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ANOTACE:

Tato bakalarskd prace je zaméfena na piedstaveni nového konceptu o spolecném
rozhodovani, tzv. CDM - Collaborative Decision Making. Prace piedstavi proces pozemniho
odbaveni letadel, zvlast¢ pak povinnosti a Cinnosti zaméstnance handlingové spolecnosti.
Dale bude sméfovat k piesnym postuptim CDM, poukazani na dtlezité Casy v letecké doprave
a odpovédnosti jednotlivych partnert. V neposledni fadé vyhodnoti piinosy pro vSechny

zainteresované slozky po zavedeni tohoto konceptu.

KLICOVA SLOVA:

handling, odmrazovani letadel, vytlacovani letadla

TITLE:

Model comparison classic aircraft handling with procedures CDM

ANNOTATION:

This bachelor work is focused on the introduction of a new concept of common
decision making, called CDM - Collaborative Decision Making. This work presents the
process of ground handling of aircraft, especially the duty and employee’s processes of
handling company. It will be also focused to the exact CDM procedures, pointing out the
important times in the air transport and responsibilities of each partner. Finally, it will

evaluate the benefits for all involved sides after the introduction of the concept.

KEY WORD:

handling, de-icing aircraft, aircraft extrusion
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UVOD

Letecké doprava je dnes neodmyslitelnou soucasti bézného zivota, dovolujici rychlou
pfepravu osob nebo zbozi na dlouhé vzdalenosti. V soucasné dobé leteckda doprava roste
tak rychle, Ze letiStni zdroje nemohou drzet krok s poptavkou. Letisté se tak stavaji piekazkou
Vv letecké dopravni siti. Z tohoto diivodu miize pfi provoznich Spickdch na nejvytizengjSich
letiStich dochézet k situacim, kdy pfed drahou stoji n€kolik letadel, jedno pravé piistavajici
brzy opusti drahu, dalsi je pfipraveno na prahu k odletu. A ostatni ¢ekaji ve spravném
rozestupu za nim. Cekajici letadla na odstartovani tak naprosto bezucelnd méni drahé palivo
na hluk a zplodiny. Vzhledem ke zvySovani cen paliv a pfibyvajicim negativnim vliviim
na zivotni prostiedi je nutné feSeni. ReSeni je zaloZené na principu, aby letadla nemusela
vyCkavat a z tratového letu pfechdzela plynule na ptiblizeni a pfistani. Déle pak, aby letadlo
véas spustilo motory, dojelo k draze a pokud mozno bez zastaveni odstartovalo. Tohle
vSe dalo zaklad konceptu o spoleéném rozhodovani ve spolupraci dopravce, provozovatele
letisté a slozek fizeni, tzv. CDM.

Tento koncept pojednava o partnerech, ktefi pracuji spolecné¢ a jejich Cinnost
a rozhodnuti se opiraji o presnéjsi a kvalitn€jsi informace. CDM je vnimano jako dulezity
pristup k nejlepSimu vyuziti omezenych zdrojt, jako jsou dréhy, stani letadel a uspotradani
toku letového provozu. Vysledkem rozhodovani na zakladé spole¢nych informaci je zlepSeni
piedvidavosti, lepsSi piesnost a informace o letu, snizeni spotifeby paliva pfi pojizdéni, snizeni
emisi a hluku.

Tato prace se bude vénovat analyze procesu odbaveni letadel pted postupy CDM
a po zavedeni téchto postupt. Zvlasté pak z pohledu handlingové spolecnosti, ramp agenta.
Jeho ¢innosti a zodpovédnosti vV samotném technicko-obchodnim odbaveni. Cilem této prace
je ukazat na odliSnosti v procesu pozemniho odbaveni letadel, dulezitosti jednotlivych Cast
a srovndnim slovniho modelu zjistit ptinosy vyplyvajici pro jednotlivé partnery zapojené
v tomto konceptu. V neposledni fad¢ charakterizovat ¢innosti v jednotlivych fazich dulezité

pro implementaci CDM na Letisti Praha, a.s.
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1 KONCEPT SPOLECNEHO ROZHODOVANI

Airport Collaborative Decision Making (A-CDM), koncept spole¢ného rozhodovani
je moderni koncept zaméfeny na kvalitni a véasnou vyménu informaci a efektivni spolupraci.
CDM zajisti efektivnéj$i provoz letisté, zlepSeni kapacity leteckého vzdusného prostoru
a prinosy pro vSechny zainteresované organizace. A v neposledni fadé pfinese pozitivni vliv
na zivotni prostiedi (snizeni spotieby leteckého paliva a hluku v okoli letist¢).

Jak uz néazev naznacuje, letiStni CDM pojednava o partnerech, kteti pracuji spole¢né
a jejich ¢innost se opira o rozhodovani zaloZzenych na mnohem piesn¢jSich a kvalitnéjSich
informacich, které maji presné stejny vyznam pro kazdého zic¢astnéného partnera. Vysledkem

je vhodnéjsi vyuziti zdroji, lepsi pfesnost a predvidatelnost.

1.1 Historie CDM

K prvni mySlence CDM je potieba se vratit do doby 80. a zacatku 90. let minulého
stoleti do USA. Zatimco v Evropé byly nejvét§i obavy z nedostatku kapacity leteckého
vzdusného prostoru, americké letecké spolecnosti se stale vice potykaly s problémy na zemi.
Pokud letecka spoleCnost na zatizeném letiSti v€as neinformovala provozovatele letisté
a fizeni letového provozu o zruseném letu, byl tak ztracen dulezity slot a ten nemohl byt
vyuzit jinym dopravcem.

Pokud provozovatel letecké spole¢nosti uzlového letisté musi vytlaGovat sva letadla
Vv riznych smérech v zavislosti na pouzivané draze pro vzlet, ale neni informovan o zménach
drahy a nema své vlastni prostfedky na vytlacovani, jeho letadla budou Casto vytlatovana
Spatnym smérem. Tim se prodlouzi doba pojizdéni a s tim souvisejici ¢as vyckavani na prahu
vzletové drahy, nez bylo pfedpokladano. Letecké spolecnosti a Federdlni letecky ufrad
(FAA) vytvotily skupinu pro rychlé vyfeSeni problému.

Federalni letecky tifad doporugil pouZit zdravy rozum. Rict pravdu o zrusenych letech,
pracovat spole¢né a pouzit to, co se znd. Myslenku se podafilo zavést na prvni dve letiste,
Philadelphii a Atlantu, kde zazily vyznamné zlepSeni ptedvidavosti a piesnosti. Vznikla
spoluprace ve spolecném rozhodovani, tedy ve zkratce CDM.

Evropa méla vétSinou problémy s leteckymi tratémi, jako ukazkovou situaci 1ze uvést,
kdy v roce 1991 bylo ve vzduiném prostoru Ceské republiky registrovano 110 360 Instrument
Flight Rules (IFR) lett, tedy fizenych letti podle pfistroji. V roce 2000 to bylo 308 428
pohybti a vroce 2010 jiz 649 403 IFR pohybii. Existovalo par vizionatt, kteti jasné vidéli,
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ze by evropskd letist¢ mohla celit podobnému pfetizeni jako v USA. Byly to letecké
spolecnosti a jejich svétovy zastupce, Mezinarodni asociace leteckych dopravct (IATA),
které ptrivedly koncept CDM do Evropy a po jakémsi poc¢atecnim odporu bylo CDM piijato
také na této strané Atlantiku.

Za prvé a predev§im, CDM vychazi z letiStniho prostfedi a tak efektivni je proto,
Ze je v ném zapojeno vice partnert, jak je uvedeno v obr.1l. Za druhé, ale ne méné dilezité,
historie ukazuje, ze CDM se tyka predevsim lidi a postoji, nikoliv technologie. Byt otevieny,
ochotny, podélit se a spolupracovat pti sdileni informaci jsou lidskymi, nikoliv technickymi
faktory. (1)

Zasluhou evropské agentury pro bezpecnost leteckého provozu EUROCONTROL
se CDM postupné vyviji i na evropskych letistich. Prvni evropské letisté, které bylo v roce
2007 plné CDM kompatibilni je letist¢ Mnichov. Dal§imi néasledovniky bylo letist¢ Patiz
Charles de Gaulle a Brusel Zaventem, obé v roce 2010. O rok pozdé&ji i letist¢ Franfurkt.
Na rok 2011 zahajili novou iniciativu s cilem dale zlepsit letiStni provozni efektivitu, snizit
zpozdéni a zlepSeni presnosti letu 1 letisté Heathrow, Gatwick, Amsterdam, Atény, a Viden.
Stejn€ 1 tak od konce srpna 2011 se zacal pozemni provoz na Letisti Praha fidit postupy

Collaborative Decision Making.

- Zlepseni predvidatelnosti A

- Zlepseni vykonnosti A

- Snizeni nakladi na pozemni sluzby

- Optimalizace / zvyseni vyuZiti
prostiedku pozemniho odbaveni

- Optimalizace / zvyseni vyuziti
zdroju - stani, ¢ekaren, terminalu

- Optimalizace vyuziti letistni
infrastruktury a snizeni zatizeni

- Zlepseni dodrzovani ATFM slotd

- Pruzné predletové planovani

- Snizeni zatizeni odbavovaci

plochy a pojezdovych drah

Obrazek 1: Schéma spoluprace CDM partnerti
Zdroj: (1)
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1.2 Cile a filozofie CDM

., V soucasné dobé mame rekordni uroven provozu a rekordné nizké zpozdeni na cesté.
Ale letistni kapacita se stava skutecnym problémem. ** (2)

Cilem CDM je zvysit celkovou u¢innost provozu letisté. Toho je dosazeno zvySenim
rozhodovaciho procesu diky sdileni nejnovéejSich informaci, pii zohlednéni preferenci
a pozadavku téch, ktefi jsou zapojeni do provozu letiste.

Pro provozovatele letiSt€ znamena zlepSeni vyuziti kapacity. Stabilné;si toky a sniZzené
taxi povede ke sniZeni front na pojezdové draze. Rizeni letového provozu bude ziskavat
Zvolngjsi drahy a planovani kapacit. Prospéch pozemniho handlingu bude spocivat
v piesnych prijezdovych casech, které umoZzni pfesnéjsi planovani a efektivni vyuZiti vSech
zdrojii. Provozovatel letadla bude mit lepSi povédomi o stavu a umisténi letounu.
A Vv neposledni fad¢€ budou mit cestujici prospéch ze sniZzeni zpozdéni.

A-CDM piinasi zménu provoznich postupli a pracovni kultury s vyuZzitim modernich
IT technologii. Pfed =zavedenim postupt o spoleném rozhodovani dochazelo
k upfednostiovani vyznamnéjsich leteckych spole¢nosti nad ostatni, jako letecké spole¢nosti
Emirates Airlines, ktera se za svoji kratkou pusobnost opravnéné dostala na piedni pricky
svétového zebricku. Pozemni odbaveni a nasledujici zafazeni do sekvence této spolecnosti
bylo pro vétSinu letiStnich partnert prioritni. V nynéjSich postupech jsou vSechny letecké
spolecnosti stejn¢ dualezité a do sekvence se dostane prvni ten, ktery da o sob¢ vice informaci.

Filozofii pfed CDM bylo First come, First served! Stav po zavedeni CDM se zménil na Best

informed, Best served!
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2 PROCES POZEMNIHO ODBAVENI LETADLA

Snahou kazdé¢ letecké spoleCnosti je, aby co nejvice vydélavala. A to letadla spliuji,
jestlize jsou ve vzduchu. Z tohoto duvodu se letecké spolecnosti snazi co nejvice zkratit
Cas na zemi. Velikost a doba pozemniho odbaveni zavisi na délce trati, velikosti letadla
a vyuziti kapacity letiste.

Z hlediska vnitini struktury, je odbavovaci proces je rozdélen do dvou kategorii:

1. Obchodni odbaveni (tzv. obchodni handling)
2. Technické odbaveni (tzv. technicky handling)

2.1 Obchodni odbaveni

Do této sekce se tadi vSe, co souvisi S procesem odbaveni cestujicich, jejich zavazadel

a dalsich druhia zbozZi. Je sem zafazena i veSkera dokumentace.

