riziko potencialnich kolizi.

Mobilni agregatovy zdroj stejné jako ostatni motorova zafizeni musi prochazet pravidelnou
technickou kontrolou z funkéniho hlediska i z hlediska produkce hluku a emisi. Pfi jeho
pouziti pro vyrobu a distribuci elektrické energie do letadla je oproti pouziti APU sice na stani
znacnou meérou snizena produkce hluku i emisi, ovSem stale neni potlacena upiné a tak
pouzivani mobilniho zdroje ma negativni vliv na okoli. Pracovnici podilejici se na odbaveni
letadla se navic pohybuji v bezprostfedni blizkosti mobilniho zdroje, jsou tak vystaveni jeho
hluku a vyfukovym plyndm napfimo. Proto by méla mira vytvafeného hluku a emisi byt co
nejniz8i. DalSim pFfedpokladem jeho spravné funkénosti je kontrola hladiny paliva (nafty) v
nadrzi. Pokud toto odpovédny pracovnik Fadné nezkontroluje pfed pouZzitim, hrozi, Ze mobilni
zdroj bude nefunkéni jiZz pfi pfistaveni na stani nebo Ze dojde k vypadku pfisunu elektrické

energie kdykoli béhem procesu odbaveni.

Néktefi vyrobci nabizeji i mobilni pozemni zdroje v podobé dobijecich akumulatorld nebo
solarnich zafizeni, na nékterych letistich za¢aly byt takovéto zdroje vyuzivany, pfedevsim ve
zkusebnim provozu. Oproti dieselovym a jinym motorovym agregatim ovSem jsou schopny
poskytovat vystupni vykon po mnohem krat$i dobu, z hlediska pofizovaci ceny jsou mnohem
nakladnéjsi a znaénou provozni nevyhodou je i rychlost opétovného dobijeni

akumulatorovych zdroja oproti pouhému doplinéni paliva do nadrze u agregatovych zdroju.
Vyhody:

o flexibilita pouziti
e poskytovany vysoky vystupni vykon (agregatova zafizeni)

¢ tichy a ekologicky provoz (akumulatorova a solarni zafizeni)
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Nevyhody:

e nutnost dalSi manipulaéni techniky pro pfistaveni/odstaveni
e dopady na okoli a Zivotni prostfedi — hluk a emise (agregatova zafizeni)
e udrzba a nutnost kontroly mnozstvi paliva v nadrzi (agregatova zafizeni)

e pomalé dobijeni a omezeni vyuzitelnosti (akumulatorova zafizeni)

Na prazském ruzyriském letidti vlastni mobilni dieselové zdroje handlingové spoleénosti.
NejcastéjSim typem mobilniho GPU je Houchin C690. Dle vyrobce se jedna o dieselové
jednotky s Ctyftaktnim motorem s turbodmychadlem, chlazenym vodou, které jsou zdrojem
400 Hz AC a 28 V DC pro vSechny typy letadel a jsou schopny poskytnout vystupni vykon
90, 100 nebo 140 kVA v zavislosti na typu motoru — vyrabi se ve dvou variantach. Objem
nadrze by mél dle vyrobce vystacit az na 10 hodin provozu. Vyrobce také deklaruje intenzitu

hluku ve vzdalenosti 3 m od zafizeni 84 €i 87 dBA v zavislosti na typu motoru. [12]

Obrazek 12 - Dieselovy zdroj Houchin C690 [12]

4.2.2.1. Emise u mobilnich dieselovych zdrojt

Dieselové motory obecné produkuji spalovanim nafty velké mnozstvi oxidd dusiku a dalSich
plyni a také pevnych Castic. U automobilt je kladen velky dlraz na co nejvy$Si mozné
shizeni tohoto znecisténi, a tak jsou vybavovany nejmoderné&jSimi katalyzatory pro oxidaéni

rozklad emisnich plynd a také filtry pevnych &astic. Dle legislativy CR ve spojitosti s normou
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Euro v ramci Evropské unie jsou stanoveny normy na obsah oxidu uhelnatého (CO), oxidd
dusiku (NOx), uhlovodikt (HC) a pevnych &astic (PM). Neobsahuiji limity pro oxid uhlicity
(CO,) a sirné slou€eniny. Normy jsou platné od roku 1992 a nékolikrat byly zpfisnény.
Vztahuji se na vozidla, ktera jsou v té dobé& uvedena na trh, a poté plati po celou dobu jejich
zivotnosti. Kdyz jsou vydany nové zpfisnéné normy, pro kazdé vozidlo dale plati ty normy,
pro které bylo konstruovano. Nasledné musi vozidlo pravidelné podstupovat emisni kontroly.
[13] Toto se vztahuje na vSechna silni¢ni vozidla, tedy vSechny stroje, které maji SPZ a jsou
zaneseny Vv registru vozidel. Pro vS8echna ostatni motorova zafizeni toto pravidlo neplati.
Pfestoze museji také splfiovat urcité emisni normy, ty byvaji zpravidla méné pfisné, a
pravidelné méfeni emisi jiz dale podstupovat nemuseji. StarSi dieselové motory u
nesilniénich zafizeni tak jsou ¢asto ve Spatném stavu a produkuji mnohem vice pevnych

¢astic, nez napfiklad nékolik modernich autobusd.

Normy pro nesilniéni vozidla a jina motorova zafizeni maji urcitou tzemni platnost (evropskeé,
USA) a déli se na urovné podle etap zavedeni. V Evropé& na "Stage I, IlI, lll a IV", v USA
ekvivalentné jako "Tier 1, 2, 3 a 4". Evropsky Stage | byl pfijat v roce 1997 jako upIné prvni
norma pro nesilniéni vozidla. Do této kategorie byly zafazeny priumyslové stroje, kompresory,
stavebni stroje a stroje na udrzbu silnic, dale také navic lesnické a zemédélské traktory
(mély ale jiné Ihaty pro provedeni). V roce 2002 vysla novela, kde pfibyly malé benzinové
motory do 19 kW pro pohon ucelovych stroju a limity pro motory pracujici pfi konstantnich
otackach, stavajici limity byly zpfisnény. Vznikl tak Stage Il. V roce 2004 byly pfijaty limity
pro Stage lll, které byly nasledné v letech 2006 — 2013 rozdéleny na Stage IlIA a IlIB. Stage
IIB byl vydan pozdéji nez IlIA a dale zpfisnil limity oxidd dusiku, uhlovodik(li a pevnych
Castic. V roce 2014 pak vzniknul Stage IV. Stage lll a IV se vztahuji na nova vozidla a
zafizeni a také na nové vyménéné motory ve stavajicich zafizenich. Nové byly vydany limity

pro Stage V, ktery by mél prejit v platnost v roce 2019. [13][14]
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37sP<75 04/1999 6,5 1,3 9,2 0,85

75<sP =130 01/1999 5,0 1.3 9,2 0,70
130=P =560 01/1999 5,0 1.3 9,2 0,54
Stage Il

18=<P =37 01/2001 5,5 15 8,0 0,8

37sP<75 01/2004 5,0 1,3 7,0 0,4

75<sP =130 01/2003 5,0 1,0 6,0 0,3
130=P =560 01/2002 3,5 1,0 6,0 0,2
Stage 1A

19sP =37 01/2007 55 7,5 (HC+NOx) 0,6

37<P<75  01/2008 5,0 4,7 (HC+NOX) 0,4

75<P =130 01/2007 5,0 4,0 (HC+NOx) 0,3
130=P =560 01/2006 3,5 4,0 (HC+NOx) 0,2
Stage IlIB

37<P <56 01/2013 5,0 4,7 (HC+NOx) 0,025

56<P<75 01/2012 5,0 0,19 3,3 0,025

75sP <130 01/2012 5,0 0,19 3,3 0,025
130=sP =560 01/2011 3,5 0,19 2,0 0,025
Stage IV

56 <P <130 10/2014 5,0 0,19 0,4 0,025
130=P =560 01/2014 3,5 0,19 0,4 0,025

Tabulka 4 -Hodnoty emisnich limita Stage [14]

Mobilni zdroje Houchin C690 pouzivané spole¢nosti Menzies Aviation na prazském letisti

patfi do emisni skupiny US Tier lll, ktera je ekvivalentni s evropskou Stage IlIA. [12]

Zdroj mGze byt vybaven bud motorem Cummins QSB 160BHP, poskytujicim zdanlivy vykon
90 nebo 100 kVA, nebo motorem Cummins QSB 215 BHP, poskytujicim zdanlivy vykon 140
kVA. [12] Pokud bychom chtéli zjistit mnozZstvi vyprodukovanych emisi, je pro dalSi vypocty
tfeba zdanlivy vykon (kVA) pfevést na vykon P (kW) a ten nasledné na spotfebu energie
(kWh). K tomu nam pom0ze online kalkulator na strankach vénujicich se dieselovym

agregatim pro nejriiznéjsi ucely, www.pronajemdieselagregatu.cz
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V nasledujici tabulce jsou jiz uvedeny vypoctené hodnoty:

Zdanlivy vykon Vykon P Spotfeba energie za 1 h

[kVA] (kW] [kWh]
Cummins QSB 160BHP
90 72 72
100 80 80
Cummins QSB 215BHP
140 112 112

Tabulka 5 - Hodnoty vykonu a spotieby energie

Pokud budeme chtit zjistit, kolik zhruba emisi vyprodukuje dany motor, splfujici limity Stage
IlIA, za jednu hodinu, mizeme jeho spotfebu energie rovnou vynasobit hodnotami v tabulce.
Predpokladem muze byt, Ze motor splfujici limity Stage IlIA nedosahuje limitd Stage IlIB,
tudiz hodnota jeho emisi se bude pohybovat nékde v rozmezi Stage IlIA a IlIB. Mizeme tedy

vypocist hodnoty pro obé Stage jako interval.

Vzorec pro vypocet:

g
kWh

emise [g] = emise [ * spotteba energie [kWh]

Spotreba energie za 1h

[KWh]
Cummins QSB 160BHP
72 >360 251,28 - 338,4 (HC+NOx) 1,8-—-28,8
80 >400 279,2 — 320 (HC+NOXx) 1,8-24
Cummins QSB 215BHP
112 >560 390,88 — 448 (HC+NOXx) 1,8 -33,6

Tabulka 6 - Mnozstvi vyprodukovanych emisi u danych typt motoru
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Z tabulky je patrné, Ze mobilni dieselové zdroje produkuji nezanedbatelné mnozstvi emisi

Skodlivych plynu a astic.

srovnani s limity pro automobily ve stejném roce, kdy platil Stage llIA, tedy s automobily

spliujicimi Euro IV z roku 2005.

Tyto limity jsou uvedeny v nasledujici tabulce

Typ CO [g/km]  HC [g/km] NOx[g/km] HC+NOx [g/km] PM [g/km]

benzin 1,00 0,08 0,10 - -
nafta 0,50 - 0,25 0,30 0,025

Tabulka 7 - Emisni limity Euro IV u osobnich automobild [13]

Pokud bychom s osobnim automobilem z této skupiny méli vyprodukovat pfiblizné stejné
mnozstvi téchto Skodlivych latek, jako za jednu hodinu nepfetrzitého provozu mobilniho
dieselového zdroje, museli bychom tak s benzinovym automobilem ujet zhruba 360 — 560
km, coz by pfi rychlosti 90 km/h odpovidalo 4 — 6 hodinam jizdy. S naftovym automobilem
bychom museli ujet zhruba 700 — 1500 km, coz by pfi rychlosti 90 km/h odpovidalo délce
jizdy 7 — 16 hodin. V porovnani s osobnimi automobily je tak produkce Skodlivych latek z

dieselovych pozemnich zdrojd Cummins nasobné vyssi.

Pracovnici pozemniho odbaveni jsou témto emisim vystaveni mnohdy po celou pracovni
dobu, coz v dlouhodobém horizontu muze mit znaény vliv na jejich zdravi. Uhlovodiky jsou
prokazatelné karcinogeny, stejné tak nékteré oxidy dusiku, ty dale maji vliv na centralni
nervovy systém, zpUsobuji neurodegenerativni onemocnéni jako Alzheimerova nebo
Parkinsonova choroba. Oxid uhelnaty je pro lidsky organismus jedovaty, vaze se na krevni
barvivo hemoglobin, kde vytésnuje kyslik a dochazi tak k hypoxii. Pfestoze je
nepravdépodobné, Ze by se pracovnici nadychali oxidu uhelnatého v takovém mnozstvi,
které je zivotu nebezpecCné, i slaba intoxikace se projevuje bolestmi hlavy, zavratémi a
unavou. ReSenim by mohlo byt teoreticky pouzivani respiratorti alespori v dobé& pobytu v

bezprostfedni blizkosti pozemnich dieselovych zafizeni.

