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Abstrakt — Clanok sa v kontexte bezpecného priblifenia zacherd
problematikou doddvok leteckych pohonnych hmét do lietadiel
wwuiivgjucich wvedeny druh pribliZenia. Prindsa prehfad
poziadaviek, ktoré musia byt prevadzkovatelom letiska spinené,
pokial chee posiytoval slushy plnenia lietadiel pativom. Cldnok
porovaava poZiadavky a prax na vybranom letisku.
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Uvob

Problémy stivisiace s GNSS priblizenim v kontexte
kazdodennej prevadzky letiska zasahuju do celého spektra
éinnosti, ktoré kazdy prevadzkovatel’ letiska vykonava. Ide
predovietkym o zabezpedenie 100% plnenia zavaznych
standardov bezecnosti a bezpecnostne) ochrany civilného
letectva podla pravnych predpisov SR, pravne zavaznych aktov
EU, $tandardov a odporidéani medzinirodnych organizacii, ktord
SR prijala, a medzinarodnych zmlay, ktorvimi je SR viazana.

Toto znamena predovsetkym plnit’ vietky podmienky,
ktoré st vyZadované pre udrZanie platnosti rozhodnutia na
prevadzkovanie prislusného letiska. Aby bolo toto mozng
dosiahmut’ musi  spoloénost’, ktora je ustanovena ako
prevadzkovatel’ plmt zavézne Standardy bezpecnosti a
bezpeénostnej ochrany, ale aj vynakladat’ zdroje nevyhnutné na
opravu zvereng] infrastruktiry a jej udrzanmie v stave, ktory
nepredstavuje ohrozenmie bezpednosti letecke) prevadzky ako
abolttnej priority civilného letectva.

Dalej ide o udrfanie podmienock, ktoré zaruduji
kontinualne poskytovanie dopravnej obsluZnosti vyplyvajicej z
potricb spadovej oblasti, ¢o obmasa prevadzkovat zvereni
infradtruktiru v zmysle schvalenych a zaviznych standardov
bezpeénosti a bezpednostne] ochrany civilného letectva
vyplyvajucich z platnej narodnej a medzinarodne; legislativy.

Jednou zo zakladnvch sluzieb, ktoré prevadzkovatel
letiska pomiika, je moZnost plnenia LPH lietadiel jednotlivych
prevadzkovatel'ov. K suvislosti s moZnostou implementacie

GNSS pribliZenia na letisku Zilina je nevyhnutné zamerat sa na
poziadavky, ktoré musi prevadzikovatel” letiska spifiaf’ pokial’ ide
o zabezpeCenie dodavky pohonnych hmét do lictadiel
vyuZivajicich postupy GNSS priblizenia a bezpeéného
pribliZenia.

PrEDPISY

Plnenie lietadiel palivom definuje [10] ako presun
tekutého horl’avého paliva medz vel'kokapacitnym skladovacim
systémom a palivovymi nadrZami lietadla. Tankovanie lietadla
sa uskutoémuje s vyuZitim cisterny, hydrantového vozidla,
hydrantového vozika alebo palivového stojana.

V sucasnosti  existuje pomerne  Siroké  spektrum
predpisov  obsahujucich $tandardy a odporfiania stvisiace
s problematikou paliva, zabezpedenim jeho kvality, palivovou
infrastruktirou, jej prevadzkou audrzbou, bezpecénostou
a vyevikom zodpovedného personalu. Tieto predpisy vydavaji
vladne i mimovladne, medzinarodné inarodné organizacie
civilného letectva. Najvyznamnejéic si Medzinarodna
organizacia pre  cvilné letectvo (ICAO), ZdruZenie
medzinarodnych  letisk  (ACI), Medzinarodné zdruzenie
leteckych dopravcov (IATA), Zdruzenie leteckych dopravcov
(ATA) — no predovietkym st to organizacie, ktoryvch prvotnym
zameranim me je civilné letectvo. Ide najma o Energy Institute
(EI), American Petroleum Institute (API) a Joint Inspection
Group (JIG). Tieto tri institicie pésobia najmi v oblast
energetiky a chemického priemyshu. Do rovnakej oblasti spadajui
aj letecké pohonné hmoty (LPH) aletecka palivova
infrastruktira. Vzhladom na to, Ze letectvo predstavuje
vyznamného odberatela ropnych produktov, venuji sa uvedené
institicie aj vydavaniu predpisov, ktoré s aplikovane
vcivilnom letectve. Na zaklade $tidia materidlov je mozZné
tvrdit’, Ze uvedenym predpisom sa v praxi priklada najvidsia
dolezitost’ a prevadzkovatelia sa riadia prave nimi. Predpisy
vvdavane medzinarodnvmi orgamizaciami civilného letectva su
sice zavizné, no nie s natolko detailné, ako by si dana
problematika vyzadovala.