Obchodni odbaveni zajist'uje nasledujici ¢innosti:

o veskeré Cinnosti spojené s procesem odbaveni cestujicich a jejich zavazadel
na odbavovacich a tranzitnich / transferovych pitepazkach, nastupnich
cekéarnach

o pfipravuje, udrzuje a archivuje veskerou provozné - obchodni dokumentaci
odbavovanych linek

o vybér riznych poplatki, jez jsou pozadovany standardy leteckych spolecnosti,
jako jsou nadvahy zavazadel, bezpec¢nosti poplatky apod

o fidi nastup a pfepravu cestujicich k letadlu (Pomyslnou hranici mezi
obchodnim handlingem a technickym handlingem je nastupni ¢ekarna)

o fe§i otdzky spojené s reklamacemi ztracenych, poskozenych zavazadel,

organizuje piepravu zpozdénych zavazadel smérem ke klientovi. (3)

2.2 Technické odbaveni

Technické odbaveni je souhrn jednotlivych postupl, které v sobé zahrnuji
fyzick¢é odbaveni letadla, zajisténi bezpecnosti, vykladku/nakladku zavazadel,

doplnéni paliva, vystup/néstup cestujicich. A v zimnich mésicich i odmrazovani
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Technické odbaveni zajist'uje:

o

koordinuje ¢innosti obchodniho handlingu s technickym handlingem, pticemz
pusobi jako sjednocujici prvek mezi obéma sekcemi a soucasné jako spojovaci
¢lanek mezi sekcemi a vnitropodnikovymi nebo mimopodnikovymi orgéany,
zejména pak predstaviteli leteckych spolecnosti

dispecersky tidi provoz sekci, ptipravuje, aktualizuje, distribuuje a archivuje
letovou dokumentaci pro kazdou linku

zajistuje ¢innost STOWINGu a Loadcontrol

odpovidd za vCasnou a vécné spravnou distribuci predepsanych provoznich
Zprav

zajistuje vécné spravnou a Casove sladénou koordinaci ¢innosti souvisejicich
s technickou obsluhou letadla pied letem, mezi lety a po ptiletu na odbavovaci
plose

poskytuje konkrétni sluzby spojené s technickou obsluhou letadla, véetné
sluZzeb toalet servisu, zasobovani letadla pitnou vodou, energiemi, pohybem
po pohybovych plochach s pomoci taznych a vlecnych prostiedkt, tiidéni,

nakladky, piekladky ¢i vykladky zavazadel, nakladu, zbozi a posty (3)

2.3 Organizacni jednotky

Handling tvoii jednotlivé organizacni jednotky. Ty jsou zodpovédné za jednotlivé

technologické &innosti, spojené s fazemi technicko-obchodniho odbaveni. Clenéni zakladnich

organizacnich jednotek je nasledujici:

Obchodni handling - Odbaveni a sluzby cestujicim:

e Slozka: Odbaveni cestujicich

o

Sekce Supervisor odbaveni cestujicich
= (QOdbavovaci prepazky
*  Tranzit

= Nastupni ¢ekarny

e Slozka: Reklamace

(@]

Sekce Supervisor reklamaci

= Reklamace

e Slozka: Ticketing

(@]

Sekce Supervisor Ticketing (3)
18



Organizacni jednotka je zakladni jednotka odpovidajici za plynuly proces odbaveni.
Po celou dobu procesu obchodniho odbaveni kontroluje jeho priubéh, od odbaveni cestujicich

a jejich zavazadel na ptepazkach az po findlni nastup cestujicich do letadla.

Technicky Handling
RAMP Control
e Slozka: Rizeni odbaveni
o sekce Loadcontrol
o sekce Stani¢ni dispecink
e Slozka: Vedouci smény Ramp Handling
e Slozka: Ramp Handling
o sekce Ramp Handling Sever
o sekce Ramp Control Supervisor
o sekce Ramp Handling Jih
o sekce Ramp Control Supervisor
Ramp servis
e Slozka: Vedouci smény RAMP
e Slozka: Vedouci nakladky letadla
e Slozka: RAMP
o sekce Technicka obsluha letadel

o sekce Ttidirna (3)

Organizac¢ni jednotka Ramp Control je zakladni sloZzkou odpovédnou za koordinaci
¢innosti v pribéhu odbaveni letadel, cestujicich, zavazadel a nakladu. Odpovida
za technickou obsluhu letadla na odbavovaci ploSe, nakladka a vykladku letadel, manipulaci
se zavazadly a ndkladem, zdsobovani letadla energii, obsluhy toalet apod.

Ramp control supervizor, dale jen RCS, tidi a odpovida za prib&éh odbaveni letadla,
koordinuje provadéné Cinnosti, zaznamendva jeho prubch a rozhoduje o ptipadném divodu
zpozdéni, fakturuje provedené sluzby zakaznikovy. V neposledni tad€ odpovida
za dodrzovani bezpecnosti, jednd se predev§im o dodrZzovani standardi odbaveni

a bezpecnosti prace.
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2.4 Cinnost Ramp Control Supervisora

Je dulezité si uvédomit, Ze Ramp control supervizoti (RCS) jsou zaméstnanci, ktefi
vétSinu svoji prace provadéji z pozice kontrolniho a koordinacniho organu. Déle jsou
zodpovédni za dodrzovani obecné platnych predpisti, norem a provoznich rada.

Ramp agenti jsou osoby zodpovédné za vSechny servisni prace probihajici na letadle.
Klasicky to zafind ptfed pristanim letadla, ctenim informaci o nakladu, poctu cestujicich,
umisténi zavazadel, udrzbé letadla a dalSi. Po pfistani letadla jsou ramp agenti zodpovédni
za spravné navedeni pilotd pomoci ru¢nich signalti nebo pomoci signaliza¢niho svétla. Kdyz
je letadlo na spravném misté, stara se o zaklinéni kola podvozku, umisténi bezpecnostnich
kuzeld u kiidel. Dale nasméruje most nebo chobot spravné k letadlu a dohlizi
na bezproblémovy prabeh technického odbaveni. Dohlizi nad vykonem veskerych ¢innosti
véetné koordinace a ¢asové navaznosti a s tim souvisejici zpracovani zpradv. Na nckterych
letistich se o navedeni letadla na stojanku a jeho zaklinovani staraji vySkoleni technici.

Ramp control supervizor musi po celou dobu odbaveni provadét zaznamy o prabéhu
odbaveni do formuladfe Check Listu, pfi¢emZ zaznamenané Casy musi byt co nejpiesnéjsi,
kvili ptipadnym reklamacim ze strany leteckych spoleCnosti. V piipadé problému, které
zna¢né ovlivnili proces odbaveni, je tieba provést zaznam do vykazu sluzby.

Konkrétni soucasti technicko-obchodniho odbaveni letadla je technicky handling,
zajisStovany v podminkach handlingu zaméstnanci Ramp service (RAS). Zaméfuje
se vyhradné na:

e pfetah a vytlacovani letadel

e nakladku, vykladku a prekladku zavazadel, zbozi a posty

e piepravu zavazadel, zbozi a poSty mezi letedlem a termindlem a naopak
e zasobovani letadel energiemi, pitnou a uzitkovou vodou

e start pohonnych jednotek

e klimatizaci interiéru

e obsluhu toalet apod

2.4.1 Cinnost pied pfiletem letadla
Zaméstnanci RCS jsou povinni se pred pfiletem seznamit s pfiletovou zpravou

0 nakladu (LDM) a seznamem cestujicich vyzadujici sluzbu ¢i asistenci pii ptiletu (PSM).
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Vytisk téchto zprav musi mit k danému letu u sebe. Déle se musi seznamit s pfedpokladanym
poctem cestujicich, ndkladu a posty.

Je diilezité, aby se dostavil na stani letadla nejpozdéji 5 minut pred piijezdem letadla
na odbavovaci stani. Provede zde kontrolu stojanky, jestli zde nejsou néjaké prekazky
¢i neCistoty. Zkontroluje, zda jsou pfistaveny vSechny mobilni mechaniza¢ni prostiedky

a je ptitomen tym pracovniktt RAS k odbaveni daného letu.

2.4.2 Priletové ¢innosti

Zaméstnanec RCS vyhodnoti doslé zpravy o ndkladu a piipadnych kontejnerech
k prilétajici lince. K navadéni letadel na stojanku se pouziva vozidla FOLLOW ME, nebo
je vyuzivano automatického navadéni, které navadi letadlo jak smérové tak i vzdalenostné.
RCS odpovida za to, ze letadlo po piijezdu na stani bude hned zajisténo proti samovolnému

pohybu Kkliny a vystraznymi kuzely vyty¢i ochrannou zénu u motort a koncovych oblouki

kridel.

Obrazek 2: Zajisténi letadla brzdicimi kliny

Zdroj: (3)

Po zastaveni letadla RCS ihned nahlasi tzv. ptiletovy block time. Informuje neverbalni
signalizaci posadku, Ze podvozky jsou zajistény brzdicimi kliny. DalSim signalem informuje
operatora nastupniho mostu, Ze motory letadla jsou vypnuty, letadlo je zajiSténo proti pohybu
a muze tak zah4jit pfiblizeni mostu.

Nasleduje vizualni prohlidka letadla, jejimz ucelem je odhalit mozné poskozeni.
Pokud ji zjisti, musi vyrozumét posadku a ucinit zaznam do Chech-listu. Nejdulezitéjsimi

misty pro kontrolu je prostor ndstupnich dveti, ndkladové prostory a motory letadla.
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Po otevieni dveti si RCS ptfevezme od vedouciho kabiny piiletovou dokumentaci
a poté mize dat souhlas k vystupu cestujicich. Proces vystupu cestujicich pomoci mostu
je rychly a jednoduchy.

V souladu s harmonogramem odbaveni kontroluje, resp. zajisti véasné pristaveni vSech
potfebnych mechaniza¢nich prostfedkii. RCS musi ihned po otevieni ndkladového prostoru
zkontrolovat tento prostor. V piipadé zjisténi vazné zavady zajisti fotografickou dokumentaci
a nahlasi zjisténi posadce letadla, ta uvede zaznam do Check-listu. To samé provede
Vv ptipad¢, ze mu zaméstnanci RAS nahlasi zjisténi poskozeni zavazadla nebo nakladu. Proces

vykladky zavazadel probihd zéaroven s vystupem cestujicich. Vykladka je provadéna

manualné zaméstnanci RAS nebo pomoci pasovych dopravnik.

Tty MINIFUN| P‘

Obrazek 3: Fotodokumentace poskozeného zavazadla
Zdroj: (3)

Ramp control supervizor zkontroluje, zda je pfitomen tym tklidu a zaznamena
Cas zahdjeni jejich prace. Rozsah uklidu interiéru letadla je dian dopravcem. Dale zjisti
ptitomnost cisterny plnici spole¢nosti, vozidla cateringu a dalSich sluzeb provadénych
slozkami handlingu (obr. 4). Ke zpracovani odletového Loadsheetu je potiebny pftiletovy

Loadshett.
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Obrazek 4: Zakladni ¢innosti odbavovaciho procesu
Zdroj:(6)

2.4.3 Odletové ¢innosti

Ramp control supervisor musi pribézné kontrolovat proces nakladky zavazadel,
vcetn¢ zavazadlovych visaCek a Cinnost zaméstnancti RAS. Dale zda nakladka probiha
v souladu s nakladacimi instrukcemi. Je-li tieba, vyzada si 30 minut pied ¢asem planovaného
odletu, ne diive, pocty odbavenych cestujicich.

V Case, kdy se blizi ¢as pro zahajeni nastupu cestujicich na palubu, musi koordinovat
procesy ukonceni uklidu, nakladky cateringu, plnéni palivem tak, aby nedoslo k oddaleni
ptedepsaného casu nastupu cestujicich. Pfitom musi operativné komunikovat se zaméstnanci
gatu, tak i s posadkou letadla. Na zakladé souhlasu posadky umozni zahajeni nastupu.

Dale RCS pieda posadce letadla odletovy Loadsheett, seznam cestujicich knihovanych
na ptislusnou linku (PNL), jmenny seznam cestujicich pro potteby posadky (PIL), eventualné
Seating a NOTAM, jsou-li tyto dokumenty pozadovany. Pfevezme si kopii Loadsheetu, ktera
musi byt bezpodmine¢né podepséana velitelem letadla.

V neposledni fad¢ provede prohlidku povrchu letadla, kviili zjiSténi neporusenosti
povrchu letadla. A vycka na konec s€itani cestujicich na palubg&. U zavieni dvefi je pfitomen.
RCS informuje signdlem ,,vztyceného palce® smérem vzhiiru operatora nastupniho mostu,

Ze je mozno zah4jit stazeni mostu.
23



2.4.4 Ramp Control Supervizor v procesu vytlacovani letadla

V letectvi znamend pushback postup, ptfi kterém je letadlo tlaceno dozadu, pryc¢
od gatu terminalu vnéj$im zdrojem energie. Divodem je to, Ze letadlo nema na ploSe dostatek
prostoru, aby se od gatu otocilo a odjelo na runway. Pushbacky probihaji za pomoci vozidel,
které jsou nazyvany tahace, nebo traktory.

Béhem procesu vytlaceni letadla asistuje posadce, se kterou je vV trvalém spojeni
pomoci interkomu. Tvofi tak mezi¢lanek mezi posadkou a fidicem tahace. Pfedava informace
o odstranéni klini zpod podvozkovych kol. RCS je odpovédny za vlastni proces vytlaCovani
a spousténi motorti. Nesmi byt ohroZeno vytlacované letadlo, ostatni letadla, mechanizaéni
prosttedky ani pozemni personal. Pokud RLP/TWR nestanovi, jinak, vytlatovani musi

byt provedeno po uvedenych trasach.