Na obsah vylouc¢eného CO,, ktery vyznamné pfispiva k tvorbé sklenikového efektu, se
normy vlbec nevztahuji. Lze ale predpokladat, Zze jeho mnozstvi bude rovnéz
nezanedbatelné. Studie z letist€ v Curychu, ktera se zabyva emisemi CO, z elektrickych
pozemnich zdrojli, uvadi odhadovanou produkci CO, z dieselového agregatu 19,1 kg/h. [15]

Mnozstvi vyprodukovaného CO, se da vypocitat. Potfebujeme ale znat spotfebu paliva.
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4.2.2.2. Spotreba paliva a porovnani nakladu na provoz

Dle vyrobce agregati Houchin C690 vystaci nadrz az na 10 hodin nepfetrzitého provozu.

Nadrz ma objem 200 |, hodinova spotfeba by se tedy hypoteticky méla pohybovat kolem 20

litrd nafty.
To04 L . 4 2505 .
£ ; i Fuel Consumption
2 @ RPM Ib/hp-hr g/kW-hr
03 4 I
§ 2°°§ 800 0.288 175
£02 + ¥ 50 1,000 0.3 219
1,200 0.35 213
01 4 1,400 0.365 P27
™ T e 1,600 0376 29
&o0 A I , @ 1,800 0.381 232
1200 1800 2,000 0.39 237
Engine Speed (RPM)

Obrazek 13 - Diagram zavislosti hodinové spotieby paliva na otackach motoru
[zdroj: Country Manager Cummins Czech Republic]

Na obrazku nahofe je diagram vyrobce Cummins zobrazujici zavislost hodinové spotfeby
paliva na otaCkach motoru. PFi stfedni hodnot¢ RPM 1400 je udavana spotfeba paliva
222g/kWh. Motor poskytujici vykon 112kW pracujici ve stfedni hodnoté otacek tedy za
hodinu spotfebuje 24,864 kg nafty. Dle tabulek vazi 1 litr nafty pfi 20°C 800-880 g, pfi
hustoté 0,8 je tedy 24,864 kg nafty 31,08 litrG. PFi b&2né trzni cené nafty 32,12 K&/I' tedy
hodinovy provoz mobilniho agregatu vyjde na 998,3 K&.

Primérna cena elektfiny ze sité je 3,82 K&kWh'. Pokud bychom tedy chtéli ekvivalentni
odbér z fixniho pozemniho zdroje z elektrické sit&é, 112kWh by vyslo na 427,84 K¢, financni

uspora by tedy byla vice nez polovi¢ni.

4.2.2.3. Produkce CO,

V pfedchozim odstavci byla vypoCitana presnéjsi hodnota hodinové spotfeby paliva, nez

zhruba odhadovanych 20 litrG. Z ni muze byt vypoctena hodnota vyprodukovaného CO..

Mezivladni panel pro zmény klimatu IPCC (Intergovernment Panel on Climate Change)

doporuCuje pro kazdé palivo emisni faktor, tedy mérny ukazatel, kolik se uvolni CO,

! Udaj k 21.5.2018
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spalenim jednotkového mnozstvi daného paliva. Metodikou IPCC je emisni faktor pro kazdy
typ paliva stanoven zvlast. [16] Dle americké Agentury pro ochranu Zivotniho prostfedi (EPA
— U.S. Environmental Protection Agency) je emisni faktor nafty 10,21 kg CO, na galon. [17]
Pro nas vypocet je potfeba pfevést galony na litry. Jeden americky galon je 3,7584 litru.
Mnozstvi emisi CO, z jednoho litru Ize ziskat vydélenim emisniho faktoru timto Cislem.
Mnozstvi CO, vyprodukovaného spalenim jednoho litru nafty tak Cini 2,716 kg. Pokud
budeme uvazovat odhadovanou hodnotu spotfeby paliva 20 litrd za hodinu, vyprodukoval by
tak dieselovy pozemni zdroj 54,32 kg CO,. Vezmeme-li k vypoctu vySe vypoctenou hodnotu
31,08 litru, vyjde mnozstvi CO, vyprodukovaného za jednu hodinu dokonce na 84,413 kg
CO.. V obou pfipadech je to vice nez trojnasobna hodnota oproti studii z Curychu, kde se

muze jednat o modernéjsi agregaty.

Pro srovnani, pradmérné hodnoty CO, z osobnich automobild se v roce 2017 pohybovaly
mezi 101,2 — 131,2 g/km, pro produkci odpovidajiciho mnozstvi CO, by tak primérny osobni
automobil musel ujet zhruba 650 — 850 km. [18]

4.2.3. Nefunkéni APU a postup GPU/ASU

Tato ne pfili§ standardni procedura se provadi v pfipadé, kdy letadlo ma nefunkéni
pomocnou pohonnou jednotu (APU). Jak jiZz bylo zminéno, letadlo potfebuje APU k vyrobé
elektrické energie a stlateného vzduchu pro nastartovani motord. Na zemi béhem procesu
odbaveni dodava elektrickou energii pro palubni systémy mobilni nebo fixni zdroj elektrické
energie. Je pfipojen po pfijezdu letadla na stani a APU tak maze byt vypnuto a znovu
zapnuto tésné pfed opusténim stani, kdy je nasledné pozemni zdroj odpojen a odstaven

nebo uklizen.

Muze se ale stat, Ze letadlo bude mit nefunkéni APU, a to bud generator, nebo i kompresor.
Takové letadlo potfebuje byt pfipojeno k vnéjSimu zdroji elektrické energie ihned po pfijezdu
na stani, jeS$té nez vypne jeden z hlavnich motor(, ktery stale vyrabi energii pfes vlastni
generator. Druhy motor jiz obvykle byva vypnut, aby se alespon na jedné strané mohli
pohybovat pozemni pracovnici, ktefi letadlu zalozi kola a pfipoji pozemni zdroj. Po jeho
pfipojeni je pak mozno vypnout bezpecné i druhy motor, aniz by doslo k vypadku elektrické
energie v letadle. Po ukonéeni odbavovaciho procesu je pfi nefunkénim generatoru pro
opétovny start motorl stale potfeba elektricka energie z pozemniho zdroje, popfipadé v
pfipadé nefunkéniho kompresoru i vnéjSi zdroj stlateného vzduchu. Ten predstavuje

jednotka ASU - air starter unit. Ta dokaze letadlu jednorazové dodat tolik stlateného
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vzduchu, aby s nim bylo mozno nastartovat jeden motor. Tento postup se déje pfimo na

odbavovacim stani.

Po dokonceni standardnich odbavovacich procedur a finalnim walkaroundu, kdy je letadlo
pfipraveno opustit stani a normalné by jiz mélo spusténé APU, je stale pfipojeno k
pozemnimu zdroji elektrické energie a navic, v pfipadé potfeby, je do pfisludné zditky
pfipojena vystupni hadice od air starteru. Letova posadka si zazdda ATC o povoleni ke
spousténi motoru jiZ na odbavovacim stani. Jakmile obdrzi povoleni ke spousténi, pfeda po
headsetu informaci handling agentovi a ten v pfipadé vyuziti air starteru udéli pokyn
pozemnimu pracovnikovi, ktery air starter spusti a do vzduchové soustavy letadla zaCne
proudit potfebny stlateny vzduch. Pomoci energie z pozemniho zdroje a pfipadného
stlateného vzduchu z air starteru posadka nastartuje motor na opaéné strané, nez je
umisténa pozemni technika, aby byla zajisténa bezpeéna zona prfed motorem, ve které
nesmi stat ani osoby, ani pozemni prostfedky. Po nastartovani a ustaleni motoru je mozno
pozemni zdroj i pfipadné vyuzity air starter odpojit a odstavit. Poté se jiz muze pfipojit tahac
k vytlaCeni letadla ze stani, az teprve po vytlaceni je letadlo schopno nastartovat druhy motor
pomoci energie a stlateného vzduchu dodaného jiz nastartovanym motorem pfi
kratkodobém zvyseni jeho otacek (tzv."cross bleed startup"). V pfipadé, ze je letadlo na

prijezdovych vzdalenych stanich, je druhy motor startovan jesté tam.

4.2.3.1. Pouziti pozemniho zdroje pfi postupu GPU/ASU

Obecné tedy letadlo s nefunkénim APU musi byt nepfetrzité zasobeno elektrickou energii od
momentu, kdy pfijede na stani, jesSté pfed tim, neZ vypne oba hlavni motory, az do chvile,
kdy je znovu startuje. Na vzdalenych stanich se vzhledem k jejich nevybavenosti fixnim
pozemnim zdrojem vzdy uzivaji mobilni dieselové pozemni zdroje energie, které mohou
spole¢né s jednotkou ASU stat bezpeCné vedle letadla, zatimco jsou k nému pfipojené a
letadlo mize béhem toho startovat néktery motor v rezimu "crossbleed startup”. Problém ale
¢asto nastava na stanich, ktera jsou u nastupnich mostl,a kde se elektricky zdroj bere

primarné z nich.

Pokud posadka o nefunkénim APU vi dostate¢né dlouho dopfedu, byva tato skutecnost
pfedem nahlaSena handlingové spoleénosti, aby byla na tento fakt na odbavovacim stani
predem pfipravena. V takovém pfipadé si pozemni pracovnici pfistavi na stani mobilni
dieselovy zdroj, aby mohl byt pfipojen do letadla okamzité po jeho pfijezdu a vyuzit namisto
pozemniho zdroje z mostu. Stava se ale Casto, ze nefunk&nost APU handlingové spolecnosti

nikdo nenahlasi a pozemni pracovnici ani handling agent o této skuteCnosti pfedem nevi a
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nemohou tak dostate¢né dopfedu pfipravit na stani potfebnou techniku. Po pfijezdu na stani
pak letadlo nevypina motor a posadka ruéné naznaci potfebu pfipojeni zdroje energie a
pozemnim pracovnikim tak nezbyva, nez pfipojit pozemni zdroj z nastupniho mostu, pokud
je to technicky mozné. Ne vSechny instalace pozemniho zdroje na nastupnim mostu to totiz

technicky umozniuiji.

Z celkového poctu 36 mostem vybavenych odbavovacich stani je na 28 z nich fyzicky mozno
a povoleno pfipojit kabel pozemniho zdroje k letadlu a spustit zdroj jeS$té pfed pfistavenim
nastupniho mostu. Zdroje na téchto stanich jsou viditelné oznaeny napisem, na kterém stoji
udaj, pro které konkrétni stani je toto mozno. Pfipojeni takového zdroje smi provadét dva
pozemni pracovnici — jeden pfipojuje koncovku do letadla, druhy ma na starost zdrojovy
kabel. Ten musi byt sejmut v celé délce ze zavésu, dle letistni smérnice jesté pfed pfijezdem
letadla, a natazen do spravné polohy tak, aby mohl byt zapojen do letadla. Nesmi vSak kFizit
osové znaceni vjezdu letadla ani drahu podvozku nastupniho mostu, aby nedoslo k jeho
prejeti. Zavés kabelu na nastupnim mostu nasledné musi byt plné vytazen zpét nahoru do
klidové polohy, jelikoz jakakoli jina poloha zavésu blokuje pohyb nastupniho mostu. Pozemni
pracovnici musi celou dobu stat tak, aby dodrzeli ustanoveni tykajici se bezpecné
vzdalenosti od motori letadla. Po jeho zastaveni na stani mize byt koncovka zdroje
pfipojena a zdroj spustén. Po vypnuti motor( letadla alespon na strané blizSi k nastupnimu
mostu mize handling agent udélit operatorovi nastupniho mostu pokyn k jeho pfistaveni.
Poté co se nastupni most da do pohybu, je tfeba kontrolovat drahu nastupniho mostu a
pfipadné zajistit vhodné pFemisténi zdrojového kabelu tazenim, aby nedoSlo k jeho
mechanickému poskozeni. Toto ma za ukol pozemni pracovnik, operator nastupniho mostu
musi také davat vizualné pozor na pozici kabelu, aby nedoS$lo k pfejeti. Rizikem prejeti
kabelu je jeho mechanické poSkozeni nebo vytrzeni ze zdifky letadla, k ¢emuz dojde k
preruseni dodavky elektrické energie do letadla. Na letadle mlze pfi vytrzeni zdroje dojit k
mechanickému poskozeni. PFi prejeti a naruSeni celistvosti kabelu mize dojit v disledku
zkratu k poskozeni elektrického zdroje a k zasahu osob pohybujicich se v blizkosti letadla a
zdroje elektrickym proudem, zvlasté za nepfiznivych klimatickych podminek, kdy kabel leZi
na vodé nebo na snéhu. Operator nastupniho mostu také béhem pohybu nastupniho mostu
k letadlu pfi zapojeném elektrickém zdroji nesmi s nastupnim mostem couvat, aby nedoslo k
vytrzeni ze zdifky. Je tak nezbytna zvySena opatrnost pfi manipulaci se zafizenim pod
proudem, aby bylo minimalizovano riziko vzniku skody na zdravi a majetku, za pfipadnou

nehodu je v tomto pfipadé odpovédny lidsky faktor. [19]

