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NAZOV PRACE

Optimalizéacia odbavovacieho procesu cestujicich a batoziny na vybratom letisku.

ANOTACIA

Tato praca sa zaobera odbavovanim cestujucich a batoziny na letiskéch a na konkrétnom letisku
Kosice. Praca sa bude tieZz zaoberat’ syst¢tmom odbavovania, analyzou dat a popisom tokov
cestujicich behom odbavovania. RieSit’ sa bude optimalizadcia odbavovacieho procesu, pri
check-in pulte a aky navrh simula¢ného modelu, bude najlepsie rieSenie pre letisko KoSice zo

strany k pohodlia cestujucich a aj zo strany k letisku z dlhodobého ekonomického hladiska.

KLUCOVE SLOVA

Odbavovaci proces, letisko KoSice, systémy, optimalizécia.

TITLE

The optimization of the check-in process for the passengers and the luggage at the selected

airport.

ANNOTATION

This work deals with the clearance of passengers and luggage at the airports and at a specific
airport — KosSice Airport. The work is also dedicated to the check-in system, data analysis, and
a description of the flows of passengers during check-in. The optimization of the airport process
at check-in and the proposal of the simulation model will be the best solution for Kosice Airport
from the point of view of passenger comfort and also from the side to the airport from a long-

term economic point of view.

KEYWORDS

Check-in, Kosice Airport, systems, optimization.
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Z0ZNAM SKRATIEK

CKI Registracia pasazierov (Check-in)

CSA Ceské aerolinie

DCS Odbavovacie systémy (Departure Control System)

EASA Eurdpska agentura pre bezpecnost’ letectva (European Aviation Safety Agency)

IATA Medzinarodné zdruzenie leteckych dopravcov (International Air Transport
Association)
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IFR Pravidla pre lety podl'a pristrojov (Instrument Flight Rules)

PAX Cestujuci (Passenger)
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VFR Pravidla pre lety za viditeI'nosti (Visual Flight Rules)
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UvVOD

Tak ako lietadlo podlieha zakonom aerodynamiky a pravidlam bezpe¢ného letu, tak aj
vSetky procesy na letisku st vykonavané s cielom zaistit’ poZadovanu bezpecnost’ v letecke;j

doprave, a vysoku uroven poskytovanych sluzieb pre cestujucich.

Nielen lietadld v prevadzke musia byt na svoj let v pozadovanom case obsluzené
a pripravené na odlet, ale rovnako aj cestujuci musia byt riadne obslizeni, skontrolovani
a bezpeCnym spdsobom dopraveni na letisko priletu. Splnenie tychto a mnohych d’alSich
poziadaviek si vyZaduje mat’ k dispozicii potrebné technické prostriedky, ale aj vySkoleny
personal, ktory je schopny vykondvat’ stanovené ¢innosti za uc¢elom bezpecného a plynulého

toku cestujucich v priestoroch letiska.

NajvyznamnejSim faktorom pri posudzovani rizik v letectve je ochrana a zaistovanie
bezpeténosti v leteckej doprave pred &inmi protipravneho zasahovania. Uroveii ochrany
a bezpecnosti leteckej dopravy pred protipravnymi ¢inmi sa zasadne zmenila v suvislosti
s teroristickymi Utokmi z 11.septembra 2001 v USA. Tieto €iny predstavuji novy rozmer

ohrozenia bezpecnosti v leteckej doprave a zneuZitia leteckej techniky.

Na letiskdch sa Coraz viac vyuzivaji nové systémy na kontrolu cestujucich, moderné
detek¢né zariadenia, meni sa systém vybavenia cestujuceho a celkova bezpecnostna politika
v oblasti ochrany leteckej dopravy pred Cinmi protipravneho zasahovania. Na letiskach sa
objavuju skenery pre cestujucich, nové biometrické technoldgie, detektory stopovych prvkov
a d’alSie zariadenia a opatrenia, ktorych cielom je zvySit’ ochranu a bezpecnost v civilnom

letectve.

Odbavovaci proces cestujucich a batoziny je dolezity proces pre letecki dopravu.
Zacina od check-inu, kde sa ziskava letenka, dochddza k odbaveniu podpalubnej batoziny
a nastdva presun k bezpecnostnej kontrole, kde sa kontroluje cestujici a priru¢nd batozina.
Cestujtci, ktori st ob¢anmi Statu patriaceho do schengenského priestoru a zaroven cestuju
v ramci tohto priestoru, pokracuju rovno do duty-free zony. Cestujuci, ktori su obCanmi Statu
mimo schengenského priestoru alebo EU, musia po bezpeénostnej kontrole absolvovat’ pasovi
alebo vizovu kontrolu. Potom sa mozu pripojit’ k ostatnym cestujucim do duty-free zony a do

svojho stanoveného gate-u a ¢akat’ na nastup do lietadla.

12



Cielom tejto prace je oboznamit’ sa s problematikou odbavovacieho procesu na
letisku, faktormi, ktoré ovplyviiuje tento proces, a optimalizaciou odbavovacieho procesu

na medzinarodnom letisku KoSice.
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1 ODBAVOVACI PROCES NA LETISKU

Odbavovaci proces je prvym krokom cestujucich na letisku. Je preto vel'mi dolezity
sposob jeho vykonania, ¢o ma priamy vplyv na posudzovanu kvalitu poskytovanych sluzieb na
letisku pred odletom a po prilete. Rychlost’ odbavovacieho procesu, pohodlnost’, prijemny pocit
pocas letu, to st dolezité faktory spokojnosti cestujucich pri celkovom hodnoteni sluzieb
v leteckej doprave. Tieto faktory maju tiez podstatny vplyv pri naslednom vyuziti leteckej
dopravy u potencidlnych zakaznikov v buducnosti. V zasade sa odbavovaci proces na letiskach

sklada z dvoch zakladnych Casti — tokov:

. Odbavenie cestujucich a ich batozin,

. odbavenie leteckého ndkladu (tovarov) a posty.

Cely proces pripravy na let, odbavenia cestujucich na letisku ako aj samotna letecka
preprava cestujuceho predstavuje mnozstvo na seba navzdjom nadvizujiacich Cinnosti, ktoré
priamo alebo nepriamo suvisia s leteckou dopravou. Jednotlivé kroky vytvaraju plynuly tok
cestujucich, batozin, tovarov a poSty. Stucastou procesu je aj tok informacii, prevadzkovych
sprav a dokladov potrebnych v rdmci prepravy. Odbavenie cestujucich, batozin, tovarov a posty
zarad’'ujeme do kategorie obchodného vybavenia, ktoré nadvédzuje na technické odbavenie
lietadiel. Vo vSeobecnosti sa letecky prepravny proces cestujucich skladd z nasledujucich

krokov:

J preprava na letisko,

. check-in: kontrola letenky, odovzdanie a odvazenie podanej batoziny, oznacenie batoziny
¢iarovym kodom, vybavenie cestujiiceho v systéme, pridelenie miesta v lietadle, vydanie
palubnej vstupenky,

. detek¢na kontrola cestujiiceho a jeho priru¢nej batoziny,

. v pripade letu mimo schengensky priestor - pasova a colna kontrola,

. cakanie cestujucich v sterilnom priestore,

. prechod cez gate — kontrola palubnej vstupenky,

. doprava k lietadlu,

. nastup do lietadla.

Ulohou odbavovacich procesov na letiskach je zaistenie bezpe&nosti v civilnom letectve
audrZiavanie trvalého a aktudlneho prehl'adu o cestujucich, ktori si za leteckt prepravu zaplatili

a chcu tieto sluzby vyuzit. Vdaka prepojeniu na odbavovacie systémy dalSich letisk su
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medzinarodné letiska schopné cestujiceho vybavit az do konecnej stanice jeho cesty.

Odbavovacie systémy cestujtcich a ich batozin je mozné vykonat’ nasledujicimi sposobmi:

. Manualne odbavenie — ide o rucné vypisanie palubného listka, ru¢né vypisanie
batozinového listka a manudlna priprava prevadzkovej dokumentécie. Pred nastupom
cestujuceho do lietadla je eSte manudlne prepocitany pocet odobratych tustrizkov
palubnych listkov. Ide o velmi naroény a zdihavy proces, a preto sa pouziva iba na
malych letiskach, ktoré nemaju zavedeny poloautomaticky alebo automaticky systém
odbavenia,

. Poloautomatické odbavenie — ide o systém, kedy aspoii jedna zlozka z odbavovacieho
procesu je zautomatizovand. Bud’ je to automatické vytlacenie palubného listka alebo
batozinového listka alebo je to automatické vypocitanie loadsheetu (prevadzkova sprava
o naloZeni a vyvazeni lietadla) alebo kombindacia tychto procesov,

. Automatické odbavenie — vSetky zlozky odbavovacieho procesu st automatizované a st
prepojené s letiskovymi informaénymi systémami. Tieto systémy spracuju vsetky
informacie od zaciatku odbavenia az po vystup cestujicich na letisku priletu. Systém
automatického odbavenia sa vyuziva nielen k odbaveniu cestujucich, ale daje v jeho
databaze sa vyuzivaji aj v procese vyvazovania lietadla, odosielania prevadzkovych

sprav a spracovania letovej dokumentacie.