Jednotlivé poZiadavky stanovené legislativou st
uvedené na prislusnych miestach v d’alSich ¢astiach ¢lanku.
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2012 prepravenych vo gvete 2,87 mld. cestujlicich v porovnani
20,4 mld. cestujucich na zadiatku sledovaného obdobia. Tieto
¢isla predstavujil priemerny rast 525% rocne areflektuju aj
obdobie, kedy boli pridové motory stile na zatiatku svojho
vyvoja (70. roky). Relevantnejdie = tidaje z obdobia rokov 2000
aZz 2010, kedy bol zaznamenany priemerny rotny narast poctu
prepravenych cestujicich na Grovni 4,95%, kym priemerny rast
spotreby paliva za rok bol na Urovni iba 1,67%. Pokial’ ide
o budici vyvoj, do roku 2030 sa predpokladi nérast 02,2%
rocne.
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Ohrdzok 2 — Celogvefovy vivaj spotfreby LPH a podtu
prepravenych cestufiicich
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Ohrdzok 3 — Vivoj spotreby LEH celogvetovo a americkymi
leteckymi spalodnosfami

Americké letecké spolo¢nosti it povinné tamoj Semu
ministerstvu dopravy hlasit objemy odoberaného paliva
anaklady nafn. Kym vroku 1984 predstavovala ich spotreba
podla dostupnych udajov viac ako polovicu svetovej spotreby,
postupom ¢asu sa tento podiel zniZoval. V roku 2010 bolo na
svete spotrebovanych 303 mld. litrov LPH, z toho 87 mld. litrov
americkymi leteckymi spolo¢nostami, ¢o predstavuje Groven
28,8% svetovej spotreby (Cbr. 3).

POZIADAVEY NA KVALITU LPH

Letecké palivo op#a rafinériu sterilné, wvdaka
vysokym teplotdm poc¢as vyrobného procesu. Po opusteni je

viak vystavené sledu okolnosti, po¢as ktorych méze ddjst' k jeho
kontaminacii prakti cky kdekol'vek v procese dodavky do nadrzi
lietadla. Je viak dblezité, aby bolo palivo dorucené do lietadla
Cisté a v silade s poZiadavkami na jeho teplotni stabilitu, bod
vzplanutia, bod mrazu, viskozitu, vodivost, prchavost, hustotu
a pod. Preto na vhodnych miestach musi byt zaistend moZnost’
odoberat’ vzorky na 0¢ely laboratémeho alebo vizuélneho
testovania, aby sa potvrdila kvalita paliva alebo odhalila jeho
kontaminicia. Palivo je potas svojej prepravy podrobené aZ 30
palivo ziskava
certifikat, ktory s nim putuje aZ na odbavovaciu plochu letiska.
Vdaka certifikitu je vZdy moZné urcit’ pévod paliva, jeho cestu
akvalitu na jednotlivich miestach distribuénej siete, ktora je
starostlivo zaznamenavana.

analyzam. Pokial' je kvalita wvyhovujica,

Palivo nesmie obsahovat’ povrchovo aktivne latky,
ktoré pdsobia na volnil vodu ako emulgatory a znemoZiji jej
odstranenie z paliva. Palivo takisto nesmie byt korozivne, ¢o
spdsobuje najmi pritomnost’ siry vpalive. T4 sa odstrafiuje
potas vyroby. Maximélny obsah siry v palive je povoleny na
0.,3% hmotnosti. Teplotna stabilita pri vysolgych teplotach
a vylicenie kry#talizacie (najmé parafinu) pri nizkych teplotach
s déleZité z hl'adiska rozzahu tepldt, ktorym je palivo pocas letu
vystavené. KedZe vo vellych vyskach teplota vyrazne klesa
a zarovefi sa palivo vyuZiva aj na chladenie, musi byt’ stabilné
a homogénne v celom rozsahu od -47 °C po 246 °C (v pripade
JET A-1).