Vlastni proces push backu:

Ramp control supervisor provede rozpojeni fizeni piedni nohy instalaci
zajistovaciho kolicku (tzv. Spendliku — PIN). S posadkou po celou dobu vytlacovani letadla
piedepsanym zpusobem komunikuje a asistuje pfi spousténi motort. Na jeho pokyn velitel
letadla zahajuje spousténi motorti. V priabéhu vytlaCovani sleduje prostor kolem letadla
ze své strany a na koncovych obloucich ktidel. Prostor za letadlem kontroluji zaméstnanci
RAS. Po vytladeni letadla na misto, ze kterého odjede letadlo na vlastni pohon, nasleduje
pokyn zaméstnance RCS veliteli letadla k zabrzdéni. RCS vydava pokyn zameéstnanci
RAS k odpojeni vozidla pushback od oje. Po odpojeni, RCS vyjme z podvozku zajist'ovaci
kolik a na diikaz, ze ptfedni podvozkova noha je opét pod kontrolou pilotti ho ukdze veliteli
letadla. V poslednim kroku se RCS standardnim zpisobem rozlouci s velitelem letadla,

pierusi spojeni a vyklidi prostor stani letadla.
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Obrazek 5: RCS doprovazi letadlo pii pushbacku

Zdroj: (3)

Pti vytlacovani letadel je nutné dodrzovat bezpecnostni zasady:

provoz na odbavovaci plose a ostatnich komunikacich dle Dopravniho fadu
vytlaCovani nesmi byt zahajeno bez pokynu odpovédného zaméstnance RCS
vytlaCovani letadla musi byt ukonceno jizdou v pfimém sméru ve vzdalenosti
min. 3 m

vle¢na oj musi byt v ose letadla a bez predpéti, aby nedoslo k jejimu vymrsténi
po odpojeni letadla

max. dovolend rychlost pii vytlacovani nesmi piekrocit 5 km/h

vsechny piekazky v draze vytlatovani musi byt odstranény (3)

Po ukonceni vlastniho procesu vytlatovani, letadlo pokracuje smérem k vzletové draze

nebo na ur¢ené misto k odmrazeni letadla. Po odletu letadla RCS nahlasi odletovy off block

time, tak aby mohl byt odeslan standardni odletovou zpravou MVT, do 5 minut po odletu

letadla. RCS musi fakturaci sluzeb realizovanych u konkrétnich linek uzavtit v den odletu.

2.5 Harmonogram odbavovaciho procesu

Casové souslednost je pro odbaveni letadla dillezita, zvlasté pak pro prilet letadla.

Priletem se rozumi ¢asovy interval, ktery je definovany okamzikem ptijezdu letadla na stani

odbavovaci plochy s naslednym vypnutim motort a okamzikem spousténi motori, eventuelné

vvvvvv

faktoru patii velikost letadla a s nim spojend doba vykladky nebo doba vystupu vétsiho poctu

25



cestujicich. K dal$im faktorim miZze patiit i typ spolecnosti nebo letu, jelikoz kazda
spole¢nost miize mit jiné pozadavky.

Casovy sled vybranych krokd technického odbaveni je uveden v tabulce &. 1,
pfi 60 minutovém priletu. Harmonogram odbavovaciho procesu je fizen standarty letecké
spole¢nosti a veskeré procesy jsou odvijeny od ¢asu STD. Casem STD se rozumi planovany
(koordinovany) ¢as odletu a od néhoz se odviji veskeré ¢innosti v odbavovacim procesu.
Odbaveni cestujicich na odletovych ptfepazkach je zahajeno 120 minut pred ¢asem STD

a ukonc¢eno 20 minut pied ¢asem STD. Jednotlivé ¢innosti v odbavovacim procesu jsou

zavislé na ¢innostech predchozich. Navaznosti jsou uvedené ve 4 sloupci tabulky.

Tab. 1: Harmonogram odbavovaciho procesu
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Cislo | Ginnost odbavovaciho procesu Cas zahajeni Zavislost
1 Zahajeni odbaveni cestujicich 120 min
2. Pfijezd letadla na stani, vypnuti motorQ 60 min
3. Podlozeni kol brzdicimi kliny 60 min 2
4. Pristaveni schodu 60 min 3
S. Pristaveni GPU 60 min 3
6. Vystup cestujicich 60 az—40min | 4
7. Prevzeti dokumentace od posadky 60 min 4
8. Vykladka zavazadel, zboZi a posty 60 az—35min | 3
9. Priletovy uklid 45a7—-25min | 6
10. Vylozeni palubniho bufetu, nakladka cateringu 45az—-25min | 6
11. Uklid kabiny, vybaveni kabiny 45a7z—-25min | 9
12. Obsluha toaletniho systému 45az—-25min | 9
13. | Nakladka zavazadel, zboZi a posty 45az—15min | 8
14. Ukonceni odbaveni 20 min 1
15. Zpracovani udajd o hmotnosti zasilek, loadsheet | 20 min 14
16. Nastup cestujicich 20 az—10min | 14
17. Dokladka a uzavieni nakladovych dvefi 20 az—10min | 15
18. Predani seatingu vedoucimu kabiny 10 min 16
19. Pristaveni tahace k letadlu 10az—0min | 18
20. Odstranéni nastupnich schodt a dalsich MMP 10az—0min | 18
21. | Odpojeni GPU a odvoz 05az—0min | 20
22. Zahajeni operace push-back 05az—0min | 21
23. Ohlaseni pohybu letadla RHA 0 az+ 5 min 22
Zdroj: (3)



V priloze A je zobrazen harmonogram odbaveni letadla v Ganttové diagramu, ktery
graficky znazorfiuje zavislosti jednotlivych postupii. Cas uvedeny jako doba trvani je pouze

Cas predpokladany.

2.6 Odmrazovani letadel

V zimnim obdobi, kdy se teplota pohybuje okolo bodu mrazu, mize sebemensi
namraza ovlivnit profil kiidla a tim letové vlastnosti letadel. V naSich podminkach
odmrazovaci sezona zacind podle pocasi v prubéhu fijna a trva do pulky dubna. Typickym
piikladem jsou ranni lety, kdy letadla stoji pfes noc na stojance. Namraza je pro letoun
nebezpec¢na tim, Ze méni jeho aerodynamické vlastnosti. Namraza na kiidle naruSuje plynulé
obtékani a tim snizuje vztlak, i jemna jinovatka muZze mit negativni vliv. To znamena,
ze letadlo potfebuje ke startu vyssi rychlost a z toho vyplyvajici delsi rozjezd. Kritickym
mistem jsou hlavné nabézné hrany kiidel, okraje motorti, snimace tlaku a teploty. Z divodu
piimrznuti vétsi vrstvy sné¢hu k trupu letadla se zvysi jeho hmotnost, ta se mize zvysit
az 0 stovky kilogramii. Namraza muze vzniknout i pii letu. Dopravni letadla jsou vSak
vybavena zatizenimi, ktera zajiStuji odstranéni ndmrazy pfi letu.

Pokud se kapitin rozhodne pro odmrazovani, zamifi pfed odletem i s cestujicim
na misto urcené, kde smi odmrazovani letadel provadét. Misto odmrazeni a pofadi, v jakém
budou letadla odmrazovana, uréuje RLP/TWR podle provozni situace. Odmrazovani miize
mit dvoustupiiovy proces, prvni stupei je odstranéni sné¢hu a ledu z letadla. Druhym stupném
je vyuziti odmrazovacich kapalin.

Na Letisti Praha a.s. provozuji c¢innost odmrazovani letadel 3 spolecnosti,
Czech GH, s.r.0., Czech Airlines Handling, a.s., Menzies Aviation (Czech), s.r.o. Ceské
aerolinie vyuzivaji k odmrazovani dvé kapaliny na bazi glykolu, které ve spole¢nosti oznacuji
jako ,kapalina 1 a ,kapalina 2 Kapalina 1 se pouzivd fedénd horkou vodou nejméné
o0 teploté 60 °C. V zavislosti na teploté¢ vzduchu vyberou technici z tabulek to nevhodnégjsi
pomerové slozeni. Napiiklad pfi teploté -5 °C se pouzije smés se slozenim 33 % kapaliny 1
a67 % horké vody. Toto sloZeni konzultuji s posadkou letadla, posledni slovo ma vzdy
kapitan letadla, technici davaji pouze navrh. Poté se piislusné ¢asti letadla postiikaji horkou
smési kapaliny 1, kterd rozpusti veskery led a splachne snih, tj. de-icing. Nevyhodou
kapaliny 1 je jeji kratka t¢innost, proto hned po odmrazovacim nastiiku jde na fadu postiik
kapalinou 2, kterd ma protimrazové G¢inky. Tato kapalina pfilne k povrchu letadla a nedovoli,
aby se znovu vytvafela namraza, tzn. anti-icing. Po pouziti kapaliny 2 ma letadlo podle

aktualniho pocasi zhruba 45 minut. Pokud by neodletél v tomto ¢ase, musel by znovu projit
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procesem odmrazovani. Odmrazovaci kapalina chrani letadlo pouze na zemi, béhem vzletu
vSe z letadla z tece. Po vzletu zajistuji ochranu palubni technologie. Zpravidla se jedna
0 elektrickou, teplovzdusnou, chemickou a pneumatickou ochranu.

Odmrazovani letadla je ve vétSiné pripadd zajistovano dvéma vozidly, kterd jsou
umistény na pravé a levé strané letadla. Ceské aerolinie maji ve svém odmrazovacim parku
Ctyfi specidlni vozidla, vozy Safeaero a Volvo. Oba vozy umoziuji nastaveni smeési
Vv libovolném poméru, ¢imz dochazi k uspordm odmrazovaci kapaliny. Nevyhodou vozi
Volvo je to, ze k obsluze jsou potieba dva zaméstnanci. Jeden pojizdi s vozidel a druhy
provadi nastiik. U voza Safeaero staci pouze jeden pracovnik.

Samotny proces odmrazovani, v ptipad¢ vyuziti mostu, tedy dvou odmrazovacich aut
naproti sob¢ trva primérné 7 minut a na letouny typu B737 ¢i A320 se spotiebuje primérné
110 litrt kapaliny. Jestlize je nutné odstranit vét$i nanos mokrého nebo zmrzlého sné¢hu, miize
se spotfeba pohybovat az kolem 600 litrG. Pii cené¢ 1 Ilitru odmrazovaci kapaliny
za cca 100 K¢ neni odmrazovani levnou zalezitosti. VSichni si jsou totiz nastésti dobie
védomi, Ze by to byl nesmyslny hazard. Jakmile je postiik provede, vozidla poodjedou
a letoun jiz roluje k vzletové draze. Vydrz odmrazovaci kapaliny ma ¢asovou prodlevu, proto

je dulezité odmrazovat kratce pred startem.

Obrazek 6: Odmrazovani letadla

Zdroj: (8)

Zajimavosti je v zimnim obdobi sledovat, kdo odmrazuje a kdo ne. Da se totiz
odpozorovat, Ze piloti, kteti vétSinou Iétaji v teplych oblastech, se i se sebemensi jinovatkou
na kiidlech zastavuji na odmrazovacich stojankach. Zatimco piloti ze severskych zemi,
odjizdi na start, i kdyz vétSina letadel cekd frontu na odmrazeni. Nemusi se jednat
0 lehkomyslnost pilotil, ale spi§ o to, Ze maji s tvorbou ndmrazy vetsi zkuSenosti a vedi,

co si mohou dovolit.
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Ke kazdému odmrazovani je k dispozici podrobny zaznam o ¢ase, poméru smeési

a celkovém mnozstvi spotiebované kapaliny. Jak je vidét na obr. 7 bylo spotiebovano 78 litrti

Obrazek 7: Zaznam o odmrazovani

Zdroj: (8)

2.7 Shrnuti

Priitbéh technického odbaveni na mezinarodnich letiStich ma ve své podstaté stejny
zéklad ve stejnych procesech. V této kapitole byly uvedeny jednotlivé operace technického
odbaveni, zejména z hlediska povinnosti a odpovédnosti Ramp control supervizora.
Pro uplnost je wuvedena struktura odbavovaciho procesu a organizaéni jednotky.
Nejdulezitéjsim poznatkem z procesu odmrazovani letadel je, ze skute¢nostnost pozadavku
posadky na odmrazovéani je pod zastitou letistni fidici véze (RLP/TWR). Misto a pofadi

odmrazeni, v jakém budou letadla odmrazovana, uréuje RLP/TWR podle provozni situace.
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3 POSTUPY CDM

Letadla jsou rychlejsi nez kdy diive, ale lety trvaji stale déle. Ve skutecnosti letecka
doprava roste tak rychle, ze letiStni zdroje nemohou drzet krok s poptavkou. Letiste
se tak stavaji prekazkou V letecké dopravni siti. Mnoho problémd souvisi s neucinnosti
letiStniho provozu a nedostupnosti spolehlivych informaci. VSem letiStnim partnerim chybi
povédomi o aktudlni globalni situaci a to z divodu nedostatecného sdileni informaci nebo
nedokonalému informacnimu toku. Ztohoto divodu jsou ziizeny CDM postupy.
Ty se uplatiiuji na vSech letech IFR (pravidla pro let podle ptistrojii), kterym ¢as TOBT nebo
TSAT spada do ¢asoveho obdobi 7:00 — 22:00 mistniho casu.

Postupy CDM jsou novodobé postupy pro tizeni provozu letadel na letiStich zaloZené
na v€asné vymeéné presnych a uplnych informacich o letech mezi hlavnimi subjekty letového
provozu. Handlingové spole¢nosti zasilaji do centrdlni databaze CAODB piedpokladané Casy
ukonceni pozemniho odbaveni letadel na odletu, které jsou dale uptesnovany. LetiStni fidici
veéz pak na zakladé téchto udaji vypocitava optimalni ¢as pro zahdjeni spousténi motorq,
tak aby letouny pojizd€ly na drahu v optimalni sekvenci. Provoz letadel je posléze plynulejsi,

Iépe organizovany a zvySuje bezpecnost provozu.

3.1 Zivotni cyklus letu v CDM

Ma-li byt dodrzen piedpokladany Cas zahéjeni pojizdéni uvedeny v letovém planu
EOBT, musi urcité udalosti v odbavovacim procesu nastat v danych casech, tak jak je prib¢h
odbaveni naplanovan. Tyto rozhodujici okamziky se nazyvaji milniky a o jejich dosazeni
se zainteresovani partnefi vzajemn¢ informuyji.