1.1 Ovplyvnenie odbavovacieho procesu cestujucich

Celkova skusenost’ cestujiceho na letisku nemusi byt Gplne pozitivna a méze byt aj
¢asovo narocna. K zdrzaniu dochédza pri odbavovani, bezpecnostnej kontrole a nastupe do
lietadla. Cim menej ¢asu zakaznik stravi v systéme, tym vysSia je spokojnost’. Letisko je viak
zaroveti povinné dodrziavat normy, ktoré musia cestujuci spifat. Tieto normy zahfiaji
spravnu identifikdciu, obmedzeni hmotnost' batoziny a bezpeCnostné postupy na

bezpe€nostnom kontrolnom bode.

V poslednych rokoch vSak doslo k vyraznej investicii leteckych spolo¢nosti do
samoobsluznych a online kontrolnych postupov, ktoré zdkaznikom umoziuju Setrit’ Cas
a spolo¢nostiam Setrit’ peniaze. Tradicné odbavovacie prepazky urCite zostani z niekol’kych
dovodov, napriklad z hladiska bezpecnosti, logistickych aspektov batoZziny a preferencie
cestujucich pri osobnom zaobchédzani a 'ahkom pouZivani, najmé pri medzinarodnych letoch.
Na mnohych letiskéch je vSak kapacita odbavenia kritickym zdrojom. V pripade timov riadenia

letisk vznikd problém pri rozhodovani o pokuse o konfigurdciu samoodbavovacich pultov,
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ktoré su schopné vyvazovat’ prevadzkové ndklady, je potrebné to poskytnit’ cestujucim na

tirovni istych sluzieb, pokial’ ide o dizku fronty a ¢akaciu dobu.

V pripade odbavovacich prepazok moze byt ciel’, a to stanovenie minimalneho poctu
odbavovacich prepazok, ktoré sa maju otvorit’ v danom ¢asovom intervale, aby sa zabezpecilo
pokrytie vSetkych sluzieb. V takomto pripade méze skér minimalizovat’ nadklady dynamicka
politika ako staticka, pretoze otvorenie vicSieho poctu stolov v Spic¢kach a ich zatvorenie, ked’
klesa dopyt po sluzbach, umoziuje optimalizaciu. Preto je nevyhnutné urcit’ otvaraciu

a zatvaraciu dobu kazdého check-inu.
Odbavovaci proces je ovplyvneny 5 faktormi kapacit:

o kapacitou odbavovacich pultov,

. kapacitou bezpecnostnej a detekénej kontroly,
. kapacitou odletovych gate-ov,

. kapacitou odbavovacej plochy,

. kapacitou vzletovej a pristavacej drahy.

1.1.1 Kapacita odbavovacich pultov
Priepustnost’ odbavovacich pultov pre cestujucich a ich batoziny je ovplyvnena viacerymi

bodmi.

Kategoria cestujucich je rozdelend na dospelych, su to cestujici vo veku nad 12 rokov,
ktori si platia normélnu sumu za letenku; d’alSiu kategoriu tvoria deti, ktoré su vo veku od 2-11
rokov; d’alej su to kojenci, vo veku do 2 rokov, ti nemaju narok na sedadlo. Cestujuci v kategorii

deti musia byt sprevadzani cestujicim, ktory ma viac nez 12 rokov.
Triedu cestujucich si letecké spolo¢nosti uruji samé, ale su tradicné 4 triedy, z ktorych
si cestujuci moze vybrat’:

. First Class — Prva trieda, ktora je najdrahSia, ale zaroven najpohodlnejsia,

° Business Class — Biznis trieda, ktora mé vysoku kvalitu sluzieb,

. Premium Economy — tato trieda je trochu lepSia od Economy Class a to tym, Ze ma vac¢siu
vzdialenost’ medzi sedadlami,

. Economy Class — ponuka zakladné sluzby pre cestujucich.

Rychlost’ odbavenia sa uskutociiuje na tradi¢nych odbavovacich pultoch s agentom:
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Spolo¢né odbavenie (COMMON CHECK — IN) — cestujuci sa mdézu nechat’ odbavit’ pri
ktorejkol'vek prepazke, ktora je takto oznacCena, pricom je nutné dodrzat zasadu oddelit

prepazky pre odbavenych cestujicich ekonomicke;j triedy a cestujucich triedy ,,C*.

Odbavenie podla letu (FLIGHT CHECK — IN) — kazdy let je odbavovany na dopredu

urcenych prepazkach. Tento typ odbavenia je ve'mi vhodny pre personal aj pre cestujucich.
Na zrychlenie odbavovania m6zu byt’ pre cestujicich zriadené aj samoobsluzné kiosky:

Ak sa cestujuci sam zaregistruje, nasleduje pouzitie kioskov s dotykovou obrazovkou,
cestujuci musi poskytnit’ pozadované udaje a moze si vytlacit’ vlastny palubny listok a BagTag
na podpalubnu batozinu a potom pokracovat’ v odbaveni batoziny, tak sa uz len vylozi batozina
na pas, zosnima sa kdd batoziny a batozina cestuje d’alSimi procesmi az do lietadla. Pri kioskoch
s vlastnym odbavenim, stoji agent aby pomahal cestujucim pri samoobsluznom odbaveni. Na
Obrazku 1 je znadzorneny kiosk na samoobsluzné odbavenie cestujucich, ktori cestuju leteckou

spolo¢nostou Emirates.(1)

Ernirates & | ==

Selt
Check-n

Obrazok 1 Kiosk na samoobsluzné odbavenie cestujicich a batoziny Zdroj: (2)

Potom je mozné aj odbavenie pre cestujucich bez podpalubnej batoziny:

. web check-in - palubny listok sa vydava cez web a cestujuci ho musi vytlacit’ doma,

. mobilné odbavenie - cestujlici sa mdze prihlasit’ cez svoj mobil a palubny listok sa posiela

cez SMS / MMS na mobilny telefon cestujuceho (na tento typ odbavenia sa pripravuju aj

rieSenia pre cestujucich s podpalubnou batozinou).
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Vyhody tohto odbavenia su charakterizované rychlym odbavenim cestujacich, asovym
Setrenim a flexibilitou. Nevyhoda je nutnost’ vyuzitia elektronickych leteniek. Toto odbavenie

zatial’ nemaju vSetky letecké spoloc¢nosti a niektori cestujuci preferuja osobné odbavenie.
Na niektorych letiskach je mozné aj vzdialené odbavenie:

V niektorych vacsich mestach je mozné odbavenie aj v letiskovych hoteloch. Cestujuci
sa vtedy zucCastiiuje bezpeCnostnej kontroly, a neskor nastupu do lietadla. Medzitym odbavena
batozina prechadza bezpec¢nostnou kontrolou a triedenim batoziny. V triediacej miestnosti
zosnima vodi¢ batoziny ¢iarovy kod BagTag snimacom, ktory preklada kodovany ¢iarovy kod
a ukaze obsluhe, kde batozina cestuje, potom sa priradi na spravny batozinovy vozik alebo
kontajner a su nasmerované ku svojmu lietadlu. Po prilete lietadla v pripade priameho
cestujuceho, cestujuci pokracuje v imigracnej kontrole a potom si ide vyzdvihnat' batozinu
a moze opustit’ letisko cez priletovl halu. Pri optstani letiska batozinu nikto nekontroluje, ¢i

bola batozina odobrat4 jeho majitel'om alebo inou osobou.