Palivo moéZe byt kontaminované v zasade Styrmi
gpbsobmi; (1) pevnymi ¢asticami, (2) volnou vodou, (3)
mikroorganizmami alebo {4) chemikiliami. Kontaminované
palivo méZe vaZne narust’ chod a vykon motora.

Prva skupina dokéZe byt zachytena filtrami, kioré sa
nachadzaji na kazdom mieste v ramci palivovej infrastruktiry.
Zviit#a ide o hrdzu zo systému a prach z nadrZi. Temné nedistoty
(mengie ako 10 pm) uZ nie =0 viditelné volnym okom
a odstrafiujl sa sedimenticiou alebo odstredovanim v
separatore. Tento typ kontaminicie je Pahko udrzatelny pod
uroviiou 1 mg/l, pokial’ filtracia funguje spravne. Ak palivo
obzahuje viac netistét ako 2 mg/l, nesmie byt pouZité na
plnenie. VyuZivané filtre maji O¢innost’ 3 — 10 pm. To ale
neznamend, Ze viicfie ne€istoty nim neprejdi. Napr. podlhovasté
nedistoty s dizkou vit§ou ako je uginnost filtra sa méZu dostat
cez filtraény otvor.

Volnid voda sa méZe vyskytovat vo forme malych
kvapétok, emulzie s palivom alebo vcelku na dne
nadrZe/potrubia. Méze sposobovat’ kordziu a podporovat’ rast
mikroorganizmov. Potas putovania zrafinérie sa do paliva
dostava voda tzv. ,,dychanim* nadrzi, teda vnikanim vzduchu do
nidrZe pocas jej vyprazdilovania (velké ,dychanie™), kedy
vlhkost' atmosféry pri zmenéach teploty kondenzuje a zmenou
objemu paliva avzduchu v dbslediu denného chodu teploty
{(malé dychanie*). Pri samotnom plneni nesmie palivo
obzahovat’ viac ako 0,003% volnej vody. Okrem volnej vody
obzahuje palivo a isté mnoZstvo rozpustenej vody. Toto
mnoZstvo vyjadrené v miliontinich svojho objemu je priblizne
rovné teplote paliva v °F. Napr. palivo s teplotou 70 °F (21,1
°C) obsahuje priblizne 70 miliontin rozpustenej vody. Ked' sa
toto palivo ochladi na napr. 20 °F (-6,7 °C), obzahuje 20
miliontin rozpustenej a 50 miliéntin volnej vody. Pokial je teda
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lietadlo vystaveng nizkym teplotam, napr. vo vysokych vyikach,
ochladenmie paliva spdsobi kondenzaciu vody rozpustene)
v palive. Pokial’ teplota klesne pod bod mrazu (32 °F resp. 0
°C), skondenzované kvapocky vody zaénmu tvont Tadove
krystaly, ktoré sa budid zachytavat’ na filtroch amézu ich
upchat’. Preto sa do paliva pridavaju aditiva vo forme tzv.
inhibitorov namrazy. Napriklad pre Sirokotrupé lietadlo, ktoré je
pred odletom na letisku Dubaj pri vonkajsej teplote 40 °C
a relativnej vlhkosti 100% naplnené palivom s celkovym
objemom 200 000 litrov, mdZe toto znamenat’ uvolneme 20
litrov vol'ngj vody v nadr7i podas letu.

V palive sa mdzu vyskytovat’ mikroorganizmy, ktoré
metabolizuju v prostredi palivo-voda. Najcastejsie ide o plesne,
ktoré zadrziavaji hrdzu a vodu a pdsobia ako stabilizitory pre
emulziu voda-palivo-nedistoty. Aj ked ku svojmu Zvotu
potrebuji véetky tri elementy, voda je klI'i¢ova pre ich preatie.
Pokial’ vylucime vodu, vyluéime aj mikroorganizmy. Tie mézu
spOsobit’” poskodenie komponentov systému, najmi filtrov
a meradiel prietoku. Pokial je =zistena ich pritommost, je
nevyhnutng predmetné ¢asti systému odstavit’ a vydezinfikovat,,
¢o je ¢asovo i ekonomicky naroéné. Ide o vaznu hrozbu, ktora
moze narudit pozadovane dodavky paliva na letisku. Tento
problém  je  najpaléivejdi v tropickych  a subtropickych
oblastiach; typickym zastupcom je plesent Cladosporium

resinage.