Po pfipojeni zdrojového kabelu do letadla musi pozemni pracovnik opét stahnout zavés

kabelu, nasadit na né&j jednu volnou smycku kabelu a vytahnout zavés do vySe okolo 1,5
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metru. Dokud je kabel zapojen, nesmi byt po celou dobu odbaveni zavés plné vytazen, aby

most byl stale blokovan proti pohybu. [19]

Pfipoijit do letadla kabel elektrického zdroje z nastupniho mostu tedy obecné vzato na vétsiné
mostovych odbavovacich stani Ize, aniz by byl naruden proces odbaveni po pfiletu. Problém
nastava ve fazi, kdy je letadlo pfipraveno na nasledovné opusténi odbavovaciho stani a
odlet. Elektricky zdroj musi byt zapojen do doby, nez letadlo nastartuje jeden motor, ale
nastupni most pfed odpojenim elektrického zdroje odstavit nelze. Zaroven také neni z
bezpeénostnich divodu vhodné, aby posadka zacala startovat motor, pokud je nastupni
most k letadlu stale pfipojen. Mohlo by dojit k nevyzadanému pohybu letadla a kolizi s
pfistavenou Casti nastupniho mostu a mohla by tak eventuelné vzniknout 8koda. Startovat
motor na levé strané blize u nastupniho mostu, tedy motor &. 1, pokud je most pfistaven,
neni dovoleno. Pfitom napfiklad u letadel typu B737 vyrobce v rezimu "cross bleed startup”
uruje provozovatelim startovat jako prvni pravé motor ¢.1. Vychazi to z umisténi zdirky pro
ASU na tomto typu letadel na pravé strané zespodu trupu, kvlli ochrané pozemniho
personalu proti potencialni kolizi s jiz nastartovanym motorem, jelikoz se pfedpoklada, ze na
této strané bude pfistaveno ASU a bude se zde pohybovat jej obsluhujici personal.
Doporuceni byva zahrnuto v provoznich priruckach leteckych spoleCnosti. Korektnim
feSenim této situace je tedy po domluvé s posadkou a operatorem nastupniho mostu
startovat jako prvni motor €.2 a teprve poté pfi maximalni opatrnosti odpojit s bezpeénym
odstupem od jiz béziciho motoru pozemni zdroj, popfipadé ASU, a odstavit nastupni most,
pokud na toto posadka a operator nastupniho mostu pfistoupi. Stale to ale s sebou nese
potencialni riziko nevyzadaného pohybu letadla a pfipadné kolize s nastupnim mostem.
DalSim uskalim také mUze byt to, Ze nékteré letecké spole¢nosti maji v internich pfedpisech
dale nafizeno, ze motory je mozno startovat pouze po odstaveni veSkeré pozemni techniky (i
pfi rezimu "crossbleed", vyjma pozemniho zdroje a popfipadé jednotky ASU), ¢imz je mySlen
i nastupni most samotny. Jako nejkorekinéjsi feSeni se tak jevi béhem procesu odbavovani
doCasné odpojit pozemni zdroj z nastupniho mostu a nahradit jej mezitim pfistavenym
mobilnim zdrojem. To vS8ak znamena vypadek energie na palubé letadla a vypadek vSech
systému, z nichz nékteré jsou po opétovném zapnuti resetovany a k plnému obnoveni jejich
funkci dochazi po znaéné Casové prodlevé. Dale mohou byt ztracena pfedem pfipravena
data ve FMS (letovy plan, trat), ktera pokud nejsou jiz ulozena v databazi, musi posadka
budto znovu zadat ru¢né nebo ziskat pfes ACARS datalink. Tato ztrata systému a dat mlze

tak znamenat dokonce nezadouci zpozdéni odletu.
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4.2.4. Shrnuti
¢ nekontrolované emise u dieselovych mobilnich zdroju
e vysSi provozni naklady u dieselovych mobilnich zdroja ve srovnani s elektrickou siti
e pozemni pracovnici jsou vystaveni emisim a hluku
e nevyhody instalace elektrickych zdroju na nastupnim mostu z provozniho hlediska

(napf. postup GPU/ASU nebo pfipad poruchy na mosté nebo zdroji)

4.2.5. Mozna reseni

Nejprve se podivejme na problematiku dieselovych mobilnich zdroji co se tyCe hlediska
dopadu na pozemni persondl. Ten je vystaven Skodlivym emisim a hluku. Nejjednodussim
feSenim je pouziti ochrannych pomucek. Hluk je na odbavovacich plochach obecné pfitomen
i z jinych zdroju nez z dieselovych agregatu, proto jsou pozemni pracovnici povinné vybaveni
pomuckami pro ochranu sluchu v podobé muslovych chrani€d — "sluchatek". K tém by
teoreticky mohly pfibyt i respiratory jako chranie proti pevnym ¢&asticim z dieselovych
motor(. Pro toto pouziti jsou uréeny respiratory tfidy P2. Jejich nevyhodou je uréeni pro
jednorazové pouziti a také znacné snizeni komfortu pracovnikll pfi dlouhodobém pouziti —
musely by byt pouzity respiratory s vydechovym ventilkem. [20] Jeden takovy respirator se
da pofidit za cenu okolo 20 Kg&, nestoji tedy mnoho. Resi ale pouze vliv na pozemni
pracovniky pohybujici se v bezprostfedni blizkosti zdroje pevnych Castic, pficemz vystaveni
vyfukovym plyndm a pevnym &asticim neni béhem pracovni smény konstantni, tudiz by si jej
pracovnici zfejmé neustale sundavali a opét nandavali, coz by v disledku vedlo k jeho
nepouzivani. NefeSi také dopady dieselovych emisi a také produkce CO, na zivotni prostredi

jako celek.

Dieselové mobilni zdroje by se daly nahradit jinymi mobilnimi zdroji, napfiklad
akumulatorovymi. U nich se v8ak da pfedpokladat vy33i pofizovaci cena a také nizka
prakticnost vzhledem k opakovanému dobijeni, které zabere deldi dobu. Dale Ize vzit v
potaz, Ze se jedna o mobilni prostfedky, které je nutno parkovat na nékteré vyhrazené plose
a pristavit je na odbavovaci stani pfedem s &asovou rezervou, aby byly k dispozici
neomezené. Mobilni pozemni zdroje obecné také pFedstavuji dalSi zatizeni odbavovaciho
stani, na kterém je dal$i mechanizaéni prostfedek navic. Cim vice takovych prostfedkil se na
stani vyskytuje, tim vy$Si je riziko potencialnich kolizi s ostatni manipulacni technikou, s

vvvvvv

statickych elektrickych sitovych zdrojl, a to i na prijezdova vzdalena stani.
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Statické zdroje by také efektivné mohly nahradit stavajici mostni zdroje, coz by feSilo
problematiku dostupnosti a pouZzitelnosti zdroje i v situacich, kdy je potfeba zdroj zapojit
ihned po pfijezdu letadla a nebo jej odpojit az tésné pfed opusténim odbavovaciho stani
nezavisle na nastupnim mostu. V pfipadé odbavovacich stani u terminalu by bylo vyhodnégjsi
zabudovat statické zdroje s navijakem v podobé, ktera je jiz umisténa na stani 14, nebo typ
"krokodyl". Na vzdalenych stanich by bylo nutno zabudovat navijaky do zemé do Sachty Ci
pouzit vystuvny "pop-up pit" systém. Jelikoz tato stani jsou prijezdova a jejich rozmérové
poméry koresponduji s kategorii letadel, pro kterou jsou ureny, neni tedy mista nazbyt.
Jakékoli vnéjSi Casti pozemnich zdroju by tak predstavovaly riziko v podobé potencialni

prekazky.

Osazeni fixnimi pozemnimi zdroji by pro letidté pfedstavovalo nemaly vydaj, ovSem pfineslo
by nesporné benefity v podobé okamzité a jednoduché dostupnosti elektrické energie do
letadla, zaroveni by pomohlo zvysit provozni bezpe€nost na odbavovaci ploSe (at uz z
hlediska zvySeného rizika potencialni kolize pfi pouZiti mobilniho zdroje nebo z hlediska
zvyseneého rizika poskozeni letadla a nastupniho mostu pfi postupu GPU/ASU). S trendem
dalSiho postupného snizovani emisi, které se v budoucnu da o€ekavat i u veSkeré pozemni
odbavovaci techniky a celého procesu odbaveni, tak bude v budoucnu nutno pfijmout
vhodnou alternativu k dieselovym mobilnim zdrojum. Pfesto by bylo nutno u handlingovych
spole¢nosti uchovat i maly pocet mobilnich pozemnich zdroju v jakékoli moderni podobé,

jako zaloh pro pfipad nenadalé poruchy na letidtnim fixnim pozemnim zdroji.
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4.3. Klimatizace kabiny v letadle stojicim na zemi

Zdrojem vzduchu v kabiné letadla za letu nebo na zemi jsou spusténé motory, pfi pojizdéni a
stani navic jednotka APU. B&€hem odbavovaciho procesu je vzhledem k letiStnim smérnicim
o hluku a emisich standardné vypnuta a ulohu chlazeni ¢i ohfivani a distribuce vzduchu v
kabiné letadla tak musi pfevzit pozemni zafizeni — jiz zminéné externi klimatiza¢ni a
vyhfivaci jednotky. Ty byvaji ve vétsiné pfipadd umisténé v zavésu pod nastupnim mostem,
jako na prazském letisti. Existuji ale také instalace podobné pozemnim zdrojum — v podobé
"pop-up pit" systéml v Sachtach v zemi a také mobilni klimatiza¢ni jednotky vlastnéné
handlingovymi spole¢nostmi. Ty ale stejné jako mobilni agregatové zdroje jsou zdrojem

hluku a emisi.

Obrazek 14- Klimatiza¢ni jednotka v instalaci "pop-up pit", Dubaj [Zdroj: cavotec.com]

V Praze maji nékteré letecké spoleCnosti pouzivani klimatizaéni jednotky jiz smluvné
zahrnuto v poZadovanych sluzbach, takze k jejimu zapojeni dochazi automaticky po kazdém
priletu, jedna se predevs§im o spole¢nosti, jejichz lety maji v Praze dlouhy pruletovy ¢as
straveny na zemi v fadech hodin a mira pfehfati nebo ochlazeni kabiny vzhledem k
venkovnim podminkam je tak vy8Si nez u letadel stojicich na zemi desitky minut. Déle se
jedna o spole€nosti, které v Praze zUstavaji pfes noc, zde nachazi uplatnéni predevsim
vyhfivani kabiny v zimnim obdobi. Jiné letecké spole¢nosti klimatizacni a vyhfivaci jednotky

standardné nevyuzivaji a jejich zapojeni je provedeno pouze na vyzadani posadky.
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PfestoZze se klimatiza¢ni a vyhfivaci jednotky v sou€asnosti staly jistym standardem v
modernim vybaveni mezinarodnich letist, na prazském letiti se nachazi mnoZstvi
odbavovacich stani, kterd nejsou témito jednotkami vybavena — jedna se celkem o 13
zakladnich stani u terminalu, z nichz 10 je pfimo u nastupnich mostl, a dale o vSechna

vzdalena stani. Teoreticky Ize pouzit mobilni klimatizaéni jednotku

V letnich mésicich na pfimém sluneénim svitu se neklimatizovana kabina letadla velmi rychle
ohfeje na nepfijemnou miru. Obzvlasté intenzivné se tomu tak déje na stanich, kde poledni a
odpoledni slunce sviti na trup letadla kolmo z celé bocni strany, vzdalena stani, kde jsou
letadla v nejkritictéjSich hodinach sméfovana k slunci ¢elem ¢i zady, tak pfedstavuji urcitou
vyhodu, nejvice nevyhodna jsou z tohoto pohledu vSechna stani u prstu D. Ta byla pavodné
koncipovana jako méné vybavena stani urCena predevSim pro letadla nizkondkladovych
leteckych spole€nosti, které budou mit co nejmensi priletové Casy a které tak nebudou
vyzadovat zvlastni sluzby. Pfesto tato stani ¢asto vyuzivaji i letadla s dobou priletu delSi nez
45 minut. APU pro ucely klimatizace kabiny je pfitom povoleno pouzit dle potfeby, je-li doba
stani na odbavovaci ploSe del8i nez 1 hodina, pfiemz se tim mysli pouze lety se standardni
planovanou pruletovou dobou delsi nez 1 hodina. Budeme-li tak brat v potaz let, ktery ma
standardni praletovy ¢as 50 minut a z neogekavanych provoznich divodd bude zpozdén o
vice nez dalSich 10 minut, s &imZ nebylo dfive podcitano, tou dobou jiZ budou teplotni
podminky v kabiné velmi nepfiznive, pfesto se na néj vztahuje pouze vSeobecné pravidlo

pouzivani APU na odbavovacim stani, tedy jeho zapnuti 20 minut pfed STD.