V pripade prepravy cestujlcich a batoZiny, cestujlici po tranzite z terminalu a odchode
z lietadla musi prechadzat’ znova imigracnou kontrolou a bezpecnostnou prehliadkou pred
opdtovnym nalodenim. Batozina prechddza bezpecnostnou kontrolou, preorientuji ju a potom
ide do nového lietadla. Ak je ¢as prenosu hodinu alebo menej, batozina je oznacena znackou
ShoCon (kratky prestup). Ak sa vSak lietadlo oneskori a batozina bude potrebna na rychle
prevezenie do d’alSieho lietadla, na batozine nie je oznaceny ziadny Specialny Stitok, moznost’
prichodu batoziny do ciel’a cestujuceho nie je prili§ vysoka. Na Obrazku 2 je odfotend batozina
oznacena znackou ShoCon, €ize batoZina s kratkym prestupom, prepravovand OMAN AIR

spolo¢nostou.(1)

Obrazok 2 Batozina oznacena kratkym prestupom (ShoCon) Zdroj: (3)
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Odbavovacie systémy su tiez dolezitym faktorom pri odbavovani cestujucich, ¢im
rychlejsi systém, tym rychlejSie odbavenie cestujucich. Oznacuje sa pismenami DCS
(Departure Control System), automatizuje spracovanie prevadzky letiska na riadenie letiska,
ktoré zahfiia riadenie informécii pozadovanych pre letiskové prehliadky, tlac karty, prijatie
batoZiny, nastup na palubu, kontrola zat'aZenia a kontroly lietadla. Va¢sina DCS dnes (98%)
spravuje elektronické listky prostrednictvom rozhrani od viacerych zariadeni vratane
odbavovacich kioskov, on-line check-in, mobilnych palubnych kariet a manipuldcie
s batozinou. Sluzba DCS dokédze identifikovat, zachytit a aktualizovat' rezervacie
z pocitacového rezervacného systému leteckej spolocnosti pre cestujicich ulozenych
v takzvanom PNR (passenger name record). Zariadenie DCS sa pouziva na aktualizéciu
rezervacii, zvyCajne ako prihlasenie, nalodenie, lietanie alebo iny stav. Systémy vyvinuté
leteckymi spolo¢nostami mimo Severnej Ameriky maju tradi¢ne samostatnu databazu DCS,

ktora vyzaduje, aby tidaje cestujucich boli prenaSané z PNR do zdznamov DCS.(7)(6)

Taktiez je dolezity systém iPort. Je to modul, ktory sa pouziva na ¢itackach leteniek na
letiskach, kde vSetci pouZivatelia automaticky vidia vSetky aktivne lety na letisku. Hlavné
funkcie sluzieb zakaznikom spolo¢nosti iPort zahfnaji - kontrola registracie, spracovanie
prenosu, spracovanie bran, manipuldcia s batozinou, spravy, tla¢ dokumentov a riadenie

nastupu a ¢itacka brany, kontrolna metoda elektrickych listkov.

Pomocou inteligentnych konceptov ,,M9; let, umoznuje regulatorom zat’aZenia I'ahko
manipulovat’ s viacerymi letmi sucasne. Udaje o cestujlicich sa automaticky importuji
z modulu na manipulaciu s cestujucim. Vyvazovanie lietadla nebolo nikdy jednoduchsie.
Kontrola typu tovaru, ur¢ovania cien a d’alSich parametrov moze plne riadit’ letecka spolo¢nost’.
Ceny mo6zu byt rozliSené podla réznych kritérii - trasa, predajny kanal, typ cestujuceho

a dal$ie.(8)

Dalsim faktorom pri kapacite odbaveni cestujucich je poéet cestujucich prislusného letu.
V pripade potreby zistenia plnej kapacity letu, tak sa musi zistit' ako Casto lietaju lietadla

leteckych spolocnosti a samozrejme aké typy lietadiel a s akou kapacitou.

Letovy poriadok na Letisku KoSice sa liSi podl'a zimnej alebo letnej sezony. V letnej
sezone je viac letov ako aj letovy poriadok pre charterové lety do réznych destinécii, tieto lety
vyuziva az okolo 30% z celkového poctu cestujucich. Letovy poriadok tvoria na Letisku KoSice
aktualne tieto letecké spolo¢nosti - Austrian Airlines, Ceské Aerolinie, Pol'ské Aerolinie LOT,

Wizz Air, Turkish Airlines, Eurowings, Ryanair. Cez letn sezonu odlietavaju a prilietavaju na
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Letisko KoSice aj charterové lety. Pocas letného obdobia sa lieta sa do r6znych destinacii, ako

napriklad Turecko, Cyprus, Grécko, Taliansko, Bulharsko, Albansko, Egypt. (5)

Aktudlny letovy poriadok za zistovacie obdobie od mesiaca Januar 2020 — Marec 2020
je napisany v tabulke 1 (dole).

Tabul’ka 1 Letovy poriadok za obdobie od 1.1.2020 do 3.1.2020

LETECKA ) PRAVIDELNOST TYP KAPACITA
. . | DESTINACIA
SPOLOCNOST (ZA TYZDEN) LIETADLA | LIETADLA
Bombardier
Austrian Airlines Vieden 11x 82
CRJ 900
Ceské Aerolinie
5 Praha 10x ATR-72 72
CSA
Pol'ské Aerolinie
VarSava 9x Embraer-175 82
LOT
Airbus
Wizz Air Londyn Luton 5x 240
321neo
Eurowings Dusseldorf 4x Dash 8-400 82

Zdroj: autorka

Dopravnikové pasy na batozinu sa rozdel'uju na odletova Cast' ana priletovll Cast.
V odletovej Casti sa vyuzivaji dopravniky odbavovanych pultov check-in (vaZenie, meranie
dizky), zberné pasové dopravniky (radenie systémom softvérovych okien), §tandardné pasové
dopravniky, triedenie zapisanych batozin (verti-sorter, vyklopné rameno, reverza¢na vyhybka),
odberné dopravniky (pasové, valcekové, karusel). V priletovej Casti su vyuzité nakladacie
dopravniky (pasové, val¢ekové), pasové dopravniky, karuselovy dopravnik. Na Obrazku 3 je
vyfoteny dopravnik odbavovacich pultov check-in na letisku Véaclava Havla Praha,

Ruzyné.(10)
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Obrazok 3 Dopravnik odbavovanych pultov check-in Zdroj: (10)

Zmluvné podmienky s leteckym dopravcom su tiez velmi dolezité pri kapacite
odbavovacich pultov pre cestujucich a ich batoziny. V tomto charaktere je dolezitd dohoda
medzi leteckou spolo¢nost'ou a letiskom na tom, Ze by nedoslo k preplneniu check-inu kvoli
nedostatocnému otvoreniu odbavovacich pultov, alebo naopak k otvoreniu prebytocnych
pultov, ¢oho nasledkom by vznikali prebytocné naklady na mzdy zamestnancov a prenajom
priestoru na odbavenie cestujucich a ich batoziny. Takze sa letecké spolocnost’ a letisko musia
dohodntt’ na tom kol'ko pultov na odbavenie cestujucich bude otvorenych pri danom lete

a v akom case.

V poslednom rade, je pri tejto kapacite, ve'mi dolezitym faktorom slotova koordindcia,
ktora bude dodlezitda vo vSetkych ovplyvneniach odbavovacieho procesu cestujucich aich

batoziny. Preto bude vysvetlena nizsie v praci.

1.1.2 Kapacita odbavovacej plochy

Kapacita odbavovacej plochy je tiez délezitym faktorom pri odbavovacom procese. Do
tejto kapacity patria aj stojiska na letisku.

Optimalizécia stojisk lietadiel méa niekolko cielov, ako napriklad maximaliziciu
vyuzitel'nej plochy pred stojanmi pre ¢innosti pozemnej obsluhy, ako aj minimalizaciu poctu
stopovacich tyc¢i, aby sa stali vhodnejSou pre marSalov. Hlavna zlozitost’ tejto llohy planovania

spociva v zvazeni kazdého Specifického mixu stojisk spolu s vysokym poctom obmedzeni, ako
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su limity separacie ICAO / EASA, Specifické usmernenia letiska pre navrhovanie stojisk
a preddefinované prevadzkové procesy, prevaddzkové limity pre ndstupné mosty pre

cestujucich, umiestnenie jdm hydrantov, unikovych ciest pre auta na palivo atd’.
Technika pozemnej obsluhy lietadiel:

. prostriedok pre obsluhu palubnej kuchyne - Na nakladanie cateringu sluzia typizované
boxy upevnené na vozidlach so zdvihateI'nou ploSinou. Pre dosiahnutie vysSej stability
su na vozidle umiestnené 4 stabiliza¢né nohy, ktoré maji kazda vlastny hydraulicky
pohon. Pre lepSie pribliZenie k trupu lietadla a taktieZ k zabraneniu poskodenia trupu je
na prednej Casti gumovy doraznik,

° nakladac,

. pasovy nakladac,

. schody na nastupovanie a vystupovanie cestujucich - V pripade, ze lietadlo nie je
vybaven¢ vlastnymi schodmi a ak letisko nie je vybavené nastupnymi mostmi, na nastup
a vystup cestujucich sa pouzivaji nastupné schody. Nastupné schody zabezpecuju nastup
cestujucich z apronu do lietadla, teda zabezpecuju prekonanie vyskového rozdielu medzi
apronom a kabinou lietadla. Nastupné schody musia byt’ univerzalne, teda s ¢o najvyssim
vySkovym rozpétim, ktoré je schopné nastavovania,