Ku chemickej kontaminicii zvydéajne dochadza
neumyselnym zmiefanim paliva sinym ropnym produktom.
Toto vyznamne ovplyvni chemické i fyzikalne vlastnosti paliva
a mdzZe byt zistené len laboratornymi testami. Mozno jej predist’
izolovanim LPH od ostatnych ropnych produktov,
predovéetkvm v procese dodavky na letisko, kedZe letisko
samotné prevadzkuje dedikovany systém uréeny vyhradne pre
prisluény typ paliva. Kontaminacia je najcastej$ie sposobena
prepravou v ¢lnoch, wvagonoch ¢ cisternach nedodatocne
precistenych od predchadzajoceho substratu, teda podas
prepravy tzv. viacproduktovym prepraviym systémom. Bez
laboratomeho vySetrenia je mozné ju zstit’ len vel'tm tazko;
nezvyéajny zapach, farba & wvzhlad viak mdzu byt pre
skiseného pracovnika istym indikatorom.

Okrem filtracie na kaZdom d&lanku palivovej
infrastruktiry je cistota paliva zabezpefovana vyspadovanim
nadrzi apotrubi do tzv. kalnikov (low points), kde sa
zhromazduji anasledne odstranujit mechamické nedistoty
a vol'na voda, dalej odsavanim relativne najéistejiicho paliva od
povrchu a pravidelnymmi vizualnymi a laboratornmymi testarmi.

Nie véetky materialy st pri kontakte s palivom stale.
Preto zariadenia, na ktorych vyrobu sa vyuZivaju pozinkovang
plechy, plasty, med alebo jej zliatiny a kadmium alebo jeho
Zliatiny, nesmi prist’ do kontaktu s leteckym palivom

BEzZPECNOST

POZIARNA BEZPECNOST

Manipulacia s horlavym palivom vzdy predstavuje
isté¢ mziko. Vysoka troven pozarnych predpisov prispela k
udrzaniu relativne nizkeho pocétu incidentov suvisiacich
s plnenim. Hoei v minulosti doflo k niekol'kym poZiarom, jeho
vznik je pocas §tandardného plnenia nepravdepodobny. Je teda
mozné tvrdit, Ze ide o bezpeéni dinnost. AwvSak akakolvek

forma  uspokojenia,  nedostatoény — vyevik  a udrzba
anedodréiavanie predpisov mdzu viest’ k vaznym dosledkom.
K poZiarom petroleja doslo v pripadoch, kedy sa podas plnenia
vyskytol tnik LPH, ktorv sa nasledne vzmietil vonkaj$im
podnetom. Pracovnici na odbavovacej ploche sa ocitli
v nebezpedenstve, pokial’ stali v kaluzi rozliateho kerozinu,
alebo nim boli postriekani podas tniku, kedZe ide o proces,
ktorv prebicha pod tlakom vy&sim ako atmosférickym. Kerozin
je I'ah&i ako voda, preto sa udrzuje na jej povrchu. Naopak, jeho
vypary si pitkrat taZsie nez vzduch a drza sa priamo nad
hladinou, éo je zhladiska poZiame] bezpeénosti vyznamny
faktor. Preto je prave zabranenie rozliatiu paliva kritické
zhladiska zabezpedenia pozadovanej Trovne poZiame)
bezpeénosti.

Cisterny 1idispenzery s vybavené ochranou proti
preplnemiu nadrz, ktora vychadza z maximalneho mmnoZstva
paliva, ktoré dany typ dokaze prijat ameradiel objemu
dodaného paliva. Maximalne mnoZstvo paliva, ktoré je mozné
dodat’ do nadrzi je 2% pod objemom, kedy by palive zadalo
prudit’ smerom znadrZe do cisterny/dispenzera. Tieto 2%
objemu zaruduji moZnost’ tepelnej expanzie paliva v nadrZiach.
Ochrana proti preplneniu funguje relativne spol'ahlivo, poruchy
nie st &asté. Castejdie je zlyhanie Pudského faktora, preto je
Kladeny doraz na prevadzkové postupy a vycvik personalu.
Pocas neho sa simuluja podmienky horiceho dia, kedy Pahko
moZe dojst’ k samovznieteniu petroleja (38 °C).