4.3.1. Reseni

Plosna instalace klimatiza¢nich jednotek na v8echna stani, ktera jimi nejsou vybavena, je
bezesporu finanéné velmi naro¢na. Stalo by ale za zhodnoceni, zda jimi pfece jen nevybavit
alespon vSechna odbavovaci stani u terminalu, a to v jiz vyuzivané instalaci pod nastupnim
mostem. U klimatiza€nich jednotek shledavam instalaci do zemé do "pop up pit" systému
nezavisle na nastupnim mostu jako zbyte€nou, jelikoz je nakladnéjsi a narozdil od
pozemniho elektrického zdroje neni tfeba klimatizaéni jednotku pouzivat pfed pfistavenim

nastupniho mostu, zrovna tak mize byt odpojena jesté pred jeho odstavenim.

Pokud by se letiSt€ nechtélo vydat touto cestou, mohlo by misto toho vyhradit klimatizaci
nevybavena odbavovaci stani primarné pro nizkonakladové spolecnosti a spoleCnosti, které
maiji kratké prualetové €asy, napf. s maximalni priletovou dobou do 40 - 45 minut . U nich by

celkova doba bez chlazeni od APU byla pouhych 15 — 20 minut, béhem kterych se letadlo
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nestihne uvnitf ohfat nad snesitelnou uUroven. Leteckym spoleé¢nostem s priletovou dobou

nad 45 minut by pak byla pfidélovana stani vybavena klimatizacnimi jednotkami.

Vzdalena odbavovaci stani mohou byt v pfipadé nizSi vytizenosti letisté urCovana také
primarné pro nizkonakladové letecké spolecnosti a pro spolecnosti s krat§i dobou pruletu.
Vezmeme-li ale v potaz ¢im dal rostouci vytiZzenost letiSté a to, Ze v posledni dobé& vzdalena
stani obsazovana ¢im dal €astéji, a to i spoleCnostmi s delSim priletovym €asem, jelikoz jiz
na odbavovacich stanich u terminalu neni pfedevsim ve S$piCkach dostateCna kapacita,
mohly by se i klimatiza¢ni jednotky stat b&Zznym vybavenim téchto stani pravé v podobé
"pop-up pit" systéml v podzemnich Sachtach. Tato instalace by ale byla finan¢né i technicky
velmi naro€na, jelikoZz by se jednalo o citelny zadsah do mistni infrastruktury pod povrchem
vozovek. Dala by se ale spojit s pfipadnym zavedenim podzemnich instalaci elektrickych

fixnich zdroju.
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4.4. Uskali procesu plnéni LPH jako souéasti odbaveni na odbavovacim stani

4.4.1. PInéni LPH na LKPR

Jak jiz bylo zminéno v jedné z pfedchozich kapitol, plnéni leteckymi pohonnymi hmotami
probiha na Ruzyni pomoci autocisteren. Ty maji zazemi v depu umisténém na protéjsi
strané odbavovaci plochy u prstu D a distribuuji LPH napfi¢ celym letistém. V letistni
smérnici dopravniho fadu maji stejné jako autobusy udélenu vyjimku, patfi mezi jediné
dopravni prostfedky, které se sméji pohybovat i jinde, nez jen po vyznacenych obsluZznych
komunikacich - sméji pfejizdét hranu odbavovaciho stani, a to jak postranni, tak koncovou.
[21]

Palivové nadrze jsou u dopravnich letadel umistény v kfidlech a prostoru mezi kfidly pod
trupem, jejich plnéni LPH probiha tlakovym zplsobem pfes ventil umistény na spodni strané
kfidla. Na letadlech se také nachazi plnici panel s ukazatelem mnozstvi paliva v nadrzich, s
ventily jednotlivych nadrzi a nékdy je pfimo v ném umistén plnici otvor s ventilem pro tlakové
pinéni. U menSich dopravnich letadel byva hlavni pinici otvor s ventilem pro tlakové plnéni
umistén na pravém kfidle. Letadla Airbus A320 Family (A318, A319, A320, A321), Boeing
757, Bombardier CRJ a Embraer 190 je v nékterych konfiguracich mozno plinit tlakovym
zpusobem z levé nebo dokonce volitelné z obou stran. Velka dopravni letadla maji az Ctyfi
plnici otvory, bud na pravém kfidle, nebo symetricky dva a dva na obou kfidlech,
¢tyfmotorova letadla mohou mit jeden plnici otvor i v ocasni €asti. Umisténi plnicich otvoru
na letadle ur€uje, kam ma autocisterna vjet a kde smi béhem plnéni stat. Pro kazdy typ
letadla je pozice autocisterny ur€ena provoznim manualem daného typu letadla, zalezi také
na typu autocisterny. U nékterych typl letadel neni mozné podjizdéni autocisterny pod

kfidlem, u jinych toto Ize v zavislosti na typu autocisterny. [6] [22]
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Obrazek 15 - PInéni LPH do letadla A320. Zde autocisterna muze podjet kiidlo letadla a plnit z levé strany.

[Zdroj : viastni]

4.4.2. Bezpecnost

Proces plnéni probiha béhem ostatnich ¢asti odbavovaciho procesu. Vzhledem k tomu, ze
dochazi k manipulaci s pohonnymi hmotami, které, a zejména jejich vypary, patfi mezi
hoflavé latky, jedna se o potencialné nebezpecny proces, a tak pfi ném musi byt dodrzeny
bezpecnostni pfedpisy, a to jak ze strany plnici spole¢nosti, tak ze strany handlingové
spolecnosti, zajistujici odbaveni, i ze strany provozovatele letadla. Na prazském letisti ma
mimo jiné specialni pravomoce HZS letist€ Praha, ktery zajiStuje bezpecnostni dohled
kamerovym systémem nebo na vyzadani i osobni asistenci vyjezdové jednotky, pokud plnéni

LPH probiha za pfitomnosti cestujicich na palubé. [6] [22]

Zaméstnanec plnici spole¢nosti je odpovédny za neustalou kontrolu autocisterny béhem
celého plniciho procesu. Autocisterna musi byt vzdy pfistavena k letadlu v souladu s
manualem pro dany typ letadla a v souladu s bezpe&nostnimi, protipozarnimi a provoznimi
postupy, které ur€uje plnici spole€nost, zaroveh nesmi branit pfipadné pozarni evakuaci
letadla. Po celou dobu musi mit autocisterna zajistén volny €elni vyjezd, pokud by bylo tfeba
odbavovaci stani pfi néjaké potencialné nebezpecné situaci urychlené opustit. Handlingova
spole¢nost je po celou dobu odbavovaciho procesu povinna zajistit jeho bezpeénost a
plynulost, tyka se to i opatfeni od pfijezdu po odjezd autocisterny a opatfeni pfi procesu

pinéni nebo od&erpavani LPH. Zaméstnanci handlingové spole¢nosti jsou odpovédni za
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spravné rozmisténi manipulacni techniky, zadna manipulaéni technika se nesmi pohybovat
nebo stat pod kfidly, jeji minimalni vzdalenost od plnicich a odvzdusinovacich ventild musi
byt nejméné 4 metry a od vnéjSich obrysl autocisterny a od plnicich hadic nejméné 3 metry.
Pokud probiha plnéni paliva za pfitomnosti cestujicich na palubé a zvlasté tehdy, nejsou- li
pfistaveny schody nebo nastupni most, musi manipulacni technika byt v dostatecné
vzdalenosti od nouzovych vychodl a dvefi letadla, aby bylo mozno plné rozvinout nouzové
skluzy v pfipadé evakuace. Zaroven musi handling agent informovat operacni stfedisko HZS
o zahajeni ¢&i ukonceni plnéni LPH za pfitomnosti cestujicich na palubé. Operacni stfedisko
je béhem plnéni LPH za pfitomnosti cestujicich odpovédné za kontrolu mista plnéni a jeho
bezprostfedniho okoli na dalku pomoci kamerového systému nebo za zajisténi dohledu

vyjezdové jednotky HZS pfimo na misté plnéni se spojenim na operacni stfedisko. [6] [22]

Vzhledem k rychlosti odbavovaciho procesu na stani a Casovému tlaku obzvlasté u
nizkonakladovych leteckych spole€nosti v praxi pomérné snadno dochazi k situacim, kdy
néktery z bezpec€nostnich pozadavkid neni dodrzen. Jedna se nejCastéji o zablokovani
volného vyjezdu autocisterny manipulaéni technikou, ¢asto této situaci napomaha koncepce
a rozmérové poméry nékterych odbavovacich stani, v nékterych pfipadech dokonce

koncepce odbavovacich stani sama nedovoluje volny vyjezd autocisterny.

4.4.2.1. Situace 1 - Volny vyjezd na zdvojenych odbavovacich stanich

Stani 3A a 3B jsou alternativni stani v ramci prostoru odbavovaciho stani 3. S budovou
terminalu je odbavovaci stani 3 propojeno nastupnim mostem s jednou zdvojenou fixni ¢asti,
ktera se vétvi na dvé pohyblivé &asti tak, aby mohly obsluhovat jak samotné stani 3, tak i

alternativni stani 3A a 3B zarovern.

Modelovou situaci, kdy autocisterna LPH nema zajistén volny Celni vyjezd, je pfitomnost
letadel na obou alternativnich stani zarover, kdy ma byt plnéno letadlo na stani 3A z pravé
strany (B737) Ci letadlo na stani 3B z levé strany (A320). V tu chvili by pfi opusténi stani
musela autocisterna podjet pohyblivou ¢ast nastupniho mostu pfipojenou k letadlu na stani
3B. V souladu s dopravnim fadem je ale podjizdéni pohyblivych €asti nastupnich mostu
zakazano bez vyjimky. V popsané situaci se tak autocisterna, nachazejici se fakticky mezi
dvéma letadly na obou alternativnich stani, musi pro vyjezd ota€et nebo couvat, coz s sebou

nese zvysené riziko kolize s letadlem.

Stejna situace nastava také na stani 22 s alternativnimi stanimi 22A a 22B a na stani 24 s
alternativnimi 24A a 24B. Jedinou povolenou vyjimkou, kde smi autocisterna LPH podjet

mobilni ¢ast nastupniho mostu, je horni nastupni most pfipojeny k letadlu A380 na stani 14A
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Obrazek 16 - Autocisterna plnici B737 na stani 3A za sou¢asného obsazeni stani 3B. [Zdroj:vlastni]

Obrazek 17 - Popsana situace na stanich 22A a 22B. Modfe je plnou ¢arou vyznacena trasa vyjezdu autocisterny kolidujici
s nastupnim mostem 22B, prerusované alternativni trasa kolem letadla na 22B. Vykres je v méfitku

[zdroj: vlastni]
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44.22. Situace 2 —Plnéni LPH a WIWO

Ze smérnic vyplyva, ze béhem pInéni LPH se nesmi ve vzdalenosti mensi nez 3 m od
vnéjSich obrysu autocisterny ani plnicich hadic pohybovat manipulaéni technika. Obdobné
pravidlo plati také pro pohyb cestujicich na odbavovacim stani béhem vy3e zminéné
procedury WIWO. Na stanich D, ktera maji shodnou Sitku 46 metrd, prfedpokladejme
nejbéznéji vyskytované letadlo Boeing 737NG o rozpéti 35,7 m, Boeing 737MAX s rozpétim
35,92m, &i airbus fady A320 s rozpétim 35,8m. Od koncového obrysu kfidel bude v pfipadé
idedlné rovného zajeti letadla k vnéjSimu okraji stani chybét 5 metrd a dle typu zminéného
letadla 15, 4 nebo 10 cm. Autocisterna LPH ma na Sifku 3 metry. Budeme-li pfedpokladat jeji
najeti z pravé strany letadla a rezervu 1 metru odstupu od konce kfidla, bude v tu chuvili
odstup pravé obrysové Casti autocisterny jen kolem desitky centimetrt pfes 1 metr od bocni
hrany vedlejSiho odbavovaciho stani. Pokud na ném tou dobou bude probihat proces WIWO,
cestujici do/ze zadni Casti letadla na sousednim stani budou v tu chvili prochazet kolem
autocisterny ve vzdalenosti mensi nez 3 metry. V takovém pfipadé je z bezpelnostniho
hlediska pfihodno proces WIWO pozastavit do doby, nez bude pInéni na levém
odbavovacim stani u konce, coz muze byt i dvé desitky minut. Tim pak bude odlet na

pravém odbavovacim stani pravdépodobné o podobnou dobu opozdén.