J prostriedok na plnenie pitnou vodou - Lietadla sa musia plnit’ ¢istou vodou, ktora ma
certifikat o tom, ze je pitna. Vyplyva to z bezpe¢nostnych noriem (je nepripustné, ze by
voda mohla byt’ zdravotne nebezpecna — prenos virusovych ochoreni a pod.). Prostriedky
pre plnenie lietadiel pitnou vodou (Portable drink water truck) st konstruované v réznych
prevedeniach, ako nadstavba na vozidle alebo ako tahany variant, s/bez zdvihacej
ploSiny. Nadrze su z nehrdzavejicej ocele. Sucast’ou vybavenia prostriedkov pre plnenie
pitnou vodou su: plniace hadice s univerzalnymi pripojkami, zariadenie na kontrolu
mnozstva vody v cisterne, zariadenie zabranujuce zamrznutiu vody v zime,

J prepravna ploSina,

. tahacC - pouzivaju sa na premiestiovanie lietadiel z prevadzkovych ploch na stojisko po
ich zarolovani z pristdvacej drahy a premiestiiovanie lietadiel zo stojiska na miesto odkial’
uz mdzu rolovat’ silou vlastnych motorov,

. prostriedok pre obsluhu toaletnych systémov (Lavatory service truck) - sluzia na
vypustanie toaletnych systémov lietadla, z vakuovych toaliet umiestnenych na palube sa
odpad sustred’'uje do odpadovej nadrze, z tejto naddrze pocas POL odCerpéava odpad na to

prisposobenou pozemnou cisternou — (fekal), primesou v toaletnych systémoch lietadla
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je dezinfekcna tekutina, ktord ma modrua farbu, existuji varianty, ktoré potrebuju t'ahac
atiez vozidla, ktoré nepotrebuji tahanie, tieto prostriedky su vybavené hadicami
s r6znymi pripojkami pre ich univerzalne pouZitie a tieZ mera¢mi objemu,

pozemny zdroj energie - Zabezpecujui dodavku elektrickej energie lietadlu, ktoré je
pristavené na odbavovacej ploche,

cisterna na plnenie paliva: Cisterna prepravna — sluzi na dopravu LPH od vyrobcu (zo
zelezniéného vozia do skladu na letisku), Cisterna plniaca - slizi na dopravu LPH
z centralneho skladu na letisku a na plnenie LPH do lietadiel, Cisterna odsavacia - sluzi
na odsatie LPH z lietadla pri tdrzbe, opravach lietadla, palivového systému, nadrzi
lietadla,

kontajnerovy naklada¢ - Na naloZenie kontajnerov z kontajnerovych vozikov do lietadla
sluZzia nakladace kontajnerov (Cargo loader). Tie dokaZu vyniest’ kontajner do vysky
nakladnych dveri lietadla,

batoZinové voziky - SluZia na premiestnenie batoZiny naloZenej v triediarni batoZin
k lietadlu. Samotné t'ahace st vybavené nakladnou plochou na batozinu, za tahacom sa
napajaju este batozinové voziky podl'a potreby. Vyuzivaji sa najmi na mensich letiskach,
tam kde pristdvaji mensie lietadld a mnozstvo batoZiny umoziuje, ze personal zvlada
vykladat batozinu ruéne zvozikov do nakladného priestoru lietadla. Tahade
batozinovych vozikov sa vyrabaju v roznych prevedeniach. Samotné batozinové voziky

(Baggage carts) mozu byt’ s bocnicami, bez bocnic, kryté alebo nekryté.

Dalsim bodom v kapacite odbavovacej plochy je meskanie lietadiel na prilet alebo prilet lietadla

v predstihu. Na tieto dva javy vplyva mnozstvo veci, ako napriklad smer a rychlost’ vetra,

porucha lietadla alebo nejaka chyba, nepresnost’ personalu.

Doba statia lietadla je tiez dolezitym bodom. Kazd4 letecka spolo¢nost’ ma roznu dobu

akania na aprone, ktorti musi po nejakej dobe opustit. Niekedy je doba statia predizena kvoli

technickej poruche lietadla. Priemerny cas sa pohybuje od 45 - 60 minut. Tato doba je

ovplyvnena taktiez aj rychlostou nastupovania a vystupovania cestujicich a ich batoziny.

A v poslednom rade ako aj v podkapitole 1.1 je dolezitym faktorom slotova koordindacia.

Na Obrazku 4 je zobrazené¢ lietadlo na aprone na letisku KoSice.
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Obrazok 4 Lietadlo spolo¢nosti Austrian ¢akajuce na aprone Zdroj: autorka

1.1.3 Kapacita odletovych gate-ov

Do tejto kapacity patri kategéria cestujucich, ¢o sa jedna o pasovu alebo colnu kontrolu,
takze mysli sa na rozdelenie cestujucich, ktori lietaju len vnutroStatnou dopravou alebo
medzinarodnou dopravou, ktord sa rozdeluje na schengen, nonschengen a Non EU triedy
cestujucich. Samozrejme pri triede Non EU cestujicich trva pasova kontrola
najdlhSie - vybavuju sa viza apod. V schengenskom priestore pre schengenskych cestujticich
sa pasova a vizova kontrola nevykonava. Cestujuci, ktori ziji v nonschengenskom priestore
alebo NonEU musia prejst’ cez pasovu alebo vizova kontrolu, kontroluje ich hrani¢na
a cudzinecka policia. Pre ich batozinu platia tiez isté pravidla a to, Ze batozina musi prejst’ cez
Colny zakon NR SR ¢. 180/1996 Z.z., ktory vychadza z nariadenia Rady Europskej tnie ¢islo
92/2913/EEC z 12. oktobra 1992.

Dalsim bodom je rychlost’ zhromazdenia vetkych cestujucich prisluiného letu a potom

nasledne aj rychlost’ vyprazdnenia cestujucich z gate-u.

Taktiez kapacitu ovplyviluje aj typ leteckej dopravy, ktord sa rozdeluje na

nizkondkladovl a tradi¢nt letecku spolo¢nost’.
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Na vSetky tieto faktory v kapacite odletovych gate-ov musi dohliadat’ slotova
koordinacia. Na Obrazku 5 je vyfoteny Gate D na letisku Kogice — odlet CSA do Prahy.

Obrazok 5 Gate D na letisku KoSice .
Zdroj: autorka

1.1.4 Kapacita vzletovej a pristavacej drahy

Tuto kapacitu ovplyviiuje IFR a VFR prevadzka. Lety VFR sa smu vykonavat’ len vtedy,
ak nie je:
. zékladna oblacnosti nizsia ako 450 m (1 500 ft),

J prizemna dohl'adnost’ nie je menSia ako 5 km.

V pripade letov VFR, vratane zvlastnych letov VFR, zodpoveda za dodrzanie vSetkych

podmienok stanovenych na tieto lety v plnom rozsahu velitel’ lietadla.
Lety VFR sa nesmu vykondvat’:
. nad letovou hladinou 5 950 m (FL 195),

J pri transonickych a supersonickych rychlostiach.
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Pocas IFR letov musi byt lietadlo vybavené prevadzkyschopnym pristrojovym

radionavigacnym a spojovacim zariadenim zodpovedajicim letovej trati.
Let IFR sa nesmie vykonat”:

. nad vysokym terénom alebo hornatym priestorom v hladine nizsej ako 600 m (2 000 ft)
nad najvysSou prekazkou v okruhu 8 km od predpokladanej polohy lietadla,

. vo vyske najmenej 300 m (1 000 ft) nad najvysSou prekazkou v okruhu 8 km od
predpokladanej polohy lietadla.

Taktiez je dolezity aj smer vetra a drdhova dohl'adnost’. Typ lietadiel je dolezity faktor,
pretoze nie kazdé letisko ma drahy urcené na vSetky typy lietadiel, menSie letiska nie su
prisposobené na pristatia tych najvacsich lietadiel, ako je napriklad Airbus A380. Toto lietadlo
potrebuje mat’ dizku vzletovej drahy 2750 metrov. Letisko Kogice méa dizku vzletovej drahy
3100 metrov, takze teoreticky by toto lietadlo bolo schopné pristat’ a vzlietnut’. Pricom letisko
Poprad — Tatry ma diZku tejto drahy len 2600 metrov, takZe stiéasne najvicsie dopravné lietadlo
by tu pristat’ ani vzlietnut nemohlo. Na Obrazku 6 je vyfotené letisko KoSice, vzletova

a pristavacia draha.

Obrazok 6 Vzletova a pristavacia draha, letisko KoSice Zdroj: (13)

Taktiez je dolezita konfiguracia drdhového systému, kapacita vzduSného priestoru

a v poslednom rade samozrejme slotova koordinécia.
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1.1.5 Kapacita bezpecnostnej a detekénej kontroly cestujucich a ich batozin
Pri tejto kapacite sa nachddza pocet cestujucich prisluSného letu, pocet pracovisk
detek¢nej kontroly, postupy pri tejto kontrole, rychlost’ vykonu, nepravidelnosti a v poslednom

rade slotova koordinacia.