Malé umky LPH s relativne dasté. Mnozstvo
uniknutého petroleja viak neprevyi$uje 50 litrov, preto sa
tnikom po ich odstraneni nevemiyje zvlas$tna pozornost. Je
znamy len maly pocet viésich tinikov a od druhej svetovej vojny
bolo zaznamenanych len 15 poziarov stvisiacich s plnenim na
odbavovacej ploche. V pripade aniku je dalii zasah oby¢ajne
v pOsobnosti  zachrannej a hasiéskej sluzby, ktori maja
sktisenosti avhodné wvybavenic avedia zhodnotit' situaciu
z hladiska rizika vzniku poZiam. DéleZité je poznamenat, Ze
ziadna medzinarodnd organizacia nezhromaZduje informacie
oumkoch a poZaroch v stvislost splnemim ¢ palivovou
infragtruktirou.

Zvladtna pozornost’ musi byt venovani manipulacii
s palivom pocas birok. Stanovisko letiskovej sluzby riadenia
(TWR) vydava na zaklade aktualne] meteorologicke] situacie
pokyn na prerufenie plnenia lietadiel. Pred zadatim akéhokol'vek
plnenia musi byt lictadlo a plniace vozidlo vodivo prepojens. To
zaisti rovnaky potencial oboch, ¢im sa zamedzuje iskreniu napr.
potas prpajania a odpajama hadice ku kridlu lietadla.
Uzemnenie lietadla nie je odporagané. Na kazdom stojisku by
mali byt pritomné minimalne dva hasiace pristroje schopng
thasit’ horiace LPH. Jeden by mal byt umiesteny ¢o najbliZiie
k stredove) diare stojiska v jeho prednej ¢asti, druhy v okruhu 20
m od hydrantového vyvodu pripadne na samotnom dispenzeri
resp. cisterne. Stojiska st obyéajne vybavené aj ntudzovym
telefonom.

EKOLOGICKA BEZPECNOST

Aj malé tniky dokazu kontaminovat’ znaéné mnoZstvo
podzemne] veody. Malé tmiky s castejiie, lahSie unmkaji
pozornosti, no ich efekt je kumulativny. Uniknuté palivo sa
dostava (1) daZdovou kanalizaciou do povrchovych véd, (2)




splagkovou kanalizaciou do &isti¢ky odpadovych vdd alebo (3)
priesakom do spodnych vod.

Do dazdove] kanalizacie palivo najcastej$ic prenika
po tniku na odbavovacej ploche. Kerozin, ako jedovata latka,
sposobuje thyn ryb, inych vodnych Avocichov a vodného
rastlinstva. Je sice biologicky odbiratel'ny mikrébmi, tie viak na
to spotreblivaji znaéné mnoZstvo kyslika. Fauna a flora
oslabena priamymi Gfinkami paliva nasledne hynie na
nedostatok kyslika vo vode. Konstrukéne je mozné zamedzit’
tniku paliva cez dazd'ovil kanalizaciu tym, Ze tato je vybavena
odlu¢ova¢om ropnych produktov. Nickedy kanalizacia usti do
retenénej nadrze sliFiace] na zachytavanie privalovych vod. V
tomto pripade moze byt vypust z nej uzavrety a vrstva paliva z
povrchu odobrata a voda pred wypustenim precistena.
Najjednoduch&im prevadzkovym opatrenim je likvidacia
unikmutého paliva pri plneni, alebo mensich mnoZstiev
rozliateho paliva posypanim absorpénou latkou. Ta je nasledne
pozametana a vypalena v na to uréenom mieste alebo v
§pecialnej peci. Vhodnejie st viak absorpéné textilie, ktoré st
schopné nasat” az 20 nasobok svoje] hmotnosti a zber paliva
nimi je jednoduchii v porovnani so sypkymi materiadlmi. Pri
vacsom mmoZstve rozliatcho paliva sa pouZivaju $pecialne
vysavade. Pokial’ je kanalizacia vyvedena do retenénej nadrZe,
moze byt palivo vodou splachnuté do kanalizacie, odkial’ sa
odstrani odsatim z hladiny. Povich je potom dodisteny
saponatom, ktory sa ale do kanalizacie nesmie dostat’, pretoze
by s vodou a palivom vytvoril emulziu, ktora sa v retenénej
nadrzi neda odstranit. Fakturacia nakladov spojenveh s
odstranovanim nasledkov tmku paliva plniacim spolo¢nostiam
predstavuje velmi G¢inny spdsob na zniZenie podtu tnikov v
procese plnenia.