Obrazek 18 - Autocisterna u pravého okraje stani 27 plnici A319, foceno ze stani 28. Mozno si povSimnout bilého

vodorovného znaceni chodniku pro tGcely WIWO na stani 28. Autocisterna stoji v tésné blizkosti.

[zdroj: vlastni]
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4.4.2.3. Situace 3 — Autocisterna LPH a ostatni mobilni prostredky versus

rozmérové poméry

Na nékterych odbavovacich stanich jsou rozmérové poméry velkorysejsi, mnoha odbavovaci
stani jsou ale rozmérové koncipovana pfesné na letadla dané kategorie plus nékolik malo
metrd navic pro odbavovaci techniku. Typicky vétSina ¢asti pozemniho odbaveni, pfi kterych
je pouzita pozemni technika, probiha primarné na pravé strané letadla. V jednu chvili tam

muze byt pfitomno nékolik riznych druhl pozemni techniky.

Modelova situace: u pfednich i zadnich nakladovych dvefi stoji nakladaci pas, k nému muize
byt pfistavena fada vozikd a probiha vykladka po pfiletu. Na pravé strané letadla v pfipadé
potfeby mize stat mobilni pozemni zdroj, navic za€alo plnéni LPH z autocisterny, ktera byla
pfistavena rovnéz na pravé strané. Na odstavné ploSe stoji zaroven i dalSi nepouzita
odbavovaci technika a voziky s postou i nakladem na odlet. V té dobé pfiveze zaméstnanec
z tfidirny voziky se zavazadly na odlet a odstavi je na odstavnou plochu vedle ostatnich
prostfedku tak, aby si je zaméstnanci nakladky mohli co nejpohodinéji prevzit, a zaroven na
jediné volné misto, kam muze voziky odstavit. Autocisterna tak v tu chvili pfijde o moznost

volného vyjezdu a zaroven neni kam odstavit voziky se zavazadly na odlet i dalSi

zaparkovanou techniku.

Obrazek 19- Vyobrazeni popsané situace. Autocisterna v pozadi ma teoreticky volny vyjezd do pravé strany, jelikoZ na
sousednim stani zrovna nestoji letadlo.

[zdroj: vlastni]
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V takovou chvili musi byt plnéni LPH ihned zastaveno a opétovné zajistén volny vyjezd
autocisterny. V popsané situaci by zaméstnanec tfidirny vibec nemél voziky s odletovymi
zavazadly pfistavit na odstavnou plochu, ale mél by vyckat, nez bude dokonéeno pinéni LPH
a autocisterna opusti odbavovaci stani. Dojde tak ale k jeho zdrzeni, nebude se moci vratit
v€as ke svym pracovnim povinnostem, navic bude s voziky pravdépodobné pfi vyCkavani

blokovat okraj vozovky.

Z provozu jsou rovnéz znamy pfipady, kdy doSlo ke kolizi autocisterny s ostatni manipulaéni
technikou, at uz vinou pozemnich pracovnikd obsluhujicich manipulaéni techniku, &i vinou

fidiCe autocisterny.

Prace [6] uvadi nékolik rdznych kolizi autocisterny LPH s manipulaéni technikou, z ¢ehoz v
nékterych pfipadech méla na kolizi podil velikost nebo umisténi autocisterny a rozmérové
poméry spoleéné s vétSim mnozstvim rozmisténé manipulaéni techniky na daném

odbavovacim stani v danou chvili.

Prikladem je kolize autocisterny LPH s mobilnim zdrojem na prljezdovém stani z roku 2010,
kdy po dokonCeni plnéni pfi opousténi odbavovaciho stani autocisterna pfi zataCeni doprava
vybocila svou koncovou ¢asti vlevo a zachytila u letadla se nachazejici mobilni pozemni
zdroj, ktery tak posunula z puvodni pozice natolik, Ze se z letadla vytrhl napajeci kabel s
vidlici a doSlo k poskozeni zdifky na letadle. Zarover byla po8kozena autocisterna a doslo k
uniku LPH. Jako pfi¢ina udalosti je uveden lidsky faktor, kdy fidi¢ autocisterny neodhadl
chovani soupravy a nev8iml si ani toho, Ze koncova €ast autocisterny vybocila a zachytila
pozemni zdroj, dale mély na kolizi vliv i meteorologické podminky (mokry povrch vozovky) a

také omezeny prostor na odbavovacim stani.

Roku 2010 doSlo také ke kolizi autocisterny s nakladacim pasem. Autocisterna zajizdéla pod
pravou €ast kfidla Airbusu A320 a pfitom levym zadnim rohem zachytila pas pfistaveny u
zadniho nakladového prostoru letadla. Doslo k posunuti pasu vpravo a zaroven proti
nakladovému prostoru letadla. Zdroj neuvadi, zda pfi tomto incidentu doslo k poskozeni na
letadle nebo na nékterém ze zu€astnénych pozemnich prostfedkd, riziko poskozeni letadla je
ale obecné pfi takové udalosti vysoké. PFi¢inou incidentu byl rovnéz lidsky faktor, kdy Fidi¢
autocisterny pfi zajizdéni neodhadl bezpe&nou vzdalenost od pasu, zdroj ale shledava jako
dal$i okolnost zarover i velkou koncentraci odbavovacich prostfedkd na pravé strané letadla

a tim znacné omezeni manipulaéniho prostoru v misté pinéni.

V roce 2009 doslo ke kolizi autocisterny se soupravou vozika tazenych traktirkem. Pozemni

pracovnik se soupravu vozik(l snazil pfistavit k zadnimu pasu, ale udajné vzhledem k
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rozmisténi vSech pozemnich prostfedkl nemél jinou moznost, nez podjet se soupravou pod
pravym kfidlem. Vzdalenost od autocisterny LPH byla zhruba 0,5 metru, coZ se pozemnimu
pracovnikovi zdalo jako dostateCné. Posledni vozik ale b&éhem manévru potfebného k
pfistaveni soupravy k zadnimu pasu vybocil doleva a narazil do autocisterny. Jelikoz doslo
ke kontaktu v misté, kde ma autocisterna ochrannou li§tu, a vozik mél gumové oblozeni,
nedoslo k poskozeni autocisterny. Pokud by vozik obloZeni nemél, mohlo by teoreticky dojit
k protrZeni plasté autocisterny a uniku paliva. Do8lo zde ze strany pozemniho pracovnika k
poruseni predpist dopravniho fadu, nicméné pravdépodobné sehral roli fakt, Ze na daném
odbavovacim stani v inkriminovanou dobu nebyl prostor dostate¢ny k tomu, aby vSechny

soucasti odbavovaciho procesu probihaly sou¢asné bez zdrzeni a zaroven podle predpisu.

V roce 2014 doSlo ve veCernich hodindch ke kolizi pasu s autocisternou, kdy pozemni
pracovnik pfistavoval pas k zadnimu nakladovému prostoru letadla. Béhem objizdéni
autocisterny zachytil pasem za zadni naraznik autocisterny, ktery byl poskozen. Zavérem je

pfi€ina lidského faktoru v kombinaci s omezenym prostorem na odbavovacim stani.

Do vyc¢tu incidentl byla zahrnuta mimo jiné i kolize pasu s vozikovou soupravou, kdy pas
odjizdél od zadniho nakladového prostoru a za nim projizdéla souprava vozikl, do které pas
narazil. Incident se stal béhem pinéni, kdy autocisterna stala u pravého konce kfidla letadla a
manipulaéni technika se tak nachazela za autocisternou. Autorka zminuje tuto udalost jako
pravdépodobny dusledek velikosti autocisterny a tim omezeného prostoru na odbavovacim
stani. [6]

4.4.3. Shrnuti

e autocisterna LPH predstavuje potencialni nebezpeéi vzhledem k obsahu vysoce
hoflavych latek

e svou velikosti zabira autocisterna LPH znaénou &ast odbavovaciho stani a zvySuje
tak riziko kolizi

o nékterda mistni feSeni odbavovacich stani neumoziiuji autocisterné plné bezpecny
volny vyjezd nebo dostatek prostoru pro volny vyjezd v pfipadé, Ze je na odstavné

ploSe vétSi mnozstvi pozemni techniky

4.4.4. Res$eni

Reseni vyse uvedenych problémd spodiva v posouzeni rozmérovych a mistnich pomérd na

kazdém konkrétnim odbavovacim stani a nasledném vybéru dalSich moznosti.
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ReSenim by obecnd& mohla byt instalace hydrantového systému napfi¢ letistni
infrastrukturou. Jedna se o podzemni rozvody potrubi, ve kterém koluje letecké palivo, na
kazdém odbavovacim stani z potrubi usti hydrantové ventily ukryté v Sachtach. K distribuci
paliva do letadel je potfebny prostfedek, ktery zajisti Cerpani paliva z potrubnich rozvodl a
distribuci do letadla. Tim je malé vozidlo s Cerpadlem, bud v podobé& mensiho ru¢né
ovladaného voziku, nebo v podobé specialné upraveného technického automobilu. [6] Tyto
prostfedky maji o mnoho mens8i rozméry nez klasicka autocisterna, nezaberou tak tolik
prostoru na odbavovacim stani a také maji snaz8i manévrovaci vilastnosti b&hem
pfistavovani nebo odjezdu z odbavovaciho stani, hrozi tak mnohem mensi riziko kolize s
letadlem ¢i jinou manipulaéni technikou. K manipulaci s leteckym palivem navic dochazi
pouze béhem procesu plnéni, odpada zde pfevoz leteckého paliva v nadrzi napfi¢ celym
letiStém. Pokud by tak doSlo ke kolizi hydrantového vozidla s jinym mechanizaénim
prostfedkem kdekoli na provoznich plochach leti§t€ mimo proces plnéni, odpada nebezpedi

vyplyvajici z pfitomnosti vét§iho mnozstvi leteckych pohonnych hmot.

Hydrantovy palivovy systém se zalal objevovat jiz v 60. letech minulého stoleti. V
soucCasnosti jej vyuziva mnoho mezinarodnich letist po celém svété. Prazské letisté se ho
pokusilo rovnéz zavést, jakési rozvody potrubi s leteckym palivem bylo soucasti v roce 1968
nové oteviené Casti letisté. Potrubi nicméné vzhledem k zatiZzeni povrchu a podlozi
projizdéjicimi a stojicimi letadly potfebuje byt bezpetné uloZzeno v tzv. kolektorech, tedy
ochrannych tunelech, aby vlivem zatiZzeni nepopraskalo. Potrubi zde bylo ale uloZzeno pfimo
do zemé a doslo k jeho popraskani a k prisakim leteckého paliva do spodnich vrstev a také

do okolnich spodnich vod. Proto se od jeho uzivani dale upustilo.