Nastane-li zpozdéni, CDM =zajisti, aby o piedpokladané dob&é zpozdéni byly
informovany vSechny provozni slozky, které tak budou mit moznost pieplanovat své ¢innosti
na upfesiiované Casy. Aby se zpozdéni v€as odhalilo, sleduji nastroje CDM Zivotni cyklus
kazdého letu jiz od chvile, kdy letadlo vzlétd z predchoziho letisté. Postupy CDM reaguji
na prubéh letu a pomoci vypocta kontroluji jednotlivé milniky (obr. 8), zdali let probiha podle

letového planu.
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Obrézek 8:Zivotni cyklus letu v CDM
Zdroj: (10)
Milnik 1
Odlet z piredchoziho letisté piinasi do CDM prvni upfesnuji informace o Case piiletu.
Tim se zahajuje ptepocet Casii v Centralni databazi:
— predpokladany cas ptistani (Estimated Landing Time, ELDT);
— kalkulovany ¢as piijezdu na stani (Calculated In-block Time, CIBT)
— kalkulovany c¢as ukon¢eni odbaveni (Calculated Ground Handling Finish,
CGHF)(10)
Centralni databaze CAODB integruje data ze vSech systému LetiSt¢ Praha a jejich

partneril, umoznuje tak disponovat s kompletnimi informacemi o letu ze vSech zdroju dat.

Milnik 2
Vstupem letadla do dosahu piehledového systému RLP CR je mozné provést

novou a piesnéjsi kalkulaci ¢asti uvedenych v milniku 1.

Milnik 3

V ptipadé, Ze je ptilet na letist€¢ zpozdén mlZe se handlingovy agent rozhodnout
0 expresnim reZimu odbaveni. Rozhodnuti mize byt u¢inéno pted pfistanim nebo kdykoli
Vv pribéhu odbaveni, diky tomu se mlize zpozdéni ¢asteCné eliminovat. Podle této informace

se prepocitava kalkulovany ¢as odbaveni letadla.
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Milnik 4
Pristanim letadla se automaticky zaznamenava skutecny ¢as ptistani (Actual Landing

Time, ALDT). A opét se zptesiuji Casy CIBT a CGHF.

Milnik 5
Zastaveni letadla na odbavovacim stdni iniciuje vznik skutecného piijezdu na stani

(Actual In-block Time, AIBT), podle kterého se zpiesnuje ¢as CGHF.

Milnik 6: Zahajeni pozemniho odbaveni letadla

Pozemni odbaveni obvykle za¢ind ihned po zastaveni letadla na odbavovacim stani.
R/A zaznamena Cas zahajeni odbaveni letadla do PDA aplikace, jestlize to interni predpisy
handlingové spolecnosti nafizuji. Tim vznikd skutecny cas zahdjeni pozemniho odbaveni
AGHS (Actual Ground Handling Start). Pro ucely CDM se za zahajeni povazuje zalozeni
klint.

Milnik 7: Potvrzeni TOBT

Za spravnost ¢asu TOBT je zodpovédny R/A a ma povinnost jej upravovat podle toho,

jak se odbaveni letadla vyviji. Pravidla pro vkladani jsou popsana v kapitole 3.2.1.

Milnik 8: Pridéleni TSAT

Cilovy cas spousténi motora TSAT vznikéd v softwarovém ndstroji Start-up Manager
(SUM) pii fazeni leti do odletové sekvence. SUM vypocitdva optimalni Cas zahdjeni
spousténi motord, tak aby letadlo pojizdélo na vyCkavaci misto a plynule odstartovalo.
Vypocet TSAT probiha po obdrzeni hodnoty TOBT do SUM, nejdfive vSak 40 minut
pied EOBT.

Milnik 9:

Ukoneni pozemniho odbaveni znamend ukonCeni vSech ¢innosti spojenych
S vystupem a nastupem cestujicich, s vyloZzenim a naloZzenim nédkladu nebo zavazadel
a v neposledni fadé ukonceni technického odbaveni letadla. V tuto chvili musi byt pfipojen

taha¢, odstranény kliny a posddka musi byt na spojeni s RLP/TWR na frekvenci delivery.

32



Milnik 10:
V intervalu TSAT (tolerance -3 az +3 minuty) musi posadka letadla zadat o povoleni

ke spousténi motort. Cas TSAT je posadce predan prostiednictvim GHA v ase nejménd

TSAT -10minut.

Milnik 11- 12 :
Po vydani povoleni letadlo pojizdi na vyckavaci misto RWY nebo na odmrazovaci

misto, jestlize byl dan poZadavek k odmrazeni.

Milnik 13 — 14:

Po zastaveni na odmrazovacim stani je zahdjeno odmrazovéani dle standardnich
postupti. Po ukonfeni odmrazeni a vyklizeni mobilnich odmrazovacich prostiedki
do bezpecné vzdalenosti se vklada skuteény ¢as ukonceni odmrazovani (Actual De-icing

Finish, ADIF). Za vkladani ¢asi je zodpovédny De-icing supervisor.

Milnik 15- 16:

Po ukonceni odmrazovani zahaji posadka na pokyn fidiciho pojizdéni na vyckévaci
misto RWY a po vydani povoleni 0 vstup na RWY vzlet.

Ptistup milnika k préci je uveden v nasledujici situaci. Nastup cestujicich na palubu
nebyl zahdjen 20 minut pied piedpokladanym ¢asem zahajeni pojizdéni letadla. V této situaci,
milnik indikujici udalost ,,nastup na palubu* nebyl uskutecnén podle planu. Spusténi poplachu
informuje zucastnéné partnery o zmeSkaném cili. Nasledné mohou byt odbavovaci agenti
vyzvani k potvrzeni o délce trvani zpozdéni, coz vede k aktualizaci celé¢ sady milnikt
pro zbyvajici ¢ast procesu. V dasledku toho budou vSichni partnefi informovani o pozdnim

nastupu cestujicich na palubu, které jim umozni pfiméfené reagovat na aktualni situaci.

3.2 Uloha handlingové spole¢nosti
Pracovnik handlingové spole¢nosti (R/A) musi v pribehu pozemniho odbaveni letadla
zjiStovat, oznamovat a aktualizovat tyto ¢asy:
e predpokladany ¢as ukonceni odbaveni letadla TOBT
e predavat poZadavek posadky na odmrazovani a jeho troven
e oznamovat skutecny ¢as ukonceni pozemniho odbaveni letadla AGHF

e informovat posadku o pfidéleném casu spousténi motord TSAT
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3.2.1 Cilovy ¢as ukonceni odbaveni letadla TOBT

Pro lety, které jsou predmétem fizeni, byly zavedeny nové casové udaje, které
charakterizuji stav odbaveni letadla. Cilovy ¢as ukonceni odbaveni letadla TOBT (Target
Off-Block Time) je cas ptredpokladaného ukonéeni pozemniho odbaveni. To znamena
moment, kdy ma letadlo zaviené dvefe, nastupni most je odpojen a letadlo je pfipravené,
po obdrzeni povoleni od fidiciho letového provozu (ATC), neprodlené zahdjit spousténi motord,
resp. vytlaGovani. (9)

Za zadavani ¢asu TOBT je zodpovédny zaméstnanec handlingové spole¢nosti, Ramp
Agent (R/A). Prvni ¢as TOBT musi byt zadan do CDM nejpozdé&ji 25 minut pied jeho vlastni
hodnotou a nejpozd¢€ji 25 minut pied planovanym ¢asem odletu EOBT. Ramp agent miize
provést neomezeny pocet aktualizaci, vzdy na hodnotu o 5 minut vyssi, nez je aktudlni
cas. Aktualizace TOBT musi byt provedena, vzdy kdyZ se pfedpokladany cas zméni
0 vice nez 2 minuty. Casem TOBT se potvrzuje cilovy ¢as ukonéeni odbaveni letadla a tento
Gas se odesild do systému RLP/TWR, kde se pouZije k zafazeni letadla do odletové sekvence.

Priklad:

Cas EOBT 13:00, zadané TOBT 13:00, aktudlni cas 12:42 a letadlo je jiz pripravené
k odletu. R/A miize aktualizovat ¢as TOBT vzhledem k aktudalnimu casu na nejblizsi hodnotu
12:47.

Ramp agent je povinen ozndmit zadost posddky o odmrazovani a jeho stupni
nejpozdeji 25 minut pied hodnotou TOBT. Pozdéjsi zadani bude akceptovéano, ale muze
mit vliv na pofadi odmrazovani. Do syst¢ému R/A zadavd tzv. DIRequest, kde musi
DIHandling udat odmrazovaci stani a DILevel (tj, jak narocné odmrazeni ocekava
Low, Medium, High). A k tomu pak systém ztabulky podle typu letadla piidéli

piedpokladanou dobu trvani odmrazovani, ¢as EDIT.

Skute¢ny ¢as ukonceni pozemniho odbaveni AGHF (Actual Ground Handling Finish)
R/A musi zadat nejpozdéji 5 minut po hodnoté TOBT, nejpozdéji vSak v case TSAT.

3.2.2 Cilovy ¢as vydani povoleni ke spousténi motori

Dale Ramp agent informuje posadku o pfidéleném cilovém casu vydani povoleni
ke spousténi motori, resp. k vytlaovani TSAT (Target Start Up Approval Time) a o vSech
jeho zménach, neprodlend poté co je mu zména znama. Cas TSAT stanovuji slozky fizeni

letového provozu (ATC) na letiSti za UcCelem optimalizace potfadi odleth s ohledem
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na predpokladany Cas zahajeni pojizdéni (EOBT), ¢as TOBT, ptidéleny slot (CTOT) a také
odmrazovani a mistni podminky. Prvni TSAT bude pfidélen po zadani prvniho TOBT,
nejdiive vSak 40 minut pfed EOBT. Cilovy ¢as TSAT a jeho zmény pfedava posadce zastupce
spoleCnosti pro pozemni odbaveni. Aktudlni hodnotu TSAT si posddka mize ovétit

u stanovisté ATC. Casova osa zadavani jednotlivych ¢ast je uvedena na obrazku 9.

prwni TOBT TOBT aktualizace push-back & wvzlet
zadost o odmrazovani TSAT&TSAT aktualizace pojizdéni, odmrazovani

[min}-30 25 -20 -15 -10 -5 TOBT TSAT TTOT

Obrazek 9: Casové osa
zdroj (10) upraveno autorkou

Letadla, ktera na letiSti parku;ji delsi dobu, jsou stahovana po pfiletu na odstavna stani.
Na tyto stani jsou stahovana po dohodé GHA s Centralnim dispec¢inkem provozu (CDP). Pied
odletem je letadlo opét natazeno na stojanku na odbavovaci plose po dohodé GHA s CDP,

nejpozdéji 60 minut pred odletem. Do postupti CDM se opét zapoji publikovanim TOBT.

3.3 Uloha odmrazovaci spole¢nosti
De-icing Supervisor je povinen oznamovat pro lety, za jejichz odmrazovani
je zodpovédny:
e skutecny Cas zahajeni odmrazovani (ADIS)
e skutecny ¢as ukonceni odmrazovani (ADIF)
e zménu piedpokladané doby odmrazovani EDIT (Estimated De-icing Time),
(10)
Jestlize se odmrazovani provadi na odbavovaci ploSe, je povazovdno za soucast
odbaveni letu a ¢as odmrazeni musi byt zapocitdn do ¢asu TOBT. V dob¢ kdy je let fizen
postupy CDM rozhoduje o stani pro odmrazovani handlingovéd spole¢nost. Prostfednictvim
GHA je stani s ptislusnou trovni odmrazovani a délkou jeho trvani vloZzeno do CAODB. Tuto
skute¢nost musi RLP/TWR zohlednit ve svém vypoétu VTT. Skuteéné &asy zahdjeni
a ukonCeni odmrazovani, které nahrazuji pfedpokladané ¢asy, hlasi operator z odmrazovaciho

auta. Odmrazovaci sekvence se podle téchto aktualizaci pfepocitava.
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3.4 Uloha tizeni letového provozu CR, s. p.

Rizeni letového provozu je povinno pomoci softwarového néstroje Start-up manager
(SUM) vypocitavat optimalni ¢asy zahajeni spousténi motord (TSAT), tak aby letadlo plynule
pojizd€lo na misto odmrazovani nebo na vyckavaci misto RWY. A odtud bez dal§iho zdrzeni
provedlo vzlet. Hodnota TSAT se muZze ménit v zavislosti na aktualni provozni situaci letiste.