Pred vstupom do lietadla sa musi kazdy cestujici podrobit’ bezpecnostnej kontrole.
Pracovnici bezpeCnostnej kontroly maji Specidlny vycvik a svojou pracou chrania Zivoty

a zdravie pasazierov. Bezpecnostna kontrola pozostava z dvoch cCasti:

J kontrola zapisanej batoziny,

o kontrola priru¢nej batoziny a samotného pasaziera.

Kontrola zapisanej batoZiny - Zaina po zaregistrovani cestujiceho na stanovisku check-
in a odovzdani zapisanej batoziny, ktora pojde do batozinového priestoru lietadla. Po odovzdani
sa zapisana batoZina presuva pasom na kontrolu Specialnym rontgenovym zariadenim, kde
pracovnik bezpec¢nostnej kontroly vykond kontrolu. BatoZina nesmie obsahovat’ zakazané

predmety pre zapisanu batozinu.(1)

Kontrola priru¢nej batoziny a samotného pasaziera - Po zaregistrovani sa na pracovisku
check-in cestujuci pri vstupe do odletovej haly absolvuje bezpe¢nostnu kontrolu a kontrolu
prirucnej batoziny. BatoZina je kontrolovand pomocou rontgenového zariadenia a cestujici
musi prejst ramovym detektorom kovov a ndsledne moze byt dodato¢ne kontrolovany aj
pohmatom. Zachovava sa princip kontroly osobou rovnakého pohlavia ako je pasazier, nakol'ko
dochadza k fyzickému dotyku podla predpisov Dopravného tradu. Cestujici sa musi na
poZiadanie vyzut’ a obuv bude skontrolovana rovnako ako priru¢nd batozina. Cestujuci nesmie

mat’ pri sebe ani v priru¢nej batozine zakazané predmety podl'a zoznamu.

Pre optimdlne rieSenie syst¢tmov na vykonavanie detekénych kontrol cestujicich

a batoziny je potrebné uplatiovat’ tieto principy:

J spOsob umiestnenia zariadeni na detekénu kontrolu by mal minimalizovat’ ndklady na
investicie do budov, zariadeni a personalu. Nemoéze to vSak byt na ukor bezpecnosti
a ohrozenia spol’ahlivosti a efektivnosti kontrol,

J spOsob umiestnenia zariadeni na detekénll kontrolu by nemal znizovat’ troven sluZieb
cestujucej verejnosti pocas inStalacie a pocas samotnej prevadzky,

. umiestnenie detekénych zariadeni v termindli letiska musi byt inStalované tak, aby

nedoslo k podstatnému obmedzeniu priestorovych kapacit letiskového terminalu,
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J systémy detekénych kontrol musia zabezpecit’ kontrolu batoZiny z krajiny povodu odletu
ale aj kontrolu transferujuce;j batoZiny,

. sposoby umiestnenia bezpe¢nostnych zariadeni by nemali sposobovat’ zbytocné
predlZzovanie cCasov potrebnych k vykonu bezpecnostnej kontroly, pokial si to

bezpecnostna situacia nevyzaduje.

1.2 Slotova koordinacia

Worldwide Slot Guidelines (WSG) je stubor Standardov a osved¢enych postupov, ktoré
vyvinuli ¢lenské spoloc¢nosti IATA Airlines spolu s koordinatorom letiska a komunitami
sprostredkovatelov. Tieto usmernenia su komplexnym stuborom postupov pridelovania
a riadenia kapacity letisk. Hlavnymi pouzivatel'mi tychto usmerneni st letecké spoloc¢nosti,

koordinatori letisk a sprostredkovatelia letisk.

IATA udrziava WSG pod dohl'adom Spolo¢nej poradnej skupiny pre spolo¢né zarobky
(JSAG). Vsetky zmeny odsuhlasi JSAG predtym, ako sa predlozia veducim delegécii
konferencie o prevadzkovych intervaloch pre vacSinova podporu. Tym sa zabezpeci, zZe
Standardy alebo osvedcené postupy sa nebudit mdct’ menit’, ani nové polozky zavedené do WSG

jednostranne akoukol'vek leteckou spolo€nost’'ou, koordinatorom alebo IATA. (15)

28



2 LETISKO KOSICE

Letisko KoSice je v poradi druhym najvacsim letiskom s pravidelnou leteckou dopravou
na Slovensku a zarovei najvacsim letiskom spadovej oblasti vychodného Slovenska. Situované
je 6 km juzne od centra mesta KoSic, v mestskej casti KoSice — Barca, s dostupnost’ou osobnym
automobilom, aj verejnou hromadnou dopravou. Vd’aka statusu medzinarodného letiska nesie
tiez nazov Kosice International Airport, pricom od roku 2008 je sucastou Schengenského

priestoru.

Letisko KoSice sa zacalo stavat’ v priestoroch za mestskou cast'ou Barca esSte v roku 1950.
V sucasnosti je jeho prevadzkovatelom obchodna spolo¢nost’ Letisko KoSice - Airport KoSice,
a.s., zriadend v roku 2004, pri¢om jej 100-percentnym vlastnikom bola Slovenska republika
v zastupeni Ministerstva dopravy, pdst a telekomunikacii SR. Na zaklade tispeSne ukoncene;j
privatizacie tejto spolocnosti sa v roku 2006 stal jej 66-percentnym vlastnikom KSC
HOLDING, a.s. — konzorcium zahrani¢nych akcionarov - Flughafen Wien s podielom 80,95%
a Raiffeisen Zentralbank AG s podielom 19,05%. Minoritny podiel zvysnych 34% ostal

vo vlastnictve Slovenskej republiky.

Vyuzitie Letiska KoSice sa v stcasnosti orientuje na civilni vnutroStatnu dopravu,
medzinarodnu osobnu a nakladni dopravu. Okrem pravidelnych a charterovych letov maju
svoje zastipenie aj obchodné lety v rdmci vS§eobecného letectva, a to najma vd’aka vyznamnym
zahrani¢nym spolo¢nostiam a ich pobockdm v spadovej oblasti letiska. Maximalna kapacita

letiska je aktualne 700 000 cestujucich. (9)

Letisko KoSice disponuje dvoma vybavovacimi plochami. Vybavovacia plocha APN 1 je
urcena pre vybavenie pravidelnych a charterovych liniek. Vybavovacia plocha APN 2 je uréena
predovSetkym pre vSeobecné letectvo. Na oboch vybavovacich plochéach je k dispozicii 12

stojisk. Povrch je Cisto asfaltovy.

Pre vybavovanie cestujlcich je ur€eny terminal T2, ktory je prepojeny s termindlom T1
a dokopy maju 10 check-inov. Spolu predstavuju jednopodlazny, klimatizovany, bezbariérovy
halovy objekt s dvojpodlaznou strednou Castou. Celkova rozloha terminalu predstavuje 4 456
m?, z toho vy$e 3 500 m? je pre cestujiicu verejnost. Sucast'ou terminalu je napojenie na

existujuce rieSenie cestnej dopravy.

Kosické letisko v stlade s investicnym planom od novembra 2007 do oktdbra 2008

preinvestovalo priblizne 2,49 mil. euro, a to predovSetkym na obnovu a modernizaciu oboch
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existujucich terminalov, vratane otvorenia nového business salonika pre obchodnych
cestujicich. Aj tieto investicie umoznili letisku KoSice stat’ sa oficidlnym Schengenskym
letiskom od zagiatku platnosti letného letového poriadku 2008. Dalsie investicie boli zamerané
na zvysenie Urovne sluzieb v prevadzke a naplnenie medzindrodnych Standardov platnych

vo vybavovacom procese cestujucich a ich bezpecnosti.

Pasova a colnd kontrola je k dispozicii 24 hodin denne. Prevddzka prebieha podla

pravidiel pre lety podl'a pristrojov a pravidiel pre lety za viditeInosti.

V letiskovej hale st dostatocné priestory na vybavenie letov, priestory pre letecké
agentury, cestovné kanceldrie, pozicovne automobilov. Infrastruktira pre pasazierov

prechadzajucich letiskom pontka:

J sluzby pre imobilnych cestujtcich,
. miestnost’ pre matky s det'mi,
. prevadzky predaja leteniek,

. prevadzku reklamacie batozin,

. stravovacie sluzby: reStauraciu (verejna Cast’), kaviareii (3 v neverejnej Casti terminalu
T2),

. business salonik,

. obchod so suvenirmi.

Parkovacie sluzby zabezpecuji 3 odstavné parkoviska s kapacitou spolu priblizne 350 miest.