Pokud by hydrantovy plnici systém mél byt zaveden v sou€asnosti, jeho zavedeni by bylo o
mnoho jednoduss8i v nové v budoucnu vybudovanych Castech letisté. V téch stavajicich by
muselo dojit k velmi vyraznému zasahu do letistni infrastruktury, ktery by navic nesl znacné
naklady. Proto je tfeba uvazovat i nad alternativnimi feSenimi na stavajicich odbavovacich
stanich. Na rozmérové problematickych odbavovacich stanich (napf. mensi odbavovaci
stani uréena pro letadla do kategorie C) by se rizika spojena s pfitomnosti autocisterny a
dalsi manipula¢ni techniky dala vyfeSit provoznimi opatfenimi, napfiklad uréenim sledu
jednotlivych Cinnosti v rdmci celého odbavovaciho procesu, kdy by tak na stani probihalo
nejprve vykladani nakladovych prostor letadla, poté pouze plnéni LPH, teprve pak by mohlo
byt zahajeno nakladani letadla. Toto Ize teoreticky zavést u letadel, ktera maji delSi dobu

pruletu, kde by diky tomu nedochazelo ke zpozdénim, ale odbavovaci proces by byl
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Na odbavovacich stanich pro vétsi typy letadel je v pfipadé pritomnosti letadla nizSi
kategorie vice prostoru, tudiz zde nehrozi tak vysoka rizika. V pfipadé pfitomnosti letadla
nejvyssi povolené kategorie se jedna zpravidla o Sirokotrupa letadla dalkovych linek, ktera
maiji dlouhou priletovou dobu na odbavovacim stani bézné, tudiz mezi procesem plnéni a
jinymi pozemnimi odbavovacimi ¢innostmi zde byva dostate¢na €asova prodleva, rizika tak
opét nehrozi v takové mife. Pro letecké spole¢nosti s kratkym pruletovym ¢asem by primarné

mohla byt ur€ovana stani s vétSimi rozmérovymi poméry.

Za zhodnoceni by rovnéz stala moznost novych odstavnych ploch pro mobilni prostfedky a
manipulaéni techniku, ktera mnohdy zbyteCné pfekazi na odstavnych plochach
odbavovacich stani, na kterych zrovna probiha odbaveni. Autocisterny LPH by tak €asto

mély lepSi moznosti vyjezdu a riziko kolizi by se tak dale zmensilo.
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5. Svétové trendy v pozemnim provozu letiSt' a pohled na otazku zivotniho prostredi

5.1. Airport Carbon Accreditation

Airport Carbon Accreditation (ACA) je celosvétovy program pro snahu o snizovani emisi CO,
z letistniho provozu. Pomoci certifikacnich standard( nezavisle hodnoti Usili jednotlivych

leti8t’ o snizovani dopadu na Zivotni prostredi.

V minulosti se jednotliva letiSté snazila svlij dopad na Zivotni prostfedi feSit riznymi zpusoby
individualné. V €ervnu roku 2008 bylo evropskou obchodni asociaci ACI Europe, sdruzujici
zajmy evropskych letist, pfijato usneseni o zméné klimatu. Clenska leti§té se v ném zavazala
snizit emise uhliku s kone¢nym cilem stat se uhlikové neutralni. Proto byl v roce 2009 na
vyronim kongresu zahajen program Airport Carbon Accreditation. V listopadu 2011 o tento
program projevila zajem ACI Asia — Pacific a v ¢ervnu 2013 ho pfijala i ACI Africa. V prosinci
2014 se po pfijeti v severni Americe a nasledném rozSifeni do Latinské Ameriky a Karibiku
stal program celosvétovym. Je spravovan kanadskou nezavislou spole¢nosti WSP,
zabyvajici se obchodnim poradenstvim v oblasti méstského a dopravniho planovani a
rozvoje a udrzitelnosti Zivotniho prostfedi. Ta pod zastitou programu akredituje jednotliva
letiSté a poskytuje jim podporu a poradenstvi v ramci akreditaniho procesu. Na vedeni
programu dohlizi nezavisly poradni vybor slozeny ze zastupcd Ramcové Uumluvy OSN o
zméné klimatu (UNFCCC), Programu OSN pro zivotni prostfedi UNEP, organizace ECAC,
EUROCONTROL a FAA a Manchester Metropolitan University. V roce 2011 program
podpofilo ICAO a stalo se dalSim Clenem poradniho vyboru. Aby bylo mozné Zadat o
akreditaci, uhlikové stopy letiSt jsou nezavisle ovéfovany dle standardu ISO 14064, na tomto

procesu se podili také 117 nezavislych ovéfovatelld ze 36 zemi. [23]

Kazdé letisté je ve snaze o snizeni uhlikové stopy jinak aktivni, to je dano urovni rozvoje,
technologickymi moznostmi, vyznamnosti v regionu, druhem a frekvenci provozu apod.
Jednotliva letisté pak snizeni emisi CO, feSi rlznymi zplusoby. Muze to byt zvySeni
energetické ucinnosti, pfechod na zelené zdroje energie, investice do hybridnich elektrickych
nebo plynovych mechanizaénich prostfedkll, zavedeni specifickych provoznich postupt ve
spolupraci s leteckymi spole¢nostmi a fizenim letového provozu, optimalizace procesu vzletl
a pfistani a spousta dalSich aktivit. Z tohoto divodu ma Airport Carbon Accreditation Ctyfi

urovné certifikace:

e Levell-"Mapovani"
Tato uroven vyzaduje méfeni uhlikové stopy. K dosazeni této urovné musi letisté

dosahnout nasleduijicich cill:
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o Definovat svUj provozni rozsah (rozsah 1 a rozsah 2 dle definice Protokolu o
sklenikovych plynech) a v ném se nachazejici zdroje emisi

o Shirat data a spocitat emise CO, z danych zdroju za pfedchozi rok

o Vydat vyro¢ni zpravu - report o vytvoifené uhlikové stopé

o Zapojit nezavislou ftfeti stranu k ovéfeni, zda data v reportu odpovidaji

standardu ISO 14064 a pozadavkim na akreditaci

Letisté si tedy musi uvédomit, kolik emisi CO, kazdoroné vyprodukuje a kde, aby
bylo mozZno nasledné naplanovat, jak emise omezit. Prvnim krokem je proto samotné
méfeni emisi, které si letist€ mize méfit samo, za pomoci akreditaéniho poradenstvi

nebo s podporou nékteré ze specializovanych firem.

Level 2 — "Redukce"
Jakmile letist€ zméFi svou uhlikovou stopu, mize pracovat na jejim snizeni. Tento
proces je znam jako uhlikovy management a zahrnuje Sirokou 8kalu opatfeni. Témi
by letidté mélo ukazat, Ze:

o pfijalo uhlikovou politiku a komunikuje v ramci ni s dalSimi za¢astnénymi

stranami

o zavedlo postupy pro méfeni své uhlikové stopy

o sleduje spotfebu paliva a energii a ma za cil jejich sniZeni

o pfijalo opatfeni ke snizeni emisi

o zvazilo nutnost finanénich investic do programu

o zvySuje povédomi zaméstnancli o emisich

o ma proces vlastnich auditt a sleduje prubéh zlepSeni

Opatfeni zahrnuji: snizeni a monitorovani spotfeby energie, dodavky Cisté energie —
(napf. kombinovana vyroba tepla a energie, odbér energie z obnovitelnych zdroju),
nizkoenergetické &i pasivni projekty pro prestavby a nové vystavby budov a zafizeni,
pfechod na alternativni pohon letiStnich mobilnich a mechanizaénich prostredkd,
komunikaci a angazovanost letiStnich zaméstnancu, upfednostfiovani investi¢nich
projektd vedoucich ke snizeni uhlikovych emisi, nebo redukce emisi ze supply-chain

fetézce

Level 3 — "Optimalizace"
Krok optimalizace vyzaduje k dalSimu snizeni uhlikové stopy zapojeni tfetich stran.
Mezi né patfi pfedevSim letecké spoleCnosti, dale poskytovatelé sluzeb jako

nezavislé handlingové spolecnosti, cateringové spolecnosti, fizeni letového provozu a
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dal$i nezavisli pracovnici na letisti. Patfi sem ale také vnéjSi infrastruktura (silni¢ni a

vefejna doprava, Zeleznice), tedy ufedni organy a provozovatelé vefejné dopravy.

K dosazeni této Urovneé je tfeba splnit obé pfedchozi. Dale musi letisté rozsifit svij
provozni rozsah na rozsah 3 dle Protokolu o sklenikovych plynech. Rozsah 3
zahrnuje kromé predchozich definovanych zdrojli emisi navic emise vzletovych a
pristavacich cyklu, pfistup na leti§té pro zaméstnance i cestujici, emise ze sluzebnich
cest letiStnich zaméstnancu plus jakékoli dal$i emise v rozsahu 3, které letist€ samo
zahrne. Posledni dulezitou podminkou je pFedlozeni dikazl o spolupraci s tretimi
stranami.

PFi spolupraci s tfetimi stranami je dllezité zvazit miru angazovanosti zu¢astnénych
stran, pfidélit jim jasnou roli a odpovédnost za zapojeni do programu, jasné definovat
plan spole€ného pfistupu, navrhnout konkrétni akce a ¢asovy plan.

Konkrétnimi pfiklady spoluprace se tfetimi stranami mohou byt napfiklad kampané
zvySujici obecné povédomi o vytvareni a sniZeni uhlikové stopy, ovliviiujici konkrétni
chovani, jako napfiklad vypinani vozidel stojicich na volnobéh. Dale mohou byt
zavedeny specifické programy, napf. carsharing ¢i minimalizace produkce odpadu a
mistni recyklace. Dullezitou soucasti je spoluprace s hlavnimi partnery, ktefi by méli
sami usilovat o snizeni emisi, typickym pfikladem jsou letecké spole¢nosti a cil
omezit u letadel dobu na zemi, kdy jsou uz spustény motory na stani, Ci pojizdéci
dobu. Také mohou byt pfijaty obecné minimalni standardy (napf. na vozovy park, pro
obnovu budov nebo provozni postupy) &i opatfeni pfimo vybizejici tfeti strany k
s niz8imi a vys$Simi emisemi. Pozadavky ohledné produkce emisi &i spotfeby energie
je tfeba tfetim stranam zohledriovat v ngjemnich &i smluvnich podminkach a pro

jejich kontrolu vytvaret viastni audity.

Level 4 — "Neutralita"

Posledni krok programu vyZaduje splnéni neutralizace zbytkovych uhlikovych stop
kompenzaci. Pfedpokladem je spInéni vSech tfi pfedchozich krok( a dale vyrovnani
svych emisi s vyuzZitim mezinarodné uznavanych kompenzaci. Uhlikova neutralita je,
pokud Cisté emise CO, za cely rok jsou nulové, tzn. letisté absorbuje stejné mnozstvi
CO,, které produkuje. Dosazeni uhlikové neutrality bez vnéjSi pomoci je ale pro
vétsinu letist nemozné. Z toho dlvodu letisté, stejné jako mnoha primyslova odvétvi,
feSi zbytkovou stopu CO, kompenzaci. Kompenzace znamena poskytovani

finanénich prostfedkd nebo jinych zdroji projektim, snizujicim uhlikové emise, aby
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vyrovnaly mnozstvi emisi, které Clovék nedokaze odstranit. V praxi se jedna napfiklad

o investici letiSstém do vétrné elektrarny, ktera nahradi uhelnou. [24]

LetiSté Praha je soucasti programu Airport Carbon Accreditation od roku 2010 a za celou
dobu se mu podafilo snizit svoji uhlikovou stopu 0 8%. V tomto roce postoupilo do 3. drovné,

tedy se mu podafilo zapojit do snahy o snizeni uhlikovych emisi tfeti strany.

V souc€asné dobé je v programu zahrnuto 199 letidt. Z nich 57 je soucasti 1. urovné, 64 se

Ucastni 2. urovné, 43 pak 3. urovné a 4. urovné jiz dosahlo 35 letist. [25]

Nyni se pojdme podivat na environmentalni politiku a technické vybaveni nasledujicich

vybranych letist.

5.2. Curych

Letisté v Curychu je nejvétsi Svycarské mezinarodni letisté, lezici severné od mésta Curych.
Sidli zde Svycarské narodni aerolinie Swiss International Air Lines a charterova spolecnost
Edelweiss Air. V roce 2017 zde bylo provedeno vice nez 270 tisicich letovych pohybd,
primérné zde pfistalo 741 letadel denné. Letisté odbavilo téméF 30 miliond cestujicich, 490
tisic tun nakladu a 30 tisic tun posty. 72 leteckych spole¢nosti létalo do 131 destinaci v
Evropé a 54 mimo Evropu. Letisté je tak dvakrat vétsi a vykonnéjSi nez prazské, které
odbavilo ve stejném roce 15 415 001 cestujicich, provedlo 148 283 letovych pohybu a
odbavilo 81 880 tun nakladu. [26]

Diky velmi pfisné legislativé Svycarska tykajici se Zivotniho prostiedi zadalo vedeni letisté v
Curychu planovat a zavadét soubor opatfeni snizujicich dopad letiStniho provozu na kvalitu
ovzdusi jiz od zaCatku devadesatych let. Tato opatfeni jiZ od zaatku brala v potaz vSechny
zdroje znecisténi v€etné procesu odbavovani letadel. Jeho soulasti je pfisun elektrické
energie do letadla béhem jeho stani na stojance. Letist€ poskytuje elektrickou energii i
klimatizovany vzduch na v8ech stojankach pfilehlych k terminalu, na vzdalenych stanich je k
dispozici elektricka energie. Letisté vyZzaduje po leteckych spoleénostech vyuzivat primarné

tyto zdroje, za pfedpokladu, Ze jsou k dispozici. [15]

LetiSté je uspofadano do nékolika celkl. Tfi z nich jsou budovy terminald a k nim pfilehla

stani, tyto oblasti se déli na pilif A, B a E.