Je-li let predmétem tizeni toku, cas TSAT se vypocitava podle pridéleného slotového
casu CTOT, TOBT dodaného od ramp agenta handlingové spole¢nosti, délky a mista
odmrazeni a Casu pojizdéni VTT, tak aby letadlo zahdjilo vzlet v casovém okné¢ CTOT
(-5/+10 min). Jestlize je vypocitany Cas vzletu pozdéjsi nezli ¢asové okno CTOT, musi
handlingova spole¢nost pfijmout potiebna napravna opatteni. (10)

Neni-li let pfedmétem fizeni toku, TSAT se vypocita podle idaje EOBT z letového
planu, ¢asu TOBT dodaného GHA, délky a mista odmrazeni a ¢asu pojizdéni (VTT). Udaj
TSAT je kalkulovan SUM tak, aby byl vzlet proveden v ¢asovém obdobi TTOT (tolerance
EOBT + VTT - 14 minut az EOBT + VTT + 30 minut). V ptipadé, ze TOBT je vétsi nez
EOBT + 15 minut, TSAT bude vypo¢itan a RLP/TWR nebude vyckavat do doby EOBT +
+ VTT + 30 minut na podéani zpravy DLA. Handlingova / leteckd spolecnost vSak musi
piijmout potfebna napravna opatieni. Po piijeti zpravy FLS (EOBT + VTT + vice
jak 30 minut) je letovy plan zrusen. (10)

Vypocitany udaj o Casu TSAT zadava TWR do centrdlni databaze CAODB,
aby mohly byt zobrazeny R/A na PDA a dispe¢inktim na CWI (CAODB Web Interface). Udaj
musi byt zadan nejpozdéji 10 minut pfed casem TSAT.

V nasledujicim piikladu a schématu (obr. 10) je uvedena posloupnost jednotlivych
cast. Pridéleny slotovy cas letu CTOT je v 12:00, coz znamena, ze letadlo musi vzlétnout
Vv Casovém oknu 11:55 az 12:10. Nejdiivéjsi cas vzletu TTOT se miize uskutecnit v Case
11:55. Do vypoc&tu optiméalniho casu zahajeni spousténi motort TSAT se zapocitava variabilni
Cas pojizdéni VTT. Okno pfidélené handlingovou spolecnosti na odmrazovani je 11:43
az 11:51. Z téchto vSech Udaji Start-up manager vypocita ¢as TSAT, ktery je tak stanoven
na 11:39 a je zadan do centralni databaze CAODB.

Priklad:
TOBT 11:30
CTOT 12:00 (¢asové okno 11:55 — 12:10)
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VTT 8 minut pojizdéni (4 minuty dojezd na misto odmrazeni, 4 minuty

pojizdéni na vyckavaci misto) a 8§ minut odmrazovani

TSAT 11:39 (10)
TOBT (HDG) TSAT (RLP) TTOT (RLP)
EDIS (RLP) EDIF (RLP)
. | 2 | 0000 — >
odbaveni taxi odmrazovani taxi CTOT (C FMU)|

Obrazek 10: Schéma prikladu
Zdroj: (11)

3.5 Uloha posadky letadla

Posadka ma za povinnost oznamit Ramp agentovy vSechny skute¢nosti, kterou mohou
mit vliv na ukonéeni odbaveni letadla, tedy TOBT. Déle musi oznamit pozadavek a stupen
odmrazeni nejpozdéji 25 minut pied hodnotou TOBT. V ¢ase TOBT musi posadka letadla
monitorovat frekvenci RUZYNE-DELIVERY a splnit instrukce dané RLP/TWR. V &ase
TSAT, ktery ma toleranci -3 minuty/ +3 minuty, musi posadka letadla pozadat o spousténi
motoru a v piipad¢ stani Nose-in dat pozadavek k vytlaGovani.

Nose-in stani je stani, na které letadlo mtize vjet na vlastni pohon a na pojezdovy pruh
musi byt letadlo vytlaceno tahacem. Vyjimka plati pro turbovrtulova letadla, kterym je vyjezd

ze stani povolen na vlastni pohon power back.

Jestlize posadka neprovede patficné ukoly spojené s casem TSAT, nezazada
0 povoleni ke spousténi motord, je let penalizovan. Penalizace je provedena v krajnim Case
tolerance TSAT + 3 minuty + 90s ochranny interval. Cas TSAT je pfepocitin do nejbliziiho
casového okna, nejdiive vSak na aktudlni ¢as + 5 minut.

Pokud poséadka letadla neprovede dané tkoly dvakrat za sebou, nevyuZzije ptidéleny
cas TSAT, je letu smazan TSAT a TTOT. Let je znovu zafazen do sekvence novym zadanim

c¢asu TOBT.

3.6 Technicka zakladna

Jednotliva pracovisté uvedend v této kapitole postupy CDM zadavaji data o procesu

pozemniho odbaveni do centrdlni databdze CAODB prostfednictvim aplikace
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CWI, PDA, ptipadné jinou aplikaci zarucujici CDM funkcionalitu stejného rozsahu. Data
CDM metodologie jsou pienasena informaénimi kanaly, které maji jednotlivou prioritu.
Priorita vyuzivani informacnich kanala je v potadi A, B, C, D.

Hlavnim informa¢nim kanalem je kanal A. CDM data z procesu odbaveni letadla jsou
zaddvana Ramp agentem/ De-icing supervizorem do PDA. Tato mobilni aplikace umoziuje
prenos CDM dat z procesu pozemniho odbaveni letadla, ktery zahrnuje i elektronicky Ramp
Sheet. Data jsou pfenasena po bezdratové siti na aplikacni server PDA a dale do centralni
databaze CAODB a RLP/TWR. Po stejné trase opaénym smérem zasila RLP/TWR &as TSAT.

Informacni kanal B je kanal zalozni. CDM data o odbaveni letadla jsou preddavana
po radiotelefonnim spojeni na dispeCink vlastni handlingové spole¢nosti. Pracovnik
na dispecinku pfedava prijata data do konzole aplikacniho serveru PDA. Po pfijeti informace
o asu TSAT z RLP/TWR, dispeéink neprodleng informuje p¥islusného Ramp agenta. Tento
kanal se pouziva v ptipadé¢ vypadku jednotlivého PDA nebo u vypadku datového spojeni
na aplikacni server PDA. VyuZiti toho kanalu mize byt zvlast¢ pak Vv zimnim obdobi,
kdy manipulace Ramp agenta s PDA znesnadiuji rukavice.

Informaéni kanal C je kanal zalozni. Pouziva se v pfipadé vypadku aplikaé¢niho
serveru a vypadku datového spojeni mezi koncovym zafizenim a aplikaénim serverem
PDA. Data od Ramp agenta/De-icing supervisora jsou pienasena po radiotelefonnim spojeni
na dispecink vlastni handlingové spole¢nosti. Pracovnik na dispeCinku zadava piijata data
do webové aplikace CWI, ptipadné do vlastni aplikace. Ramp agent je neprodlené informovan
dispecinkem o pfijaté informaci TSAT. Na obrazku 11 je uvedeno grafické znazornéni

informac¢nich kanala.
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Obrazek 11: Grafické znazornéni informacnich kanalu

Zdroj (10), upraveno autorkou

Poslednim informa¢nim kandlem je kandl nouzovy. Data jsou predavana

radiotelefonnim spojenim na dispecink stejnym zplsobem jako u informacnich zaloZnich

kanalt B a C. Pracovnik na dispecinku po telefonnim spojeni pfedavd data Centralnimu

dispecinku provozu terminall, ktery zajiStuje zadavani CDM dat do centralni databaze

CAODRB pro veskery provoz az do chvile zprovoznéni informacéniho kanalu.

K pferuseni a obnoveni postupi CDM je opravnén Centralni dispecink provozu

termindlti pro lety obchodni letecké dopravy. Divodem k ptferuSeni postupli je vypadek

vymény dat kriticky dilezitych pro CDM, tim se rozumi ¢as TOBT a TSAT takového

rozsahu, kdy neni pouzitelny ani jeden informacni kandl. K tomuto pieruSeni mohou také vést
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provozni divody na strand RLP/TWR. Moznym diivodem miize byt nespravna funkce
softwarového nastroje Start-up manager, kterd znemoziuje bezpecné a plynulé poskytovani
sluzeb na RLP/TWR. Mezi dalsi argumenty vedouci k prerugeni procesu CDM mohou patiit
slozité provozni podminky, jimiz se rozumi rychlé zmény RWY v pouzivani z diivodu pocasi.
Handlingové organizace i pii preruseni postupt CDM pokracuji v zadavani dat dle jejich
povinnosti. Informace TSAT nejsou k dispozici, proto musi posadky letadel zadat o povoleni
k vytlaceni a spousténi motorti v ¢ase skute¢ného ukonceni pozemniho odbaveni letadla
(AGHF).

PDA asistent je unikatni mobilni komunika¢ni datové zafizeni, které maji v rukou
Ramp agenti handlingovych spole¢nosti i De-icing supervizoii Tato mobilni aplikace
umoziuje online vyplilovani protokoli pozemniho odbaveni letadla, vypliovani protokold
odmrazeni, reportovani ¢asu TOBT a dalsi funkce. Mimo to poskytuje GHA seznam vsech
letti. VSechna kritickh CDM data jsou okamzité¢ pienesena do centrdlni databaze pomoci

letiStém zajisténé bezdratove sité. Architektura asistenta je oteviena pro vyvoj dalSich funkci.

3.6.1 Start-up manager

Start-up manager (SUM) je softwarovy nastroj, jimz letistni sluzba fizeni stanovuje
optimdlni Cas spousténi motorti, respektive vytlaCeni (TSAT). Vypocet tdaje TSAT
je iniciovan pfijetim zpravy od handlingové spole¢nosti o ¢asu TOBT. Charakteristika
vypoctu je uvedena Vv piedchozi kapitole 3.4.

Nastroj SUM ma tii zékladni funkce:

e funkce DCU
e funkce CFMU Taxi time
e funkce uzavieni letisté

Vsechny funkce je umozZnéno ovladat pouze na stanici FDD (Zobrazeni letovych dat),
akce se projevi na vSech pracovistich véze (TWR). Funkce DCU umoziiuje s predstinem
ménit predpokladanou odletovou kapacitu prostfednictvim casového intervalu dojezdu
na vyckavaci misto RWY mezi jednotlivymi odlety. Zménu parametru DCU je moZné provést
Vv aktudlnim Case ve stylusu, ktery nabizi zménu v rozmezi 1,5 aZ 6 minut.

Funkce CFMU Taxi Time umoznuje v ¢asovém piedstihu zménit dobu pojizdéni
deklarovanou do CFMU. Na zakladé tohoto udaje se zkracuje nebo prodluzuje doba pfijeti
zpravy FLS.

Funkce uzavreni letiSté oSetfuje stav, kdy je na letiSti na urcitou, pfedem zndmou

dobu, prerusen odletovy provoz. PferuSeni provozu je definovdno parametrem T, Start
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pfizavieni letisté a parametrem Ty finish, ktery ukoncuje preruSeni tedy otevieni letiste.
Principem této funkce je, ze po dobu pieruseni neplanuje SUM zadné lety. SUM vypocitava
sekvence TSAT od casu otevieni letisté. Z toho vyplyva, Ze Cas otevieni letisté je roven
prvnimu ptidélenému TTOT.

Lety jsou primarné fazeny podle ¢asi TSAT, jestlize pro néktery let neni stanoven
cas TSAT, je pro zatazeni vyuzivano ¢asu EOBT tohoto letu. V piipad¢, ze je dvéma letim
pritazen stejny cas TSAT, je uplathovano kritérium, které stanovuje diivéj$i zarazeni
do sekvence letim, které maji diivéjsi cas TOBT. Pokud maji dva lety jak stejny ¢as TSAT
i stejny ¢as TOBT, je uplatiovano dalsi kritérium, kterym je hodnota EOBT. To znamena,
ze let s diivéjsim EOBT je zafazen v sekvenci nize. Na obrazku 12 je zobrazen elektronicky
strip, vnémz je zobrazeno oznaCeni RWY, ¢islo letu, typ letadla, destinace, ¢as TSAT,
EOBT, TTOT a misto stani odmrazovani vcetné spoleCnosti, kterou je odmrazovani
provadéno. Dotykem na stylus nad oznacenim RWY (Cerna Sipka) se otevie okno letového

planu, kde jsou dalsi idaje CDM.

CSA485 VOZ1A

NI

TSAT EOBT/CTOT TTOT DI Stand

Obrazek 12: Elektronicky strip
Zdroj: (13)

Lety jsou vokné tfazeny vzestupné podle ¢asu TSAT, tj. let s nejniz§im TSAT
je naspodnim okraji okna. Tento udaj je kalkulovan sohledem na skute¢nost
tak, aby let provedl vzlet v ¢ase TTOT. Ridici letového provozu na véZi pracuje v zobrazeni
CDD strips, které uvadi informace k A-CDM (obr. 13). Tyto data jsou uvedena ve sloupcich
TSAT, TOBT, TTOT, DI stani, EDIS a EDIF.
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Obrazek 13: Zobrazeni CDD strips na RLP/TWR
Zdroj: (13)
Pole ¢asu TSAT je barevné oznaovano podle aktualniho ¢asu. Pro uvedeni vzorového

piikladu nastroj SUM vypocetl optimalni Cas zahajeni spouSténi motorti v ¢ase 12:52,
TSAT — 3 minuty. Zada-li letova posadka o spousténi motorti v dase TSAT -3/+3 minuty,
pak je pole TSAT zelené. Z oranzového podbarveni vyplyva ¢as pojizdéni TSAT +3 az +4,5
minuty. Tmaveé Sedivé pole bude v piipadé presunuti letu, az do doby TSAT -3 minuty, poté

se barva pole zméni na zelenou.