Do odpadovej kanalizacie moze palivo preniknmit’ pri
tniku v hangaroch a dieltiach. VyuZivané lapade ropnych
produktov musia byt pravidelne kontrolované¢, aby spravne
plnili svoju funkeiu. V opaénom pripade sa palivo dostane do
disticky odpadovych vod, kde narudi jej funkeiu biologického
stupna a vyradi ju z prevadzky. Vyuzivaji sa podobné opatrenia
ako v pripade dazd'ovej kanalizacie

Na zamedzenie tniku do spodnych vod z potrubi
rozvodnych systémov sa vyuZivajl metody detekcie tniku
popisane v ¢asti 0. Presakovat’ véak mozu aj sklady LPH, ktore
detekciou systému nedisponuju, preto musi byt priesakom
zabranené konStrukéne. Nadrze musia byt umuestene v
beténovej obrube, vnutro ktorej je vhodne odizolované. Izolacia
musi byt aj pod spevnenym povrchom ramei skladov paliva.

Na kazdom letisku musi byt pre pripad ropnej havarie
spracovany plan, s ktorym musia byt zoznameni véetci prislugni
pracovnici. Obsahuje postupy zachytenia a odstranenia
uniknutych latok, ako aj odstranenia znedistenej pody
a preventivine opatremia na zamedzenie vzniku havarie.
V niektorych Statoch predpisy stanovuji prisne limity imisii
v atmosfére, okrem iné¢ho aj obsah nespalenych uhl'ovodikov.
Tieto sa mdézu dostat’ do atmosféry pri plneni lietadiel. Pary
znadr sa preto na niektorych letiskach pri plneni odsavaja
a predisti.

BEZPECNOSINA OCHRANA

Na mnohych velkych letiskach najdeme sklady LPH
so sthmnou kapacitou stoviek milidnov litrov. Tieto &asti

palivovej infraStruktiry st z hladiska bezpeénostnej ochrany
kritickymi miestami, pretoze potencialne predstavuju atraktivny
ciel' pre protipravne é&iny ato inapriek faktu, Ze sa dasto
nachadzajuo v odlahlych castiach letiska. Toto moéZe naopak
predstavovat’ zdanlivii wyhodu pre naruditelov. Vzdialené
objekty sa mozu javit’ ako nedostatoéne zabezpecene, kedZe su
dialeko od sidla zloZiek bezpeénostnej ochrany letiska. Tie si
sustredené v priestoroch odbavovacich budov. Pogkodenic ¢
znidenie ¢o ilen jednej nadrze LPH modZe do znaénej miery
ovplyvmit” schopnost’ letiska dodavat pozadované mmoZstva
paliva leteckym spoloénostiam. Preto musi byt =zaistené
dostatoéné zabezpedenie tychto objektov pred moZnymi
narusitelmi.

Vyuzivaju sa podobné postupy ako na zabezpeéenie
perimetra letiska. Medzi ne patri dvojité oplotenic palivovych
fariem, systémy detekcie naruSitela a momitorovanie priestoru
priemyselnymi kamerami.

Systémy detekcie narusitel’a pracuji na mikrovinnom
principe a st indtalované medzi dvoma plotmi pozdiz celej ich
dizky. Tento systém je spolu s okruhom priemyselnych kamier
monitorovany pracovnikom bezpecnostne] ochrany v prislusnej
kancelarii. V pripade aktivacie alarmu st zmobilizované zlozky
bezpecnostnej ochrany. V priestoroch palivovej farmy je navyse
neustéale pritomna hliadka bezpeénostnej ochrany.

PLNENIE AKO PROCES TECHNICKEHO ODBAVENIA

Plnenie lietadiel sa stalo komplexnou é&innostou az
prichodom priudovych lictadiel po druhej svetove] vojne.
Dovtedy mali lietadla pohafiané piestovymi motormi mald
spotrebu, takisto maly bol rozsah prevadzky. Vyuzival sa
rovnaky benzin ako pre automobily, nebolo potrebng budovat’
rozsiahle a sofistikované sklady, o hydrantovom systéme
nehovoriac. Dnes je plnenie neoddelitelnou sucastou temer
kazdého medziletového odbavenia.