Z toho 1 parkovisko je urc¢ené pre dlhodobé¢ parkovanie a to s maximalnym poctom 85 aut. (9)

2.1 Odbavovaci proces na letisku KoSice

Odbavovaci proces cestujucich zacina uz od vstupu na letisko az po nastup do lietadla.
Budova letiska sa rozdel'uje na verejnu a neverejnu Cast. Verejna Cast’ je pristupna vSetkym
osobam. Do neverejnej Casti mozu ist’ uz len l'udia s palubnym listkom a zamestnanci po
preukdzani identifikacnej karty. Odbavovaci proces zafina prijazdom na letisko, vstup do
odletovej haly, check-in prepazky, kontrola palubnych listkov, bezpe¢nostné odbavenie, retail
zona, odletova Cakaren (gate) a kone¢na Cast’ je nastup do lietadla. V tejto praci sa autorka

zaobera len prvej Casti odbavenia cestujucich, ¢ize odletovej hale a odbavovacim prepazkam.

Odletova hala patri do verejnej Casti letiska. Nachadzaji sa to prepazky, kaviarne,
reStauracie, obchody, uschoviia batoziny, zmenarne, posta, pozi¢ovne aut a podobne. Tato hala

sluzi aj pre l'udi, ktori len ¢akaju rodinu, zndmych ¢o maju priletiet. Na KoSickom letisku sa
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nachadza v tejto Casti reStauracia Steward, bistro Propeller, kaviaren Aircafe a bary Airwine
a Dolly, tieto 2 bary st otvorené len v ¢ase planovanych odletov. Na obrazku 7 je vyfotena

odletova hala na letisku KoSice.

Obrazok 7 Odletova hala na letisku Kogice Zdroj: autorka

Na letisku je desat’ check-in prepazok. Kazda prepazka je uréend na konkrétnu letecka
spolo¢nost’. Tieto odbavovacie prepazky su vyfotené na obrazku 7, ktoré sa samozrejme

nachadzaja v odletovej hale letiska.

2.2 Rychlost’ odbavenia na letisku KoSice

Vhodné je uviest’ klasifikaciu leteckej dopravy spolu s ddlezitymi ¢asovymi dobami
odbavenia na check-ine pripadajucimi na jedného cestujiiceho. Podl'a softvérovej aplikacie
informacného systému iPort pre vypocet ¢asov odbavenia leteckych cestujucich jednotlivych

druhov doprav, su zname nasledujiice hodnoty pre pravidelnu a nepravidelnu leteckt dopravu.

31



Medzinarodna doprava:

° trieda €. 2 — Schengen — 1,03 sek/1 cestujuci,
J trieda €. 3 — Nonschengen — 1,14 sek/1 cestujuci,

. trieda €. 4 — Non EU — 2,52 sek/1 cestujuci.
Nepravidelna leteckéd doprava:
Charterové doprava:

° trieda €. 5 — Schengen — 1,10 sek/1 cestujuci,
J trieda €. 6 — Nonschengen — 1,30 sek/1 cestujuci,

. trieda ¢. 7— NonEU - 1,50 sek/1 cestujuci.

2.3 Kategorie cestujucich

Statistika leteckej dopravy sa tyka vnutrostatnej a medzinarodnej dopravy, ktora sa meria
prostrednictvom poctu prepravenych cestujucich, priCom informécie o nich sa zbieraju pri
priletoch a odletoch. Cestujuci v leteckej doprave zahfiaji vSetkych cestujiicich na konkrétnom
lete, ktori sa na kazdom jednotlivom tuseku letu pocitaji len raz, nie opakovane. Cestujuci
v leteckej doprave zahfiaju vSetkych platiacich a neplatiacich cestujtcich, ktorych cesta sa
zaCina alebo kon¢i na vykazujicom letisku, ako aj prestupujucich cestujucich, ktori na
vykazujicom letisku nastupuju na let alebo let opusStaju, okrem priamych tranzitnych
cestujucich. Statistiky leteckej dopravy sa zbieraju mesaéne, §tvrtroéne a roéne, hoci v tejto

praci sa uvadzaju len rocné udaje.
Letecki cestujuci:

Osoby, ktoré si uvedené na letenkach, s ktorou pridu na check-in prepazku aj spolu

s dokladom totoznosti. Letecki cestujuci sa rozdel'uji eSte do konkrétnych kategorii:

. Dospeli cestujuci — osoby, od 12 rokov, cestujuci tejto kategorie si platia plna cenu za
letenku,

. Deti — osoby od 2 — 12 rokov, deti maji narok na zl'avu, ktora je stanovena presne v kazdej
leteckej spolo¢nosti, deti mozu cestovat’ len v sprievode dospelej osoby,

. Infanti — deti do 2 rokov, zl'ava taktiez ur¢ena dopravcom, cena je ale priblizne 10%
z plnej tarify, diet'a nema narok na sedacku.
Zvlastne kategorie cestujucich:

. nesprevadzané deti,
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J nemocni cestujuci,

. zdravotne postihnuté osoby,

. nevidiaci a nepocujuci cestujuci,
. tehotné Zeny,

. osoby neziaduce a deportované,
. osoby v zédkonnej vizbe,

o diplomati.

2.4 Vyvoj poctu odbavenych cestujicich na Letisku KoSice

Pocas roka 2018 bolo odbavenych celkovo 542 026 cestujucich, ¢o predstavuje narast
09,12% resp. o 45 318 cestujucich v porovnani s rokom 2017. Bol to pre letisko KoSice
rekordny rok od roku 2008, kde bolo odbavenych az skoro 600 000 cestujucich. Na
pravidelnych linkach bolo prepravenych 369 973 cestujucich a charterové (dovolenkové) lety
vyuzilo 169 579 dovolenkarov. Vsetky charterové lety vyuzilo 31,30% z celkového poctu
cestujucich. Celkovy medzirony narast pri vSetkych charterovych letoch bol o 39,90% co

predstavuje 48 349 cestujucich.

Dalsim vyznamnym krokom, ktory podporil narast cestujicich bolo spustenie dvoch
novych leteckych spojeni do Diisseldorfu a Mnichova, ktoré od konca oktdbra prevadzkuje
spolo¢nost’ Eurowings. Pocas letnej sezony 2018 bolo z/na letisko KoSice vypravenych spolu
591 charterovych letov z/do 19 destinacii v 10 krajinach. Prvy charterovy let smeroval do
Hurgady uz 25. maja a posledny charterovy let letel opdt’ do Hurgady, a to az 3. novembra.
Letna sezona trvala vyrazne dlhSie ako v prechddzajicich rokoch. NajnavstevovanejSimi
destindciami pocas tohoro¢nej charterovej sezony boli Antalya (Turecko) s 44 990 odbavenymi
cestujucimi, Burgas (Bulharsko) s 28 440 odbavenymi cestujicimi a Hurgada (Egypt) s 15 508

odbavenymi cestujicimi.

Ku koncu roka 2018 bolo z KoSic v ponuke 8 celoro¢nych pravidelnych destinacii
(Vieden, Praha, Bratislava, VarSava, Istanbul, Londyn Luton, Diisseldorf, Mnichov) do 7 krajin.
Kosické letisko tak umoziuje cestujucim odletiet’ az do vySe 500 destinécii po celom svete
s jedinym prestupom prostrednictvom svojich partnerov Austrian Airlines, Ceské Aerolinie,

Pol'ské Aerolinie LOT, Turkish Airlines, Wizzair, Eurowings a Ryanair.

V roku 2018 bolo taktiezZ ozndmené, Ze do KoSic bude lietat’ najvacsia eurdpska letecka

spolo¢nost’ Ryanair, ktord od 2. aprila 2019 za¢ne 3-krat tyzdenne prevadzkovat’ priame letecké

33



spojenie Kosice — Londyn Southend. Prichodom spolo¢nosti Ryanair tak letisko KoSice ziska
v poradi uz siedmu letecku spolo¢nost. Bohuzial tiez letisko KoSice straca jednu pravidelnu
linku a to do naSho hlavného mesta Bratislavy, ktora bola prepravovana leteckou spolocnost’ou
Ceské Aerolinie. Na Obrazku 8 je zndzorneny grafovy obrazok vyvoja odbavenych cestujticich

na letisku KoSice od roku 2007 do roku 2018. (4)

Vyvoj odbavenych cestujucich na letisku KoSice od roku 2007
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Obrazok 8 Vyvoj odbavenych cestujucich na letisku Kosice od roku 2007 Zdroj: autorka
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3 OPTIMA,LIZACIA ODBAVOVACIEHO PROCESU
CESTUJUCICH

Existuje viacero systémov a modelov, ktoré sa daju vyuzit pri matematickom
modelovani. Patria medzi ne napr. simula¢né modely, stochastické modely, systémy hromadne;j

obsluhy.

V praci sa pre modelovanie sa budi pouzivat’ systémy hromadnej obsluhy. Predtym, nez
prejde k systétmom hromadnej obsluhy, je potrebné porozumiet pojmu tedria hromadnej

obsluhy.