TSAT | | TSAT | | TSAT || TSAT

1252 | [ 1249 | | 1256 | | 1306 |

Obrazek 14: Barevné oznadeni pole TSAT

Zdroj: (13)

Sloupec TTOT znaci optimalni Cas s ohledem na fakt, aby lety, kterym byl ptidélen
CTOT, provedly vzlet v pfidéleném casovém okné (tolerance -5/+10 minut). Lety, které
nemaji pfidélen CTOT, je udaj TTOT vypocitavan tak, aby vzlet provedly v ¢ase ETOT.
V tomto sloupci ¢asu TTOT (obr. 15) svétle Sedivé podbarveni signalizuje fakt,
ze vV okamziku vydani povoleni ke spousténi motorti bude vzlet letadla proveden v casové
toleranci. Jestlize je ¢as TSAT/TTOT piepocitan z divodu penalizace nebo vraceni
do kalkulace je pole tmavé Sedivé podbarveno. Za udajem TTOT se zobrazi ,,W* jestlize
v okamZiku vydani povoleni ke spousSténi motort je ¢as TTOT za hranici asové tolerance

vzletu.
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Obrazek 15: Podbarveni ve sloupci TTOT
Zdroj: (13) upraveno autorkou

Pozadavek na odmrazeni je zobrazovan v okné CDD strips Vinverzni barvé.
Pro odmrazovani jsou pouzivana nasledujici odmrazovaci stani uvedena v tabulce 2.
Povinnosti TWR neni zjiStovat nebo organizovat kroky, které se tykaji ptidélovani
odmrazovacich mist. Za toto pfidélovani je zodpovédny Ground handling agent, ktery ptidéli

misto nejpozdéji v case TOBT — 20 minut na zakladé Zadosti velitele letadla.

Tab. 2: Odmrazovaci stani

DAl | TWY Z 50 | stani 50 58A | stani 58A T6 Stani T6
DA2 | TWY Z 57A | stani 57A 58B | stani 58B OPE | OP ,,E*

DA3 | TWY Z 58 stani 58 J TWY J OPS | OP ,,S*
Zdroj: (13)

Urcené misto k odmrazeni je zobrazeno ve sloupci DI stand, které je po odeslani
ze strany GHA zobrazeno oranzové. Jestlize CDD tento pozadavek akceptuje, potom
se podbarveni zméni na svétle Sedé. Tato funkce nema vliv na vyslani jakékoliv zpravy
do CAODRB, slouzi pouze jen jako upozornéni. Do databaze CAODB je odesilana informace
0 pridéleném casovém oknu pro odmrazeni (EDIS a EDIF), které je ptidéleno od SUM.
Sloupec ¢asu EDIS ma v polich uvedeny ¢as zahajeni odmrazovani, kdy ma letadlo vypnuté
motory/volnobéh. Pole sloupce EDIF uddva cas ukonCeni odmrazovani, kdy letadlo

ma spusténé motory a je pripravené pojizdét.

3.6.2 Webova aplikace centralni databaze CAODB

Webova aplikace pro zobrazovani a vkladdni dat do centrdlni databdze CAODB
je CWI. Data zadana pfes CWI maji nejvyssi datovou kvalitu. Webova aplikace CWI slouzi
jako jediny zdroj vsech informaci o letech na letisti Praha. Tyto informace jsou zobrazovany
i na LED obrazovkach v terminalu. Soucasna funkcionalita CWI umoznuje vkladat potfebna
data pres definovany ucet kazdého uZivatel na zékladé¢ pridélenych prav. PfihlaSovani probiha
ptes webové rozhrani http://cwi.prg.aero, které je dostupné pouze z letistni sité. Umoziiuje

podminéné zvyraznéni informaci (viz. Pfiloha B). Cervené podbarveny let ma do pfistani
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7 minut a je doprovazen akustickym upozornénim. Tmavsi Sedivou je zvyraznén let, ktery
je jiz na stojance. Svétle fialovou je zvyraznéna vyplnéna hodnota blokového ¢asu a Casu
ptistani/vzletu.
CAODB disponuje t€mito uzivatelskymi rozhranimi:
e mobilni klient
e Arrival Belt Management
e Source Management System
Mobilni klient umoziiuje automatickou distribuci tlloh pro mobilni zdroje, jako jsou
autobusy a operatoii mostil. Oba tito operatofi maji PDA, ve kterém je uveden seznam jejich
ukolii v€etné Casové informace o plnéni jednotlivych tkoll. Source management systém
slouzi pro zavirani a otevirani gatl a prepazek, ¢asy téchto udalosti jsou ulozeny do CAODB.
Centralni databaze procitava status letu a generuje pozndmku check in/go to gate a rozprostira

ji do vSech systémui.

3.7 Shrnuti

Postupy Collaborative Decision Making (CDM) se uplatfiuji pii pozemnim odbaveni
letadel. V kapitole postupy CDM byly popsany pravomoci a odpovédnosti organiza¢nich
jednotek a dalSich organizaci zapojenych v tomto konceptu.

Proces CDM je zavisly na odpovédném ptistupu vSech zucastnénych slozek, jakoz
i pfislusné kvalité datovych sluzeb, bez jejichz pozadované vykonnosti by nebylo mozné
dosahnout pozadovanych vysledki.

V postupech CDM byly zavedeny nové Casové udaje, které charakterizuji aktualni
stav odbaveni letadla. K nejdiilezitéjSim ¢asim patii piedpokladany cas ukonceni pozemniho
odbaveni letadla TOBT a cilovy ¢as vydani povoleni ke spousténi motort TSAT. Vypocet
variabilni doby pojizdéni VTT je klicem k dosazeni pfesného casu piijezdu letadel
na odbavovaci stani a urceni pfesného Casu vzletu. Prilletovy postup je zaméten na sledovani
letu od okamziku prvnich informacich o pfiletu ptes pozemni odbaveni az po okamzik vzletu

K povinnostem TWR nepatii zjistovat nebo organizovat kroky, které se tykaji
ptidélovani odmrazovacich mist, jakoZ tomu bylo v postupech pted CDM. Za toto ptidélovani

je zodpovédny Ground handling agent.
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4 IMPLEMENTACE CDM NA LETISTI PRAHA

Letisté Praha as. je dcefinou spoleénosti Ceského Aeroholdingu, a.s.
a je provozovatelem nejvyznamngjsiho mezinarodniho letisté v Ceské republice. Je to velmi
dynamicky se rozvijejici spolecnost se snahou stat se nejvyznamnéjSim bodem na letecké
map¢ sttedni Evropy. Na letisti Praha probihd projekt implementace nové mysSlenky
optimalizace a harmonizace v letecké doprave, implementace projektu Airport Collaborative
Decision Making. Do toho projektu jsou zapojeni 4 partneti:
e LetiSté Praha, a. s. (garant projektu)
e Rizeni letového provozu Ceské republiky, s. p.
o Ceské aerolinie a.s.
e Menzies Aviation (Czech), s.r.o. (1)
Projekt je fizen ve dvou trovnich. Prvni Groven tvoti Fidici vybor, ktery je slozen
Z top managementu vSech projektovych partnerii. Druhou trovni je projektovy tym, ktery
vede garant projektu Letisté¢ Praha, a.s. a je slozen z tymu odbornych pracovnich ze vSech
zucastnénych organizaci.
Cilem projektu je:
e Rozsifeni a zpresnéni spoluprace a koordinace mezi partnery na letisti
e ZlepSeni rozhodovaciho procesu cestou sdileni informaci a zdrojti informaci
e ZvySeni efektivity a vykonnosti jednotlivych partnera

e Zvyseni bezpe¢nosti, pravidelnosti a hospodarnosti leteckého provozu (1)

Plan projektu implementace A-CDM na letisti Praha je tvoien tfemi hlavnimi fazemi.

Faze 1:

e Spole¢né sdileni provoznich informaci a dat (Airport CDM Information
Sharing)

e Nastaveni pruletovych postupii A-CDM (TOBT postupy)

e Stanoveni proménné doby pojizdéni (EXIT), (1)

V prvni zékladni Urovni je dilezité se zaméfit na dosaZeni spolecného situacniho
uvédomovani a zlepSit dopravni pifedvidavost. Spolecné sdileni provoznich informaci
a dat je zasadnim koncep¢nim prvkem vsech dalsich aplikaci a proto musi byt zavedeno jako
prvni. Definovand pravidla ur¢i odpov€dnost a kvalitu informaci vkazdé fazi letu.

To poskytne pro vSechny partnery spole¢ny piehled o provozu v redlném case. Vysledkem
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bude spole¢né povédomi o aktudlni situaci, coz byl chybé&jici prvek v planovani aktivit vSech
partnert, to vedlo k neefektivnimu vyuzivani dostupnych zdroju.

Validace prubéhu odbaveni a generovani alertti spojuje letové a pozemni segmenty,
zlepSuje stavajici informac¢ni toky a umoziuje piedpovidat nasledujici udalosti. Jedna
se 0 aktualizaci letového planu. Tento proces definuje sadu milnikti, ktery umoziuje vSem
CDM partnerim identifikovat pifipadné odchylky od planu. Priletovy postup
CDM je zaméfen na sledovani prubéhu letu od pocatecniho planovani ptes pozemni odbaveni
az po okamzik vzletu. Charakteristika jednotlivych milnikl je uvedena v kapitole 3.1. Jestlize
se klicova udalost nezobrazuje, jak bylo naplanovéno a k preplanovani nedoslo, mechanismus
vyvola reakci na odpovédného partnera, aby operaci pieplanoval.

Tato prvni faze byla uvedena do produktivniho provozu na letisti Praha v roce 2009.

Faze 2:
e Spolecné planovani potadi odlettht (EXOT + TSAT postupy)
e Vyuziti A-CDM za neptiznivych podminek — odmrazovani, (1)

Spole¢né planovani poradi odlett stanovi sekvenci letadel pro vzlet s ptihlédnutim
na preference provozovateli a provozni omezeni. Faze 2 predevSim =zajistuje vyvoj
a zavedeni softwarového nastroje Start-up manager (SUM), jakoz i nastaveni standardnich
postuptt CDM na letisti Praha, zaloZenych na technickych moznostech jak RLP CR, s. p. tak
i ostatnich partner: podilejicich se na projektu CDM. Ukolem nastroje SUM je optimalizovat
letistni provoz na =zaklad¢é ziskanych informaci od A-CDM. Do této optimalizace
se zapocitava 1 proces odmrazovani, jehoz zakladni pozadavky jsou aplikovany do vypocti
v SUM. CDM za nepiiznivych podminek zlepSuje uspotadani provozu na CDM letiSti béhem
obdobi predpokladaného nebo neptedpokladaného snizeni kapacity. Zmény provoznich
postupli, které se tykaji Cinnosti letovych posiddek a handlingovych spole¢nosti jsou
zvefejnény v AIP CR, dale pak v informa&nim materialu pro posadku (leaflet).

V této fazi byla zahdjena Cinnost skupiny zaméfena na monitorovani a zdokonalovani
¢innosti SUM. Aktivita tohoto pracovniho tymu spociva ve specifikaci pozadavkl funkénosti
SUM, navrhuje zlepSeni vychazejici z poznatkii z testovaciho a ovétovaciho provozu. Dale
vypracovava a projednava splnéni pozadavkl vztahujici se k bezpe¢nému uzivani postupti
A-CDM. Bylo provedeno celkem 11 etap itera¢niho testovani, 37 etap ovétovaciho provozu.

Po kazdé etapé oveéfovani nebo testovani prob&hlo vyhodnoceni a vyvozeni zavéri. Ty byly
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zdrojem dalSich ndvrhd pracovnich postupti a zmén v softwaru SUM, ve kterém probehlo

na 40 tprav.

Faze 3:
e Spolecné aktualizace informaci o letu (Vyména zprav FUM+DPI s CFMU), (1)
Zakladnim faktorem umoznujici rozvoj fizeni toku a kapacity letového provozu
je dostupnost presnych dat letového provozu, jez jsou zakladem taktickych rozhodnuti.
Kvalita dat se postupné zlepSuje tim, jak se aktualni Cas blizi Casu vzletu. Mize
zde, ale dochazet k rozdilu mezi ptesnosti predbézného Casu vzletu, poskytovany leteckym
provozovatelem a presnosti aktualniho ¢asu vzletu poskytnutého od stanovisté fizeni letového
provozu.
Spole¢na aktualizace informaci o letech vede ke zlepSeni spoluprace letiSt
a sttediskem CFMU v Bruselu v oblasti pfidélovani sloti. CFMU je pak schopno vytvofit
pfesny obraz o odlétajicim toku ze CDM letiSt’ a diku tomu pak piedvidat zatiZeni trati.
Vymeéna dat je provadéna zasilanim zprav o aktualizaci letu FUM (Flight Update Messages)
ze sttediska CFMU na letist¢ CDM. Zprava FUM informuje partnery na CDM letisti
0 aktudlni situaci na ptiletech. Data ze CDM letisté stiedisku CFMU jsou odesilana pomoci
zpravy o planovaném odletu DPI (Departure Planning Information Messages), ta poskytuje
CFMU aktualni informace o odletech ze CDM letist’.
Existuje 5 typt DPI zprav:
1. E-DPI —Early DPI
2. T-DPI-t — Target DPI-target & (T-DPI-p — Target DPI-provisional)
3. T-DPI-s — Target DPI-sequenced
4. A-DPI - ATC DPI
5. C-DPI — Cancel DPI
Zprava E-DPI upozoriiuje na ¢as ETOT 2 az 3 hodiny pied ¢asem zahdjeni pojizdéni.
Hlavnim cilem E-DPI je potvrdit, Ze let bude uskutecnén, tim dochézi k eliminaci duplicitnich
leti. Nez je E-DPI zprava odeslana, je nutné, aby CDM letisté¢ mélo odpovidajici letovy plan
a letiStni slot.
Zprava T-DPI je odeslana v dobé mezi 2 hodinami pfed casem zahdjeni pojizdéni
a ¢asem odletu dané v sekvenci od ATC. Dodava piesny ¢as TTOT. T-DPI-t obsahuje data

na zéklad¢ ¢asu TOBT potvrzeného provozovatelem letadla nebo GHA. Je nesmirné dilezité,
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aby bylo zavedeno ustanoveni, které zajisti odesilani T-DPI-t zpravy pouze se souhlasem
provozovatele letadla. T-DPI-p poskytuje prozatimni ¢as TOBT vypocitany systémem.