Terminal A obsluhuje lety v rdmci Schengenského prostoru a domaci lety. Disponuje 17

stanimi pro letadla kategorie C (nebo pfi vyuziti widebody letadly je kapacitné snizen pocet
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stani na 13). Kazdé je vybaveno zdrojem elektrické energie z vlastniho transformatoru a v
zavislosti na kategorizaci typu letadel vybaveno jednou (kat. C) nebo dvéma (kat. D a E)
vidlicemi. Také jsou vybavena klimatizaénimi jednotkami, opét s pocCtem odpovidajicim
potfebé dle kategorizace typu letadel (C jedna, D a E dvé). Jak zdroje energie tak
klimatiza¢ni jednotky jsou umistény v zavésné instalaci pod pohyblivou ¢asti nastupnich

mostd.

Terminal B obsluhuje lety v i mimo Schengensky prostor. Spada pod néj 9 stani (pro
Sirokotrupa letadla 6), z ¢ehoz jedno je uréeno i pro kategorii F. V zavislosti na tom jsou
v8echna stani vybavena jednou, dvéma nebo Ctyfmi vidlicemi zdroje elektrické energie a
jednou, dvéma nebo tfemi klimatizaénimi jednotkami, opét v instalaci pod nastupnim

mostem.

Terminal E obsluhuje lety mimo Schengensky prostor. Z celkem 27 stani jich je 11 uréeno
pro kategorii C, 14 pro kategorii D a E a 2 stani pro kategorii F. VSechna stani jsou opét
vybavena zdrojem elektrické energie a klimatizaénimi jednotkami v poctu zavislém na

kategorizaci dle typl letadel, v instalaci pod nastupnim mostem.

Ctvrta oblast jsou oteviena vzdalena stani C v jizni ¢asti letisté. Osm vzdalenych stani v této

oblasti je vybaveno fixnimi zdroji elektrické energie instalovanymi v zemi.

Stejné tak to plati i pro patou oblast, oteviena vzdalena stani P lezici severné od terminalu
E. Jeji zapadni Cast je uréena pro tfi letadla kategorie C nebo dvé letadla kategorie D a E,
vychodni Cast potom pro Ctyfi letadla kategorie C. VSechna stani jsou vybavena rovnéz
fixnimi zdroji elektrické energie instalovanymi v zemi pfi okraji stojanky a to i pfes skute€nost,
Ze tfi stani v zapadni Casti jsou prujezdova. Zde jsou totiz elektrické zdroje umistény v

Sachtach "pop-up", takZe po zasunuti netvofi pfekazku. [15]

Stani na terminalu A, B a E a vzdalena stani P jsou kromé& toho napojena na hydrantovy

rozvodny systém pro pfimou distribuci paliva do letadel.

5.3. Hong Kong

Letisté Cek Lap Kok v Hongkongu bylo otevieno v roce 1998 jako nahrada za kapacitné jiz
nedostadujici letisté Kai Tak, které se nemélo kam dale rozSifovat. Slouzi pfedevsim jako
pFestupni uzel do destinaci v Cing a jinde v Asii. S rozlohou 1255 ha je celkové 10. nejvétsim
letiStém na svété, jeho terminal je jedna z nejvétSich letiStnich staveb svéta. V sou€asné
dobé letisté spojuje vice nez 220 destinaci po celém svété pomoci vice nez 100 leteckych

spolecnosti. V roce 2017 odbavilo necelych 73 miliond cestujicich a pfes 5 miliond tun
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nakladu a posty. Celkem bylo provedeno 420 630 letovych pohybU; dvé vzletové a pfistavaci
drahy obsluhuji denné vice jak 1100 letld. Hodinova kapacita letisté je 68 letld za hodinu ve

SpiCce. Letisté je tak vétSi a vykonnéjsi nez Praha. [27]

Budovy se primamé déli na Terminal 1 s rozlohou 570 000 m?, teti nejvétsi terminal na
svété po dubajském T3 a pekingském T3, a Terminal 2 s rozlohou 140 000 m?, ktery slouzi
pouze jako procesni bod k odbaveni cestujicich, ktefi nemaji zatim pfidéleny odletové
vychody a jsou do nich na Terminal 1 nasledné pfepravovani podzemni drahou. Nachazi se

zde pfevazné odbavovaci pfepazky nizkonakladovych leteckych spole¢nosti.

Kromé dvou hlavnich terminal( byly dodate¢né pfistaveny dvé satelitni haly. Hala "sever" o
rozloze 20 000 m? byla navrzena pro odbaveni 5 miliont cestujicich roéné, je navrzena pro
uzkotrupa letadla a vybavena 10 pfilehlymi stanimi vybavenymi nastupnimi mosty tak, aby
nejméné 90 procent jejich cestujicich vyuZilo pohodIngjsi nastup do letadla. S Terminalem 1
ji spojuje kazdé &tyfi minuty shuttle bus. Hala "stfed" o podlahové rozloze 105 000 m? je
rovnéz spojena s hlavni budovou podzemni automatizovanou drahou a poskytuje prostor pro

dalSich 10 milion0 cestujicich ro€né. Nalezi k ni 19 pfilehlych stani a jedno vzdalené.

Letisté v Hong Kongu je ¢lenem ACA na 3. urovni - optimalizaci. Dosahlo ji jiz v roce 2013
jako prvni letiSté v oblasti Asie a Pacifiku a dokazalo si ji udrzet i nasledujici roky. Mezi
aktivity pro snizeni energetické a emisni zatéze smérfujici na provoz terminall patfila ploSna
instalace LED osvétleni v halach, kontrola intenzity osvétleni a uzivani osvétleni dle ro¢niho
obdobi, instalace modernich klimatizacnich jednotek apod. Na provoznich plochach byl
kladen ddraz na co nejvétsi mozné snizeni emisi z manipulacni techniky — vSechny
motorové mechanizacni prostfedky a motorova vozidla na strané airside jsou nové pouze na
elektricky pohon, pokud jsou na trhu dostupné, pokud ne, musi byt alesport na hybridni
pohon nebo splfiovat nejnovéjSi emisni standardy. Dale letisté investovalo témér 8 miliond
dolarCi do vybaveni pozemnimi zdroji elektrické energie a klimatizacnimi jednotkami, aby
mohlo pIné zakazat provoz APU na odbavovacich plochach béhem odbavovaciho procesu.
VSechna odbavovaci stani v€etné vzdalenych stani a stani uréenych pro odbavovani cargo
letd jsou tak vybavena fixnimi pozemnimi zdroji elektrické energie s danym poctem vidlic dle
kategorie letadel (pro letadla do kategorie C jedna vidlice, pro kategorii D a E dvé vidlice a
pro kategorii F Ctyfi vidlice). Stejné to plati i pro klimatiza¢ni jednotky; témi jsou vybavena
v8echna stani pfilehla k terminalu a jedno vzdalené stani. PoCet jednotek na stani opét plati
dle kategorizace urCeni — pro kategorii do C jedna jednotka, pro D-E dvé jednotky, pro
kategorii F tfi jednotky. Na stanich s nastupnimi mosty jsou klimatizaéni jednotky
nainstalovany v zavésu pod pohyblivou ¢asti nastupniho mostu, na vzdaleném stani D300 je

jednotka umisténa v zemi. Na ostatnich vzdalenych stanich klimatizaéni jednotky chybi,
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predpoklada se pfipadné vyuziti mobilni klimatizaéni jednotky. Uplné vSechna stani s
vyjimkou doCasnych vzdalenych stani, uréenych pouze pro odstaveni letadel, jsou napojena
na obéh hydrantového rozvodného systému, distribuujiciho palivo napfi¢ celym letistém.
[28][29]

5.4. Nice

Letist& Nice — Cote d'Azur je mezinarodni leti§té situovano necelych 6 km jihozapadné od
mésta Nice. Je to treti nejvytizenégjsi letité ve Francii a vstupni brana pro turisty na Cote
d'Azur. Francouzsky narodni dopravce Air France zde ma vedlejSi bazi a bazuje zde také

britska nizkonakladova spole€nost EasyJet.

V roce 2017 letist€ odbavilo 13 304 782 cestujicich, na dvou hlavnich pfistavacich a
vzletovych drahach bylo provedeno 164 992 letovych pohybu, odbaveno bylo 15 324 176
kilogramu nakladu. Letisté je tak viceméné srovnatelné ve vykonnostnich ukazatelich s

prazskym letistém.

LetiSté se sklada ze tfi terminalll, dvou termindld pro cestujicich a jednoho cargo terminalu.
Terminal 1 tvofi 25 odletovych vychodl na ploSe 52 000 m? obsluhuje doméci lety, lety v
ramci Schengenského prostoru i mimo né&j a jeho odhadovana rocni kapacita je 4,5 milionu
cestujicich. Terminal je modernéjSi budova skladajici se z 29 odletovych vychodu o celkové
ploge 57 800 m? s kapacitou 8,5 milionu cestujicich roéné. Odbavuje stejné jako terminal 1

lety do vSech druhu destinaci. [31]

Vzhledem k tomu, Ze jsou zde Casto odbavovana widebody letadla jako B747, B777 a A380 i
na vzdalenych stanich, ktera se nachazi v tésné blizkosti obytné zastavby, bylo tfeba
vymyslet feSeni na co nejvyS$§i mozné snizeni dopadlu odbavovaciho procesu a s nim
spojenych emisi CO, a hlukové zatéze na okoli, jinak hrozilo, ze tato stani budou muset byt
pro odbavovani takto velkych letadel uplné zakazana. Letisté v Nice tak bylo prvni, které v
Evropé v roce 2014 zavedlo a pfedstavilo "pop-up" vysuvné pozemni zdroje elektrické
energie na vSech vzdalenych stanich. Celkem tento systém sniZil mnoZzstvi emisi CO, 0 416
tun a pomohl snizit hluk na odbavovacich plochach na minimum a je pokladan za unikatni

napfi¢ evropskymi letisti. [32]

V roce 2016 letisté dosahlo v programu ACA dokonce 4. Urovné — neutrality — jako prvni

letiSté ve Francii a jako 25. letisté na svété. [31]
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5.5. Londyn Stansted

LetiSté Stansted je mezinarodni letisté lezici v hrabstvi Essex asi 60 km severovychodné od

spojuje vice jak 170 destinaci v Evropé, severni Africe, severni a stfedni Americe. Ze vSech
letiSt ve Velké Britanii nabizi nejvice evropskych destinaci. Bazuje zde mnoho evropskych
nizkonakladovych spolecnosti — Ranair zde ma svoji nejvétsi bazi. Kromé toho zde maji bazi

i nékteré letecké spolecnosti zabyvajici se pfepravou nakladu — UPS, TNT a FedEx.

V roce 2016 letisté odbavilo 24 320 071 cestujicich, bylo zde provedeno 180 430 letovych
pohybu. Velikost a vyznam letisté je tak o néco malo vysSi nez u prazského letisté. Stansted
disponuje jednou vzletovou a pfistavaci drahou o délce 3048 m a 110 odbavovacimi stanimi.
[33]

Na vétSiné odbavovacich stani je k dispozici fixni zdroj elektrické energie instalovany v zemi,

a to ve dvou typech — "krokody!" a na navijaku v Sachté v zemi.

Na stanich SAT 1 a SAT 2 byla k osazeni zakladu pro FEGP vyuzita probihajici rekonstrukce
povrchu odbavovacich ploch. Zde je vyuzit typ "krokodyl". Na stanich SAT 3 vzhledem k
rozmérovym pomeérim, kdy stani jsou ur€ena pro letadla kategorie C, byl z dlivodu uspory
mista volen typ se Sachtami, ve kterych je rovnou na navijaku umistén kabel s koncovkou
zdroje. [34]

Letisté je ¢lenem ACA nové na urovni neutrality. Navic je ¢lenem programu "Aircraft On the
Ground CO, Reduction" sdruzujiciho letisté ve Velké Britanii s podobnym zajmem na snizeni
produkce CO,. Do tohoto programu patfi napfiklad i letist¢ v Manchesteru a londynské
Heathrow. [35]

5.6. Bristol

LetiSté Bristol lezi asi jen 13 km jihozapadné od mésta Bristol. V roce 2016 odbavilo 7 610

780 cestujicich pfi 73 536 letovych pohybech. Je tedy mensi a méné vykonné nez Praha.