Sucasné prudové lietadla maji vstupné otvory do
nadrzd umiestené takmer vyluéne na spodne) strane kridla.
Otvory st pri tzkotrupych dvojmotorovych lietadlach zvyéajne
na pravej strane pravého motora, niektoré Sirokotrupé
dvojmotorové lietadla (napr. Airbus A330) maju aj druhy vstup
umiesteny osovo stumerne k prvému. Stvormotorové lietadla
(Boeing 747, Airbus A340, Airbus A380) maji vstupy takisto na
spodne) strane kridla, medzi vonkaj$im a vmitornym motorom,
jeden na kaZdom kridle. V pripade Sirokotrupych listadiel
s vicsim doletom ateda aj vicSou kapacitou nadrz, su tieto
vybavené dvojicou vstupnych otvorov vedla seba, &im sa
zdvojnasobuje rychlost’ plnema. (Airbus, 2013), (Boeing, 2013).
Z tohto umiestnenia vyplyva aj umiestnenie cisterny/dispenzera
pocas medziletového odbavenia. U vacésiny lictadiel st schopné
zastavit’ pod kridlom, kde je obvykle prejazd ostatnych MMP
zakazany, ¢im $etria miesto na odbavovace] ploche. Vymmkou
st len mensie tzkotrupé priudové lietadla, ktoré maji kridlo
poloZené nizko a preto nie je mozné parkovat’ cisternu pod nim.
Toto je pripad napr. prvych dvoch generacii Boeingu 737
Velkostou porovnatelny Airbus A318 naopak parkovanie
cisterny pod kridlom umoznuje. Ddvodom rozdielu je rozliéna
vvika podvozkovych noh.

Specifikom v ramei technického odbavenia je plnenie

lietadla  scestuyjucimi na  palube. Casto,  najmi
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u nizkonakladovych leteckych spolo¢nosti, je nevyhnutné
v zaujme dosiahnutia poZadovaného ¢asu odbavenia (25 mintt)
vykonavat® stiasne nastup/vystup cestujcich a plnenie lietadla.
Za takychto podmienok sa smie plnenie vykonavat jedine
pokial dal na to stihlas velitel' lietadla a takyto postup je
schvaleny letiskom. O tejto Cinnosti musi byt informovana
zachranna a hasiéska sluzba, priom na niektorych letiskach
musi takémuto plneniu priamo asistovat’. Pocas tohto procesu sa
nesmi vykonavat’ ziadne iné handlingové ¢innosti a nepotrebné
MMP musia byt mimo stojiska. V kabine pre cestujlici musi byt’
zatial’ rozsvieteny napis ,.No Smoking™ a zhasnuté upozornenie
Fasten Seat Belts. Takisto musia byt rozsvietené oznacenia
unikovych vychodov. Pokial’ s cestujiici na palube, LPH sa
smu plnit’ len z pravej strany lietadla, pretoZe na l'avej strane je
umiesteny nastupny most a pokial’ tento nie je k dispozicii,
mobilné alebo vstavané schody pri prednych i zadnych dverach.
Pri oboch dverach musi byt pritomny ¢len posadky.

PLNENIE NA LETISKU iILINA

Letiko Zilina bolo vybraté ako vhodné letisko z
dévodu pritomnosti  GNSS  referenénej
terminalu a teda mozného poskytovania sluZieb stvisiacich s
GNSS priblizenim.

stanice v budove

Na letisku Zilina sa plnenie lietadiel vykonava na
zaklade Smernice VR €. 04/01. Uvedena smernica plati od roku
2012. Obsahuje a detailne popisuje plnenie palivom typu JET-
A1, technologiu prijmu paliva od dodavatela, spdsoby a postupy
plnenia pri réznych prevadzkovych podmienkach (vzhladom na
beh GPU, APU, motorov atd’.), ale aj systém kontroly kvality
paliva a testovania jednotlivych parametrov paliva. Smernica sa
zaobera aj prevadzkou a udrzbou techniky vyuZzivanej na plnenie
lietadiel (autocisterna) a evidenciou vydajov a prijmov paliva.