3.1 Teoria hromadnej obsluhy

Teoria hromadnej obsluhy sa moze charakterizovat’ ako disciplina, ktord analyzuje a riesi
procesy, v ktorych sa vyskytuji prudy jednotiek (poziadaviek) prechadzajice uritymi
zariadeniami, od ktorych sa vyzaduje obsluha. Vplyvom obmedzenej kapacity obsluhy moze
dochadzat’ k hromadeniu (Cakaniu) jednotiek pred obsluznymi zariadeniami, inymi slovami,

dochadza k vzniku front.

Cielom tedrie hromadnej obsluhy je zaistit, aby sa na jednej strane pred obsluznymi
zariadeniami nevytvarali prili§ dlhé fronty a na druhej strane, aby obsluzné zariadenia boli

dostato¢ne vytazené.

Na Obrazku 9 je schéma systému hromadnej obsluhy, ktora zobrazuje vSetky zakladné

prvky tohto systému.

[ Systém hromadnej obsluhy ]

[ Zdroj zdkaznikov ] [ Fronta ] [ Kanal obsluhy ]
[ Konec¢ny ] [ Nekonecny ][ Obmedzena ][ Neobmedzena ][ Viac kanalov ][ Jeden kanal

Paralelné Sériové

S

Obrazok 9 Schéma systému hromadnej obsluhy, jej zakladné prvky Zdroj: autorka
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3.2 Systémy hromadnej obsluhy (SHO)

Systémom hromadnej obsluhy sa rozumie vSetko ¢o je medzi prichodom poziadavky
(napr. zakaznika) do systému a jeho odchodom zo systému, t.j. jedna alebo viac front ¢akajucich

poziadaviek a obsluzné zariadenia. ObsluZzné zariadenia sa tieZ nazyvaji obsluzné kanaly.

Jednotky mézu do systému vstupovat v pravidelnych alebo nepravidelnych ¢asovych

intervaloch. Takisto aj diZka obsluhy jednotlivych jednotiek moze byt konstantna alebo rozna.

Teoria hromadnej obsluhy sa zaobera Studiom tych pripadov, kedy jednotky vstupuji do

systému nepravidelne a kedy dizka obsluhy jednotlivych jednotiek nie je rovnaka.

Pre lepSiu vizualizdciu, systém hromadnej obsluhy (SHO) sa vo vSeobecnosti

schematicky znazornit’ ako na Obrazku 10.

- 00000 >

vystupny prud

vstupny prad
fronta

uzol obsluhy s 3 obsluz-

nymi kanalmi
Obrazok 10 Vizualizacia systému hromadnej obsluhy Zdroj: autorka
Definicia zakladnych pojmov

Vstupny prad:
Vstupnym prudom sa nazyva proces, pri ktorom vznikaji poziadavky na obsluhujticu jednotku.

Vstupy mézu byt

. Determinované: pri tychto vstupoch prichadzaju poziadavky k miestu obsluhy v presne

stanovenych a vopred znamych intervaloch,
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Nahodné: pri tychto vstupoch nie je prichod poziadaviek pravidelny, prichody st nahodné
veli¢iny. Intervaly medzi prichodmi su v tomto pripade popisované pomocou niektorého
pravdepodobnostného rozdelenia. Vel'mi Casto sa vstupy jednotiek riadia Poissonovym
rozdelenim, ktoré uzko suvisi s exponencidlnym. Poissonove rozdelenie modeluje pocet
udalosti v Case a exponencidlne rozdelenie sa pouziva pre modelovanie doby do vyskytu
prislusnej udalosti. Napr. pocet zakaznikov, ktori vstupuji do supermarketu za urcity
Casovy interval sa modeluje Poiss. rozdelenim, ale doba od jedného vstupu k druhému sa
modeluje exponencialnym rozdelenim,

ZmieSané vstupy znamenajl, ze niektoré poziadavky prichadzaju k miestu obsluhy vo
fixnom intervale a niektoré v premenlivom intervale (napr. situacia u lekdra, niektori

pacienti su objednani, tak pridu v znamom case, ostatni prichddzaju ndhodne).

ReZim fronty:

Spdsob, ktory urcuje formu prechodu cakajucich poziadaviek z fronty k obsluhe sa

nazyva rezim fronty. Zakladné typy su:

FIFO (First-in/First/out) — kto pride prvy, je najskor obsluzeny,

LIFO (Last-in/First/out) — najskor je obsluzeny ten, kto pride posledny,

PRI (Priority) — podl'a doleZitosti po uvolneni kandla obsluhy je vybrana poZiadavka
s najvyssou prioritou,

SIRO (Selection in random order) — poziadavky su obsluhované v ndhodnom poradi.

Trvanie obsluhy:

Doba trvania obsluhy moze byt

konStantna,

nahodna.

V prvom pripade je doba obsluhy stale rovnakéd, v druhom pripade kolise. Kolisajuca doba

trvania obsluhy je najCastejSie popisovand rozdelenim pravdepodobnosti, ktoré sa nazyva

exponencialne.
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Zdroj jednotiek:

Zdrojom jednotiek sa rozumie pramen potencionalneho suboru jednotiek, ktoré¢ mozu
vstupit’ do systému. Pokial je obmedzeny, limitovany hovorime o uzavretom systéme,
v opa¢nom pripade o otvorenom systéme. V uzavretom systéme sa jednotky po obsluhe vracaju
spat’ na vstup do zdroja. V otvorenom systéme sa jednotky po obsluzeni nevracaju spit’ do

zdroja.

Cakaci priestor:
Je miesto medzi zdrojom jednotiek a obsluznymi kanalmi. V tomto priestore sa vytvara

fronta. Priestor mdze byt

J nulovy,
. nenulovy.
V nulovom priestore fronta neméze vobec vzniknut a poziadavka, ktora nemoze byt ihned’

obslizend je zamietnuta.

Pokial’ je priestor nenulovy a neobmedzeny, tak fronta moze byt akejkolvek dizky.
Pokial’ je cakaci priestor nenulovy a obmedzeny a do takéhoto systému vstipi poziadavka

v dobe, kedy ma systém max. pripustna diZku, je tato poziadavka odmietnuta.

Pocet kanalov:

Podl’a poctu kanalov v stanici obsluhy rozliSujeme systémy:

. jednokanalové,

° viackanalové.

Kanaly mézu byt usporiadané:

. Paralelne: toto je napr. situacia v supermarkete, kedy poziadavka moze byt obsluzena
jednym, 'ubovol'nym kandlom. Fronta mdze byt spolocna pre vsetky kanaly obsluhy
a poziadavka prichadza vzdy ku kanalu, ktory sa prave uvolni,

. Sériovo: v tomto pripade poziadavka musi prejst’ postupne vSetkymi kandlmi obsluhy,
napr. vyrobnd linka. U sériového usporiadania sa fronta mdze vytvarat pred prvym

kanalom obsluhy, alebo sa fronty mézu vytvarat’ aj pred kazdym kanélom obsluhy,
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. Zmiesane: ide o kombinaciu predoslych dvoch usporiadani, napr. v ramci vyrobnej linky

skupina rovnakych strojov na jednom pracovisku.

3.3 Modelovanie systétmov hromadnej obsluhy
Matematické modely sa pouzivaji na rieSenie 2 zakladnych typov problémov, a to:

Stanovenie ddlezitych pracovnych charakteristik systému:
Vicsinou ide o ndhodné veli¢iny, k ich charakteristike sa pouZzivaji odhady strednych
hodnét a rozptylov, zistuju sa stredné vyuzitia kandlov, stredné dizky front, stredné ¢akacie

doby vo frontach apod.

Stanovenie optimalnych parametrov systému:
Pre efektivnu pracu SHO je nutné stanovit vhodny pocet kanalov, dobu obsluhy,
regulaciu vstupnych tokov apod. Cielom uprav SHO je minimalizovat’ celkové naklady,

cakanie jednotiek, prestoje kandlov obsluhy apod.

SHO s0 najCastejSie modelované simulaénymi modelmi alebo analytickymi

stochastickymi modelmi. Ciel'om modelu je ur¢it’:

. efektivitu prace kanalov obsluhy,

J pravdepodobnost’, Ze jednotka bude obsliZena,
. pravdepodobnost’, Ze jednotka bude ¢akat’,

J priemerna dobu cakania vo fronte,

J priemerny pocet jednotiek vo fronte a systéme,

. priemernu diZku prestoja kanalu.