LetiSst& nema Zadna stani, ktera by byla vybavena nastupnimi mosty — cestujici jdou z nebo
do letadla pfimo po odbavovaci ploSe nebo jsou transportovani k letadlu autobusy. | tak zde
bylo cilem omezit pouzivani dieselovych mobilnich zdroji, a tak na nové vybudovanych

odbavovacich stanich byly umistény fixni pozemni zdroje
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V programu Airport Carbon Accreditation leti§té v roce 2018 dosahlo teprve 2. stupné,
nicméné ma vyhledy pro dosazeni dalSich stupnd. 4 . stupné, neutrality, planuje letisté
dosahnout do roku 2030. [36]

5.7. Amsterdam

LetiSst¢ Schiphol v Amsterdamu je hlavni mezinarodni letist€ v Nizozemsku. Lezi 9 km
1916. V roce 2017 odbavilo 68 515 425 cestujicich a 1 752 498 tun nakladu pfi 496 748
letovych pohybech. Letisté disponuje celkem Sesti vzletovymi a pfistavacimi drahami. V
souCasné dobé odsud léta 108 leteckych spoleCnosti do 322 destinaci. Sidli zde letecka
spoleénost KLM a jeji regionalni sesterska spole¢nost KLM Cityhopper, dale zde sidli
spole¢nosti Transavia, Martinair, Corendon Netherlands a TUI fly Netherlands. Bazi zde maji

spole¢nosti EasyJet, JetAirways, Small Planet Airlines a Vueling.

Letisté je sloZzeno z jediné budovy terminalu, vétvici se na tfi zakladni odletové haly — 1, 2 a
3, ze kterych dale vybihaji dalsi jednotlivé pilife: v hale 1 jsou pilife B a C do destinaci v
ramci Schengenského prostoru, dale ma s halou 2 spole¢ny dvoupatrovy pilif D, nejvétsi na
letiSti a pouzivany pro lety do i mimo Schengensky prostor. Hale 2 nalezi kromé pilite D pilif
E mimo Schengensky prostor. Hala 3 ma prsty F, G a H/M. Prsty F a G jsou pro lety mimo
Schengensky prostor a prst H/M je uréen vyhradné pouze pro nizkonakladové letecké
spolecnosti. Odletové vychody znacené H jsou uréeny mimo Schengensky prostor, odletové
vychody M pak do Schengenského prostoru. Na odbavovacich plochach je celkem 225
odbavovacich stani, z ¢ehoz 127 je umisténo u terminalu na nastupnich mostech a dalSich

98 je vzdalenych.

Letist¢ se dlouhodobé snaZi zmensit dopady svého provozu na Zivotni prostfedi. V roce
2014 dosahlo v programu ACA urovné 4 — neutralita. Podafilo se mu dokonce ziskat
specialni ocenéni za enormni usili o snizeni emisi a umistilo se tak mezi "nejzelené;si" letisté
svéta. Vyvinulo pfedevS§im obrovské Usili na snizeni spotifeby energii provozem terminalu —
veskeré osvétleni uvnitf i vné terminalu a dokonce i na odbavovacih a provoznich plochach
bylo nahrazeno LED svételnymi zdroji, vytapéni a klimatizace budov byly nové realizovany z
udrzitelnych zdroji a letist€ se snazi vyuzivat co nejvice tzv. zelenou energii a specialné
tfidit odpad dle toho, kolik emisi CO, pfi jeho naslednim odvozu a dalSim zpracovani vznika.
Zaméfilo se také na dopravni prostfedky transportujici cestujici z a na letist¢ — nechalo
vymeénit flotilu taxisluzby na elektromobily Tesla. V roce 2015 letiSté zacalo vybavovat prvni

odbavovaci stani fixnimi zdroji elektrické energie a nadale v tomto usili pokracovalo. Dnes
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jimi je vybaveno 73 stani, dalSi zatim vybavovana nejsou. Pfesto se vedeni letisté snazi
omezit co nejvice uzivani dieselovych mobilnich agregatu, a tak v roce 2017 ve spolupraci s
KLM testovalo jako alternativu elektrické mobilni pozemni zdroje, coz se osvédcilo jako
uspésné a sklidilo pozitivni ohlasy od vSech zu€astnénych stran. Diky tomu je planovano
zavést tyto pozemni zdroje plosné v druhé poloviné roku 2018. Zvazuji se také alternativy v
podobé agregati na biopalivo a dale vodikovych nebo hybridnich. Na tomto letisti najdeme i

skluzy na dodate€né odbavena zavazadla, nainstalované na nastupnich mostech. [37] [38]

5.8. Hyderabad

LetiSst¢ Radziva Gandhiho v Hyderabadu je mezinarodni letist€ v hlavnim mésté indického
statu Telangana a lezi asi 24 kilometr( jizné od mésta. Bylo otevieno v roce 2008 jako
nahrada za staré letisté Begumpet. Letisté se sklada ze dvou vzletovych a pfistavacich drah
a jedné budovy terminalu pro cestujicich a druhé budovy cargo terminalu. Za uplynuly rok
letiStém proslo 18 156 789 cestujicich a bylo odbaveno 134 141 tun nakladu pfi 149 581
letovych pohybech. Vykonnostné je tak zhruba srovnatelné s prazskym letistém. Letisté je
zakladnou spole¢nosti Spicedet, Air India Regional, Blue Dart Aviation, Lufthansa Cargo,

Quikjet Cargo, a TruJet a vyznamnym bodem spolecnosti IndiGo a Air India.

Budova terminalu o podlahové plose 9 780 m? ma kapacitu na 12 milionti cestujicich ro&né.
Jeho zapadni &ast je urCena pro mezinarodni lety, zatimco jizni ¢ast pro domaci. U budovy
terminalu se nachazi 12 odbavovacich stani vybavenych nastupnimi mosty, z ¢ehoz ti jsou

schopna odbavit i widebody letadla kategorie F. Dale je zde 30 volnych odbavovacich stani.

v v v

LetiSté je rovnéz ¢lenem ACA a v roce 2016 se mu podafilo dosahnout urovné 4, neutrality.
letiStém v Indii, které zacalo plodné pfevadét zdroje osvétleni z halogenovych Zarovek na
LED Zarovky. DoSlo tomu nejdfive na pojezdovych drahach, poté v budové terminalu a nyni
se letisté timto zplisobem snazi pIné nahradit i veSkeré zbylé osvétleni. Nedavno také uvedlo
do provozu vlastni solarni minielektrarnu o vykonu 5MW. Budovy jsou Ffizeny inteligentnim
systémem, ktery se stara o vnitfni klimatizaci nebo vytapéni podle poCasi a povétrnostnich

podminek venku.

V oblasti provozu na odbavovacich plochach jsou vyuZity energeticky usporné nastupni
mosty, moderni hydrantovy systém pro plnéni paliva a statické pozemni zdroje elektrické
energie na vS8ech odbavovacich stanich a elektrické bateriové pohanéné mobilni
prostfedky.[39] [40]
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6. Shrnuti

Z trendu popsaného vyse Ize vidét, Ze mnoho mezinarodnich letist se v posledni dobé snazi
zavadét zminéné moderni technologie, usnadrujici odbavovaci proces a snizujici jeho
negativni dopady na okoli. V pfedchozich kapitolach byly podrobnéji rozebrany nékteré
problematické €asti odbavovaciho procesu na prazském letisti. U problematiky dodate¢ného
zabavovani zavazadel bylo dokazano, Ze pocty takto zabavenych zavazadel maji znacny vliv
na zpozdéni odletd. PodrobnéjSi analyza emisi CO, a S$kodlivych latek u mobilnich
dieselovych elektrickych zdrojii zase ukazala, Ze zde uzivané zdroje produkuji
mnohonasobné vice v8ech téchto emisi, nez automobilova doprava, coz ma dopady jak na
zdravi pozemnich pracovnik(l, tak na okolni prostfedi. Dale byly zminény bezpecénostni
aspekty souCasného modelu pInéni leteckych pohonnych hmot do letadel a realné nastalé
bezpecnostni incidenty. Na v8echny tyto problematické aspekty existuji odpovidajici vyse
zminéna technicka feSeni, ktera jiz jsou v bé&zném uzivani na mnoha letistich vétsiho,
srovnatelného ale i mensiho vyznamu, nez prazské letisté. To, pokud bude chtit pokraCovat
ve snizeni svych environmentalnich dopadd a v programech spjatych s otazkou zivotniho
prostiedi, ale také zmirfiovat bezpec€nostni rizika odbavovaciho procesu a zmirfiovat
zpozdéni pfi stale se zvySujicim poctu letd, bude muset zaméfit svllj zajem pravé timto
smérem. Jednotliva konkrétni feSeni, jejich moznosti instalace, technicka stranka i financni

stranka by mohla byt dale zpracovana v samostatnych pracich.
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7. Zavér

Tato diplomova prace se zabyvala nejen popisem odbavovaciho procesu na prazském letisti,
ale také pfiblizenim kazdodennich situaci vznikajicich béhem néj a pfinasejicich potencialni
potize, zpozdéni Ci bezpecnostni hrozby. Namét na ni vzniknul v redlnych situacich b&éhem

kazdodenniho odbavovani letadel.

V prvni €asti prace bylo pfibliZzeno rozvrzeni a vybaveni odbavovacich stani na odbavovaci
ploSe Sever. Na téchto faktorech zavisi vyuzitelnost kazdého odbavovaciho stani a také to,

jak na ném bude probihat cely odbavovaci proces.

Druha kapitola se zabyva popisem odbavovaciho procesu a vy¢tem jeho jednotlivych dil€ich
¢asti, které jsou soucasti vSech béznych odbaveni nejen na prazském letisti, ale i jinde. V
této kapitole jsou dale pfiblizeny, je popsan jejich bézny pribéh, zminény jsou ale také
procedury, které nejsou typické pro kazdé odbaveni letadla a nemusi byt provadény na

kazdém letisti.

Nasledujici ¢ast prace je nejvice obsahla. Pfechazi k vybrané problematice vyskytujici se v
pribéhu odbavovaciho procesu, zkouma faktory ovliviiujici plynulost procesu odbaveni a
zpozdéni letadel, provozni bezpecnost na odbavovacich plochach, ale i dopad na pozemni
pracovniky a environmentalni dopady. V dané kapitole jsou zpracovana data tykajici se
dodatecné zabavovanych zavazadel jako divodu zpozdéni, zabyva se zpracovanim udaju o
emisich z mobilnich dieselovych pozemnich zdroji energie, porovnanim nakladl na palivo s
naklady na elektfinu ze sité, porovnanim vyhod a nevyhod raznych typu instalaci pozemnich
zdrojl, zminuje bezpecnostni aspekty plnéni LPH z autocisteren a nastalé bezpecnostni
incidenty. Vzhledem k SirSimu zabéru problematiky a pfehlednosti prace jsou v ramci dané
kapitoly rovnou navrzena i mozna feSeni nastinénych dil€ich problému, a to technicka, ktera

jsou €asto finanéné ¢i technicky naro€na, i provozni, jako jednodu$si mozna alternativa.

Posledni kapitola na zavér zmifiuje trendy, kterymi se ubiraji jind mezinarodni letisté,
pfedevSim z pohledu environmentalniho. Byla zde zminéna jak letisté vétSiho provozu a
vyznamu nez prazskeé, tak i letisté srovnatelného vyznamu a mensi letisté. Bylo poukazano
na to, ze mezinarodni leti§té rizného vyznamu napfi¢ celym svétem se v posledni dobé

snazi provozovat pozemni odbaveni lépe, efektivnéji a ekologittéji, nez tomu bylo v

Stejné jako v jinych odvétvich, i u mezinarodniho letisté 21. stoleti se snad pfimo oéekavaji
rlizna zlepseni, vedouci k modernéjSimu a vice efektivnhimu provozu. Proto nastésti existuji
mnoha technicka FeSeni, ktera tato oCekavani pomahaji splnit a posunout tak i stavajici a

zastarala letisté na letiSté moderni budoucnosti.
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