Zprava A-DPI je zaslana mezi off block a vzlétnutim. Slouzi k dodani velmi pfesného
cilového casu vzletu (TTOT) stanoveného fizenim letového provozu. To umozni lepsi
monitorovani odletll v sekvenci a usnadni identifikaci pii pozdéjsi aktualizaci.

Poslednim typem DPI zpravy je zprava C-DPI, ta slouzi ke zruSeni diive zaslané¢ho
ETOT nebo TTOT casu, ktery jiz neplati a novy ¢as neni dosud zndm. Typickym ptikladem
je technicky problém s letadlem po té, co mu bylo udéleno povoleni od fizeni letového
provozu. Zprava C-DPI pozastavi let v ETFMS.

Vlastni implementace 3 fdze bude mozna nejdiive aZ po zavedeni elektronického
prostiedi na fidici vézi Letisté¢ Praha (TWR). Predpokladané ukonéeni 3 faze je konec roku

2014.
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5 PRINOSY CDM

Provozovatelé letisté, poskytovatelé letovych navigacnich sluzeb a provozovatelé
letadel nebo cestujici se ¢asto potykaji s neCekanymi situacemi. Tyto situace mohou narusovat
hladky prubéh provozu letecké dopravy. Jednou z moznych situaci, které mohou nastat
je pozdni ptijezd posadky nebo cestujicich, letadlo neni pfipraveno ve stanoveném case,
sluzby nejsou k dispozici. Sdileni aktualnich informaci o podobnych situacich a komunikace
mezi stranami je uvazovana jako spoluprace pii1 rozhodovani k minimalizaci takového
naruseni.

Koncept CDM neni drahy proces, protoze nezavadi radikdlné nové systémy,
ale postupy zaméfujici se predevsim na posileni a zlepSeni stavajicich systémd a procest.
V prvnim kroku zavadéni konceptu se informace sdileji kombinaci dat od riznych partnert
S vyuzitim stavajici infrastruktury na letisti. Pro pfedvidavost v pldnovani neni nutné vyvinuti
nového systému nebo procedurdlnich zmén. Koncept se tak stdva velmi slibnym diky svym
nizkym investicim.

Kazdému z partnerti podilejicimu se na letiStnim CDM piinasi tento postup jisté

piinosy, které jsou uvedeny nasledovné:

Letecké spolecnosti

e Kratsi Casy pojizdéni, kratsi zdrzeni na vyckavacim mist¢ RWY, zadné zdrzeni

pied vzletem

e Uspora paliva

e Snizeni zpozdéni

e ZvySeni kapacity stejné flotily
Odbavovaci spole¢nost

e Lepsi planovani a vyuziti zdroji

e Vyssi spokojenost zékazniki

e ZvySena produktivita by mohla umoznit ceny za odbavovaci sluzby
Rizeni letového provozu

e Vice pfedvidatelny provoz

e SniZeni pravdépodobnosti chyb

e Zajisténi lepsi odletové sekvence

e Vyssi kvalita sluzeb

e Benefity v celé siti CDM letist’
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Provozovatel letisté

¢ Snizeni dopadl na zivotni prostiedi — dopady hluku a emisi

e Zvyseni piesnosti

e Dalsi lety a dals$i ptipadni cestujici
Regulatori

e Bezpecnost

e Vyhody ke splnéni cilii Evropské unie
Letova sit’

e K dispozici vice trati a kapacit letiSt’

e DodrZovani slot ¢asi od ATFM
VSsichni

e SniZzeni pojezdového ptetizeni

e Vzijemné porozuméni a daveéra

e Mensi zatiZeni systému a lidi

e Vyssi kvalita sluzeb

e Spokojenost zakaznika

Mezi nejvétsi prospéch leteckych spolecnosti patfi sniZzeni nahrad vyplacenych
cestujicim diky méné zmeSkanym spojim. Zde jsou snizeny i ndklady na pohonné¢ hmoty,
které jsou piinosem i pro zivotni prostiedi, z hlediska snizeni emisi. Letist¢ dosahuji zlepSeni
ve vyuzivani letiStnich zdroji a infrastruktury, diky tomu, Ze spravné informace maji spravni
lidé v ten spravny Cas. Pfikladem mutze byt, kdy partnefi obdrzi ur¢eni stojanky pro piilet 10
minut pfedem. To davd pozemnimu odbaveni dostatek cCasu pro pfipravu stojanky
pro piilétajici letadlo. Je to sice malé, ale vyznamné zlepSeni. Vyuzitim vétsi predvidatelnosti
je odbavovaci spole¢nosti umoznéno efektivnéjsi vyuziti stavajici pracovni sily a mozné
snizeni budoucich provoznich nékladi. Samoziejmosti jsou piinosy pro cestujici. Zakaznik
tézi z nizSich zpozdéni a lepSich sluzeb v dob¢ pieruseni.

Analyza nakladl a ptinostt vzhledem k vyméné FUM a DPI zprav s CFMU ukazuje
zvySeni tratové kapacity o 0,5%. CoZ na zdkladé zkuSenosti letist¢ Mnichov ukazuje,

ze zavedeni CDM zvysi kapacitu oblasti jadra az o 4%, to se rovna navyseni o 1 az 2 letadla.
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5.1 Studie - pfesnost ¢asu odletu

Studie provedené organizaci EUROCONTROL a FAA ukazuji znacné provozni
vyhody pro vSechny zainteresované partnery letisti, jako jsou U¢innéj$i operace a zvysSena
dochvilnost. V nasledujicich grafem (obr. 16, obr. 17) je zastoupena studie, ktera ukazuje
nartst o 15 % v case odlet vzhledem k provadéni postupit CDM.

DodrZovani ¢asu odletu pfred CDM

Obrazek 16: Pfinosy CDM v odletové shodé
Zdroj (16), upraveno autorkou

DodrZovani ¢asu odletu po CDM

Obrazek 17: Pfinosy CDM v odletové shodé
Zdroj (16), upraveno autorkou

Podobnou analyzou se zabyva i Divize pldnovani a rozvoje letovych navigaénich
sluzeb Rizeni letového provozu CR, kterd pracuje na zjistovani dodrzovani postupii
CDM. Expert zabyvajici se touto ¢innosti sestavuje zpétné¢ tydenni tabulku lett, pii kterych
nebyly dodrZeny stanovené &asy, a zjistuje jejich pficinu. Cast tabulky vztazené k datu
12. 11. 2012 je uvedena v ptiloze C. V konkrétnim piikladu byla funkce aktualizace kapacity
odleti DCU stanovena na hodnotu 90 sekund. Let ¢islo FYG32M ma piedpokladany cas
zahdjeni pojizdéni v 9:00. Piedpoklddany ¢as ukonceni pozemniho odbaveni letadla dany

GHA je v 9:00 a cilovy ¢as vydani povoleni ke spousténi motorii je v ten samy c¢as. V 8:46
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ohlasila posadka, ze je ptipravena a zadala o povoleni k vytlatovani. Z toho vyplyva Casovy
rozdil 14 minut od hodnoty TOBT. GHA tedy tuto hodnotu neaktualizoval. Dlouhodoba
analyza ukazuje chybovost zavinénou z 98 % lidskym faktorem, zbylé 2 % jsou dany

chybovosti algoritmu.

5.2 Leteckd doprava a Zivotni prostiedi

Letecky provoz a v jeho ramci pouzivané technické zafizeni jsou zdrojem negativnich
dopadl na zivotni prostfedi. Vzhledem k urcitym specifikim je vniman okolim mnohem
citlivgji. Jako nejhorsi vliv na Zivotni prostiedi je hodnocen hluk letadel. Mezinarodni
organizace civilniho letectvi ICAO se ekologickymi otazkami v letectvi zabyva uz od roku
1968 a v souladu s Chicagskou konvenci vydala fadu norem a doporuceni.

Zdrojem zneciStovani ovzdusi je vlastni letecky provoz, kdy pfi Cinnosti leteckych
motorti jsou produkovany emise oxidu dusiku a t€kavych organickych latek. Pti spalovacim
procesu leteckych motortt vznika méné Skodlivych latek nez pti spalovani automobilovymi
motory. Spalenim 1 kg kerosinu, ktery je pouzivan jako letecké palivo, vznikne 1,26 kg H,O
a 3,17 kg CO,. Podle Annexu 16 musi byt kazdé letadlo pouzivané pro civilni leteckou
dopravu vybaveno osvédcenim exhalacni zpusobilosti. K dobrym ekologickym vysledkiim
patfi 1 nizk4a spotieba paliva. Ta mize byt optimalizovana nejen technickymi postupy,
ale i lidskym faktorem. Ten muze byt ovlivnén pii planovani traté, vytizenim letadla
a efektivnim procesem tizeni letového provozu.

Hluk z leteckého provozu je vniman jako dominantni vliv na zivotni prostiedi.
Ma zejména rusivy ucinek piti spanku pro blizké v okoli letist.

Aby se dali zjistit pfinosy vzhledem k Zivotnimu prostiedi, musi se provést statistika.
Metodika zpracovani statistiky spoc¢iva v porovnani pouze shodnych dnti (pond€li — pond¢li)
S provozem na stejné RWY. Eliminuji se ¢asy 2200 — 0700 LT, kdy lety nejsou pfedmétem
postupi CDM. Pii pfepoctu na palivo je uvazovand spotieba ve volnobézném rezimu
cca 550 kg/hod.

V obdobi 25. 8. — 7. 9. bylo pouze 6 porovnatelnych dnd.

e Primérny AXOT v roce 2010: 9:46
e Primérny AXOT v roce 2011: 9:14

o redukce ¢asu o 32s (cca 7t paliva), (15)
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Pro obdobi 12. 9. — 26. 9. pouze 5 porovnatelnych dnt
e Primérny AXOT v roce 2010: 12:04
e Primérny AXOT v roce 2011: 11:16
o redukce Casu o 48s (cca 8t paliva), (15)
V provoznich $pickach pied postupy CDM bylo zaznamenano i 12 ¢ekajicich letadel,
z ¢ehoz vyplyva, ze posledni letadlo muselo na svij vzlet ¢ekat i 20 minut, tzn. zbytecny hluk,
emise atd. Pti postupech CDM v odletové $picce mezi 17 a 18 hodinou mistniho ¢asu byla
zjisténa redukce o 2min 23s.
Prinosy diky vyuziti TSAT:
e redukce ¢asu pojizdéni o cca 5%
= uspora cca 30s / odlet
= uspora cca It paliva/ den
= Tspora vice nez 3t CO, / den
= Tspora vice nez 100kg N,O / den
e snizeni miry safety rizika pfi pojizdéni
e snizeni pracovni zatéze provozniho personalu
Bezpecnostnim dopadem pii funkci CDM se rozumi lepsi predvidavost, pii které
se snizi pocet zmén na posledni chvili. Vysledkem je sniZeni najezdénych kilometrt GHA,
coz vede ke snizeni rizika havarie na odbavovaci plose.
,,Pokud by na 50 evropskych nejzatizenéjsich letistich bylo diky postupum A-CDM
dosazeno uspory pouhé 1 minuty pojizdeni u kazdého letu, je mozné predpokladat usporu

145 000 tun leteckého paliva rocné. “(15)

5.3 Nepftiznivé podminky

., Letiste pri nepriznivych podminkdch? To je chvile, kdy CDM opravdu prokaze svou
uzitecnost. - Marc Matthys, Belgocontrol ““ (16)

Letistém deklarovany vykon je vypocitan s pfihlédnutim na letiStni infrastrukturu
a dostupnost zdroji provedeny pro normalni provozni podminky. Pfi nepfiznivych
podminkach se vSe méni, kapacita se vyrazn¢ snizuje. CDM poméahd Iépe piredvidat
neptiznivé podminky a naslednou zménu kapacity. Tyto postupy umoziuji lidem zvladat
situace efektivné a usnadnit rychlou navratnost do normalni kapacity. Dodrzovani postupt

CDM je jediny zpusob, jak vyuzivat odmrazovaci kapacity v pIném rozsahu. Klesne-li teplota,
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muze byt zapotiebi odmrazovani letadel (de-icing) nebo pouziti ochrany proti namraze
(anti-icing). Tento postup ma vyznamny dopad na Casy pojizdéni, které jsou ¢asto opomijeny
V procesu planovani. To mize vyrazné ovlivnit dalsi faze letu, stejné tak jako naruSeni planu
navazujicich partneri. CDM vV neptiznivych podminkéach zarucuje, Ze odmrazeni na stojance
nebo na odmrazovacim stdni (remote) se stdva soucasti celkového odbaveni letu.
Cas potiebny k odmrazovani je ptitazen k vypoétu cilovych ast.