Zamestnanci maju platné Skolenia z vykonavanych
postupov, protipoziarnej ochrany a bezpe¢nostnych postupov pri
praci s leteckymi pohonnymi hmotami. Smernica takisto
popisuje postup v pripade mimiriadnych udalosti a pre pripad

havarijného znecistenie povrchovych a podzemnych vod.

ZAVER

Na zaklade porovnania predpisovych poziadaviek s
prevadzkovymi dokumentami platnymi na letisku Zilina mozno
konstatovat’, Ze letisko vietky poZiadavky spiia a je tak plne
pripravené na prevadzku akychkolvek typov lietadiel, bez
ohl'adu na vyuZivany typ pribliZenia.

PODAKOVANIE

Clanok je publikovany ako jeden z vystupov projektu:
Brokerské centrum leteckej dopravy pre transfer technologii
a znalosti do dopravy adopravnej infrastruktiury; ITMS
26220220156

* : v o
»* I I * * *
* *
[ D11 ko
Operaény program L
* VYSKUM a V¥VOJ *
Eurépska unia
* X * Eurépsky Vugmgluné\nehu rozvoja

Podporujeme vyskumné aktivity na Slovensku/

Projekt je spolufinancovany zo zdrojov EU

LITERATURA

[1] AIRBUS, 2013. Aircraft Characteristics - Airport and
Maimtenance Planning. [Webova lokalita]. Dostupné na:
http://www.airbus.cony/support/maintenance-
engineering/technical-data/aircraft-characteristics/ [Cit. 3.
1. 2015].

[2] BOEING, 2013. Airplane Characteristics for Airport
Planning. [Webova lokalital].
Dostpuné na:
http://www.boeing.com/boeing/commercial/airports/plan
manuals.page [Cit. 3. 1. 2015].

[3] DOT, 2013. Air Carrier Fuel Cost and Consumption Data.
[Online].
Dostupné na :
19.12. 2014].

[4] ENI, 2013. Main parameters of jet fuel. [Online]. Dostupné
na: http://www.eni.com/en_IT/products-services/fuels/jet-

http://www transtats.bts.gov/fuel.asp [Cit.

fuel/main-parameters/main-parameters.shtml [Cit. 12. 12.
2014].

[5] TATA, 2004. Airport Development Reference Manual.
Ninth ed. Montreal - Geneva : International Air Tranasport
Association (IATA). 710 s. ISBN 92-9195-086-6.

[6] ICAO, 2012. Manual on Civil Aviation Jet Fuel Supply.
Fifth Ed. Montreal International Civil Aviation
Organisation (ICAO). 46 s. ISBN 978-92-9249-105-5.

[71 TATA, 2008. Guidance on Airport Fuel Storage Capacity.
Montreal - Geneva International Air  Transport

(IATA). Dostupné na:
https://www.iata.org/policy/Documents/guidance-fuel-
storage-mayO08.pdf [Cit. 19. 12. 2014].

[8] LETISTE PRAHA, 2013. Kam cestujicii nevidi. In
Runway, 2012, ¢. 7-8, s. 10-11.

[91 MERRIAM-WEBSTER, 2003.
Collegiate Dictionary. Eleventh ed. Merriam-Webster, Inc.
1664 s. ISBN 978-0-87779-809-5.

[10] NFPA, 2012. NFPA 407: Standard for Aircraft Fuel
Servicing. National Fire Protection Association (NFPA). 27
S.

[11] KAZDA, A. & CAVES, R. E., 2007. Airport Design and
Operation. Second ed. Oxford : Elsevier. 522 s. ISBN-13:
978-0-08-045104-6.

[12] OXFORD DICTIONARIES, 2011. Concise
English Dictionary. Twelwth ed. Oxford
University Press. 1728 s. ISBN 978-0199601080.

[13] TRB, 2010. Airport Cooperative Research Program
(ACRP) 25 - Airport Passenger Terminal Planning and
Design. Washington Transportation Research Board
(TRB). ISBN 978-0-309-11816-3.

[14] WORLD BANK, 2013. Air transport, passengers carried.
[Webova lokalita] Dostupné na:
http://data.worldbank.org/indicator/IS . AIR.PSGR [Cit. 19.
12.2014].

Association

Merriam-Webster's

Oxford
Oxford

45



	zborník_dotlac_Stránka_038
	zborník_dotlac_Stránka_040
	zborník_dotlac_Stránka_041
	zborník_dotlac_Stránka_042
	zborník_dotlac_Stránka_043