Zkusenosti ze CDM letist’ ukazaly, ze je lepSi pfizpusobit stavajici postupy,
nez vyvijet nové podstatné¢ se odchylujici od bézného provozu. To pomahd omezit dopad

na pracovni zatiZzeni, vzdélavaci potteby a zmény pracovnich navyka.

5.4 Shrnuti

Koncept A-CDM je spolehliva investice, ktera po nizkych nakladech na jeji zavedeni
piinas§i mnohé vyhody. Zavedeni konceptu o spolecném rozhodovani je jednim z hlavnim
krokli k dosazeni feSeni, které pfispiva k harmonizaci toku letového provozu. Vyhody
spo€ivaji 1 ve sniZeni doby béhu motorl letadel a zkraceni doby pojiZzdéni. Tyto provozni
zmény vedou ke snizeni zatéZze na zivotni prostfedni, tedy snizeni hluku a vlivem sniZeni

spotfeby leteckého paliva se snizi i emise COy,
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ZAVER:

LetiStni koncept CDM je postaven na sdileni fady informaci mezi vSemi partnery,
coz n€kdy miize zpiisobit problémy. Problémem neni ziskavani informaci ani distribuce.
Hlavni problém ptichazi z vyvoje kultury zalozené na vzajemné divéie a kooperaci.

Jedna se hlavné o zménu zplsobu prace, lepsi komunikaci a efektivitu. Letistni
dopravci mohou snizit letové fady, maximalizovat vyuziti flotily a potenciondln¢ zvysit pocet
obratil. Jeden aktualizovany Cas cilového ukonceni pozemniho odbaveni letadla (TOBT) muze
znamenat rozdil nejen pro tento let, ale 1 pro let ptisSti ptipraveny parkovat na stejném stani.

Cilem této prace bylo porovndni pozemniho odbaveni letadel pied postupy
CDM a po jejich zavedeni a zhodnotit tak tento koncept spolecného rozhodovani jako celek.
Shrnout jeho ptinosy, pfipadné nevyhody a zhodnotit jeho efektivnost.

V prvni kapitole bakalarské prace byl predstaven koncept spole¢ného rozhodovani
Z hlediska sv¢ historie a filozofie. Druha kapitola se zabyvala prabehem technického odbaveni
letadla, jeho zakladnimi postupy a ¢innosti spjaté s pozemnim handlingem. Tieti kapitola
charakterizuje zavedené postupy CDM pii pozemnim odbaveni letadel na letiSti Praha.
Ptedstavuje zavedenou technickou zakladnu a lohu jednotlivych organizaci. V ptfedposledni
kapitole byla popsdna implementace CDM na LetiSti Praha, a.s. a ¢innosti fazi vedoucich
k implementaci nové myslenky pfinasejici harmonizaci a optimalizaci v letecké dopravé.
Zaveérecna pata kapitola vyhodnocuje ptinosy, které piineslo zavedeni postupi CDM.

Letistni partneti ptivodné zastavali pracovni postaveni v naprosté izolaci a ignorovali
déni ostatnich. To dalo podnét ke zlepSeni, jelikoz letisté patii k nejslozitéjsim provozné
zavislym prostifedim. Vzajemna spoluprace letiStnich partnert tedy predstavuje vyborné
feSeni jak zlepsit celkovou efektivitu letist’. Jak jiz ukazaly provedené studie, nové postupy
ptinesly 15% ndarust let odlétajicich v daném case. Koncept tim poukazuje, na to Ze ptivodné
zavedeny systém ptidélovani Cast branil optimalnimu vyuziti kapacity na vytizenych letiStich.
Nyni je ptispéno k tomu, aby letiStni Casy byly pfidélovany tém dopravcim, kteii je dokdzou
nejlépe vyuzit.

Zavedeni vypoctu cilového ¢asu povoleni k vytlacovani letadla TSAT ptinasi vyhody
i v enviromentalni oblasti, zejména pak snizenim doby b&hu motor letadla a zkracenim doby
pojizdéni az05%. Tato redukce vede k tispofe piiblizné 30 sna odletu a 1 t paliva
za den. Dale je dosazeno snizeni hlukové zatéze a snizeni emisi CO, Ziskem téchto vyhod

je predevsim Gspora nakladi vynakladanych na zmirnéni negativnich vlivti letového provozu.
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Nejdilezitéjsi prvek tohoto konceptu spociva ve sdileni informaci, je zakladem
pro zavedeni ostatnich prvki. Uplatiovani postupi A-CDM znamena piedevSim ziskani
vyhod zapojenim letistni sluzby fizeni do procesu uplatiovani postupi A-CDM pro lety
IFR, z ¢ehoz vyplyva kratsi doba pojizdéni na vzlet, snizeni zatéze tidicich letového provozu,
plynulost provozu, atd. Spolecnd aktualizace ptesnych informaci o letu zlepSuje vyménu
informaci mezi letistém a stfediskem fizeni letového provozu CFMU. Realizace A-CDM

na vétsim poctu letiSt umozni efektivnéjsi vyuziti celého systému.
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Priloha A

Ganttiv diagram — odbaveni letadla

] Mazew ukolu Doha trvani Zahajeni Dokonfeni | Predchidci
1 Zahajeni odbaveni 100 minut 5:00 10:40

2 Pfijezd letadla na stani 1 minuta 10:00 10:01 155+1 hodina
3 PodloZeni kol brzdicimi kliny 2 minut 10:01 10:03 2
4 Pfistaveni schodl 3 minut 10:03 10:06 3
a Pfipojeni GPLU 2 minut 10:03 10:08 3
& YWystup cestujicich 10 minut 10:06 1016 4
7 PFevzeti dokumentace 2 minut 10:06 10:08 4
g YWykladka zavazadel 12 minut 10:03 10:159 3
g Priletoyvy Oklid 11 minut 10:16 1027 6
10 Wykladkamakladka cateringu 158 minut 10:16 10:31 6
11 U Klid, wybawveni kabiny g minut 10:27 10:32 9
12 Chsluha toaletniho systému 10 minut 10:27 10:37 9
13 Makladka zavazadel 7 minut 10:15 10:22 8
14 Ukanéeni odbaveni 1 minuta 10:40 10:41 1
15 Loadsheet 4 minut 10:41 10:45 14
16 Mastup cestujicich 10 minut 10:41 10:81 14
17 Dokladka a uzavfeni nakladowy 3 minut 10:45 10:45 15
18 Pfedani seatingu 1 minuta 10:91 10:82 18
19 Pfistawveni tahate 2 minut 10:52 10:54 18
20 Odstranéni schodl 2 minut 10:52 10:594 18
21 Odpojeni GPU 1 minuta 10:54 10:85 20
22 Zahajeni pushback 4 minut 10:95 10:89 21
23 Ohlageni pohybu 1 minuta 10:59 11:00 22

Zdroj: MS Project, autorka



Priloha B

CW!I — webové rozhrani CAODB

¢ CDM : Hdg (SUPER) - CWI2 - Windows Internet Explorer,

@.\_ v @ 10.2.11.240 ~|[4] (x| [®

Soubor  Upravy  Zobrazk  Oblibené poiofky  Mastroje  Mapovéda

7 Oblibené palcdky | gg COM : Hdg (SUPER) - CWI2 H-8 ) v Strénka - Zabeapedeni - Mistroje - |
CAODB Web Interface rg.aero
COH N kre ortiety ~ Ostatnireporty ~ COM ™ ¢
HDG - Piilety (SUPER) ©[2]»|[=
Vystrahy AT ET ST STipied | Casna .. Kodpf.. Cisloletu Volaci.. Typlet.. Imatriku.. Orig\ATA Terminal Kod ha.. Pax Stojanka  Pés ALDT | CBT  ABT  Kédha. Potvrditzmény  Sp
(& 1427 1431 14150 .. 1450 AUA 0s0707 DH4 QELGG VE b3 csA 54 54 23 1427 | 1432 csa -
(& 1446 1449 1445 _ 1445 1252 KM KL1355 F70 PHKZG ~ AMS T csA 80 21 22 1454 1452 CSA
- I I K (E=n c)  = =  E I I I O N -
(& 1512 14:50 .. 14:50 Vs Qs0409 735 OKSWU  FNC T2 csL 186 17 1517 csL
(& 1529 | 1410 | 1410 SDR CFO051 ER4 SERAE | GOT = MAG 6 57 1534 C3A
= 1530 1530 .. 15:30 CSA 0K9035, ATT HBAFN BEG TC2 csA a E2B 1535 CSA
[ 1533 1540 .. 1540 CSA  OKDET3 735 OKXGA  VNO = csa 248 15:38 csa
(& 1535 1545 _ 1600 DLH LH3284 cR2 DAGRL  DUS = csA 3z 56 15:40 CsA
[ 1547 1550 . 1550 CSA OK0955. ATS OKIFL  ILZ T2 CSA 34 78 1552 CSA v
4 4 4 bbb SR Potvrdit Radky 1-92 56
HDG - Odlety (SUPER) DI EIE
Vyst. AT | ET ST STip... Kod .. Cislo.. Typl. Imatr.. Term. Kod . DestlA. Pax  Stoji.. Stav Gate ~AGHS CGHF TOBT TSAT TTOT T AGHF AOBT EDIS EDF  ATOT Kéd. P.|sp
Fl 1453 15:00 1430 18.05.. 1430 LOT LOO.. ER4 SPL. T2 MAG WAW 36 55  TOT CI5 15:20 14:47 1453 mas P &
=] 1455 14:55 1440 18.05.. 1440 CSA OKD.. 319 OKP. T2 CSA MAD 97 24 TOT cCff 14:40 14:46 1455 csa o
[ 14:00 18.05.. 1400 /PR GNO.. 680 GTL. T3  —  KRK ) S8 oaT 14:00 14:06 o
[ 14:05 18.05.. 14:05 CM Q5. CR2 T2 CSA BLL 37 56 GIG C14 1320 1528 1405 csa 7
=] 14:30 18.05.. 1430 /PR GNO.. B40 N7O.. T3 —  GVA 8 HE 14:30 gl
[ 1445 18.05... 14:45 SWR LX1.. 319 T2 CSA  ZRH 97  19A 0BT C6 1458 1454 csa  §
[ 14:45 18.05... 1445 CSA OKOD.. 735 T2 CSA ARN 76 21 0BT c8 14:50 14:50 csa 7
14:45 18.05... 1445 SDR | CFO.. ER4 T2 WAG  GOT 3% |57 c17 16:49 csa | 7
& 14:55 18.05... 14:55 BAW BAD.. 321 T MAG LHR 1411 0BT A3 1455 14:48 mae F o~
44 4 61 b b M| Poturdit Rédky 1-9253
Data COM 7/ x| |DataDI 71| | | Pozadavek DI 2%
Linka: CFO052 Linka: CFO052 Linka: CFO052
Imatrikulace: DI Stand: > | @ Imatrikulace:
AGHS (LT): i EDIT(min): O
EGHF (LT): ] ADIS(LT): (] ~
AGHF (LT): ] ADIF(LT): (]
Hotovo . plistn intranst 75 -

Zdroj: (20)



Priloha C

Analyza provozu

pFesun povol. rozdil _rozdil ,
EOBT/CTOT do TEC SUP TSAT-SUP povol.TX/PB TX-SUP TTOT/ATOT
DCU 90 sec
(20 IGAT722 630 630 03039 | 634 634 5 640 6 0642,51/0649
Penalizace, neaktualizované TOBT.
LOTSRW 825 825 825 820 820 5 A ! 0832/0833

GHA - neaktualizovana hodnota TOBT. V 0821 posadka ohlasila ,ready" a Zadala o povoleni k vytlaceni (TOBT rozdil 4 minuty).
CDD nedodrzel postupy A-CDM, vydal povoleni ke spousténi motorii bez Zadosti posadky.

FYG32M 900 900 900 846 846 3 850 4 0910/0855

GHA - neaktualizovana hodnota TOBT. V 0846 posadka ohlasila ,ready" a adala o povoleni ke spousténi motorl (TOBT rozdil 14 minut).

WZZ5CW 1315 1315 1315 1308 1308 -7 1313 5 132111317
GHA - neaktualizovana hodnota TOBT. V 1308 posadka ohlasila ,ready® a adala o povoleni ke spoust&ni motortl (TOBT rozdil 7 minut).
XAES 1550 1540 1540 1530 1530 -10 1533 3 1550/1536

GHA - neaktualizovana hodnota TOBT. V 1530 posadka ohlasila ,ready" a Zadala o povoleni ke spousté&ni motorl (TOBT rozdil 10 minut).
CDD nedodrzel postupy A-CDM, povolil spousténi motor{i mimo toleranci TSAT (-5 minut).

DLH5P 1720 1720 1720 1712 1712 8 1718 6 172811725

Provozovatel nedodrzel postupy A-CDM, ohlasil ,ready" v dobé&, kdy jesté& nebyl pfipraven. Doba mezi zadosti o povoleni ke spousténi motord a adosti o
povoleni push-back 6 minut.

CSA636 1755 1800 1800 1754 1754 -5 1755 1 1810/1804

GHA - neaktualizovana hodnota TOBT. V 1754 posadka ohlasila ,ready" a zadala o povoleni ke spousté&ni motorl (TOBT rozdil 5 minut).

SWR499C 1835 1835 1835 1827 1827 -7 1829 2 1843/1850

GHA - neaktualizovana hodnota TOBT. V 1754 posadka ohlasila ,ready" a Zadala o povoleni ke spousté&ni motorl (TOBT rozdil 5 minut).

Zdroj:(21)