Pravdepodobnost’ p, ur€uje pravdepodobnost’, ze v systéme je prave n jednotiek. Ide
o dolezitu veliCinu, lebo prave v SHO byva tato pravdepodobnost’ oznacovana ako zakladna

charakteristika, pomocou ktorej sa odvodzuju d’alSie charakteristiky efektivnosti systému.
Zékladné charakteristiky efektivnosti systému su:

po— pravdepodobnost’, Ze v systéme nie je zZiadna d’alSia jednotka [%],

pn— pravdepodobnost’, Ze v systéme je prave n jednotiek [%],

71 — priemerny pocet jednotiek v systéme [A={n € Q | n = 0}],

ny — priemerny pocet jednotiek vo fronte (tzv. dizka fronty) [B = {nr€Q| ﬁ_f > 0}],
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t — priemerna doba, ktoru jednotka stravi v systéme (fronte a obsluhe) [min.],

t- priemerna doba, ktort jednotka ¢aka vo fronte [min.].
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Viackanalovy systém hromadnej obsluhy (SHO)

V systéme je n obsluznych kandlov (n>1), ktoré su homogénne, vykonavaju obsluhu

rovnakého druhu za priemerne rovnaky cas.

3.5

Plati, ze:

Stanica obsluhy pozostdva zniekolkych kandlov obsluhy, ktoré pracuji paralelne
a zaroven nezavisle. (Poznamka: V pripade tejto prace budu 2 kanaly, lebo pre kazdy let
su 2 check-iny, 1 kanél = 1 check-in desk),

vstupy a vystupy majui Poissonov charakter,

podl'a Kendallovej klasifikacie, ide o systém M|M|S||FIFO, kde S je pocet kanalov, ¢ize
v tejto praci to bude M|M|2|oo|FIFO,

jednotky vstupujuce do systému najprv obsadia kanaly obsluhy a az potom sa vytvori
fronta,

systétm obsluhy obsahuje S kandlov (2 check-iny) obsluhy srovnakym strednym
vykonom p obsluznych jednotiek za jednotku Casu,

uhrnnd intenzita obsluhy p, celého systému obsluhy potom zavisi na pocte n jednotiek
(pasazieri) a vyjadruje to:

un = 0, ak n = 0 — ak nie je Ziaden pasazier, ¢ize vSetky check-iny by boli nevyuzité,

intenzita bude 0,

tn=n.u, ak 0 <n < S —keby bol iba 1 pasazier v Case t, tak by thrnné intenzita bola 1.p,

ale fronta by sa nevytvorila, lebo 1 check-in je stale otvoreny,

tn = S.u, ak n > S — ak pridu v ¢ase t naraz 3 pasazieri, tak budt oba check-iny obsadené

a vytvori sa fronta, kde bude 1 pasaZier, ihrnna intenzita bude 2. p. (17)

Realizacia modelového SHO

Pred navrhom modelového systému vratane praktickej realizdcie modelu s vyuzitim

tedrie hromadnej obsluhy a navrhu optimalizacie odbavovacieho procesu, sa autorka bude

zaoberat’ uvodom do problematiky, t.j. predstavenie leteckej spoloénosti CSA a tak isto aj ¢ast’

procesu, ktory sa bude v praci modelovat’.
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Spolo¢nost’ Ceské aerolinie:

CSA je moderna eurdpska letecka spoloénost’, poskytujiica bezpeéné a vysokokvalitné

sluzby, vyplyvajtice z dlhoro¢nych skusenosti, ktora sidli v Prahe. Vyplyvaju z dlhoro¢nych

skiisenosti a to presne od zaloZenia v roku 1923. CSA patri medzi 5 najstarsich leteckych

spolo¢nosti na svete, taktiez su zakladajicou spolo¢nostou Medzindrodnej asociacie leteckych

dopravcov (IATA) a od roku 2001 sa stali ¢clenom globalnej aliancie leteckych dopravcov,

aliancia SkyTeam. Ich lietadlova flotila pozostava z 1 Airbus A330, 6 Airbus A319,5 ATR 72,

1 Boeing 737-800, takze dokopy maju 13 lietadiel. Medzi ich destinacie patri Slovensko,

Spanielsko, Francuzsko, Belgicko, Ukrajina, Rumunsko, Pol'sko, Taliansko, Dansko, Finsko,

atd’. Samozrejme sa da dostat’ aj na iné kontinenty sveta, ale za pomoci partnerskych leteckych

spolo¢nosti.

Odbavenie:

Existuju 2 sposoby odbavenia:

Web check-in — odbavenie cez webovu stranku CSA 36 az 1 hodinu pred odletom, ak
cestujuct cestuje iba s priru¢nou batozinou, staci ju taktiez len prihléasit’ na ich webove;j
stranke a po prichode na letisko s vytlaéenym palubnym listkom sa mo6ze ist’ rovno na
bezpecnostnu kontrolu. V pripade, Ze cestujici ma aj podpalubnt batozinu, tak je nutné
ju odovzdat’ pri check-in pulte alebo na vicsich letiskach pri check-in pulte s ndzvom
,,Baggage Drop Off”, kde uZz cestujlci je online odbaveny a uz chce len odovzdat’ svoju
podpalubnu batozinu,

Check-in — toto odbavenie je ur¢ené pre cestujucich, ktori si nespravili online odbavenie,
je to taktiez pre cestujucich bezplatné, ale zdrzuje to priebeh vybavovacich procesov
cestujuceho na letisku. Pri takomto odbaveni cestujiiceho je potrebné aby bol na letisku
v Cas, odporucanie pri dlhych a strednych letoch je 2 hodiny pred odletom a na kratke lety
je to najmenej 1 hodina pred odletom. Check-in pult sa zatvara 40 mintt pred odletom,

s vynimkou niektorych destinécii, tam je uzavretie uz 60 mintt pred odletom. (16)

Zakladné charakteristiky SHO su nasledovné:

)

Pravdepodobnost’ Py, Ze pri check-ine nebude Zziaden pasazier

1
nS _ , ys-1n™
sia-g  TmE0n

Py = [%], (1)
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kde:

2)

kde:

3)

kde:

4)

kde:

S

n°  parameter urcujuci vztah medzi poc¢tom cestujucich odbavenych na prepazke (1)

a strednym poctom obsluzenych jednotiek (u) za Cas ¢,
n  parameter urujuci pocet check-in prepazok,
S pocet kanélov v systéme,

Pravdepodobnost’ P, Ze cestujuci bude stat’ vo fronte

Pm>2)=1-Pm<1) [%], )

n  parameter urujuci pocet check-in prepazok,

P pravdepodobnost’,

stredny pocCet jednotiek vo fronte ns

S+1
n

N = Sesa- g

* Po [-], 3)

Po pravdepodobnost, Ze v systéme nie je ziadna d’alSia jednotka [%],

S

1> parameter urcujuci vzt'ah medzi poctom cestujicich odbavenych na prepazke (i)

a strednym poctom obsluzenych jednotiek (u) za Cas ¢,

S pocet kanalov systéme,

stredny pocet jednotiek v systéme n

ns =ng +1, (4)

ng  stredny pocet jednotiek vo fronte [A = {n; € Q | ny = 0}],

n  parameter urujuci pocet check-in prepazok,
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5) stredna doba, ktoru cestujuci ¢aka vo fronte

tp - =L [min.], (5)
kde:
A stredna intenzita vstupu [stredny pocet jednotiek za Cas 7],
ng  stredny pocet jednotiek vo fronte [A = {ny € Q | ny = 0}]
6) stredna doba, ktoru cestujuci stravi v systéme
ty- = [min], (6)
kde:

ng  stredny pocet jednotiek v systéme [A = {ng; € Q | ny = 0}],

A strednd intenzita vstupu [stredny pocet jednotiek za cas ¢]. (17)

Pre vyratanie tychto charakteristik, autorka prace zosumarizovala tdaje o letoch
Ceskych aerolinii na trati Kosice — Praha v obdobi od 23. 02. 2020 — 29. 02. 2020, ktoré su

uvedené v tabulke 2.

Tabul’ka 2 Pravidelné lety Ceskych aerolinii vykonavané na trati Kogice — Praha.

Dizka
. Poet
De Cislo | Zatiatok Odlet otvorenia hoc:_ PAX Odbavenie na
en q check-
linky | check-inu | check-inu S TotayMax prepazke/Online
prepazok
[min.]
Nedela OK
(23 FEB) 073 12:55 14:55 80 2 61/72 38/23
OK
3:30 4:50 40 2 34/72 20/14
Pondelok 979
(24 FEB) [ o1
073 12:55 14:55 80 2 43/72 30/13

43



Utorok OK
12:55 14:55 80 2 47/72 32/15

(25 FEB) 973

Streda OK
12:55 14:55 80 2 63/72 47/16

(26 FEB) 973

OK
3:30 4:50 40 2 26/72 16/10

Stvrtok 979

(27 FEB) OK
12:55 14:55 80 2 49/72 31/18

973

OK
3:30 4:50 40 2 21/72 15/6

Piatok 979

(28 FEB) OK
12:55 14:55 80 2 42/72 31/11

973

Sobota OK
3:30 4:50 40 2 25/72 18/7

(29 FEB) 979

Zdroj: autorka

Na lete OK 973, ktory bol vykonany 23. februara, autorka popise, ako postupovala pri
vypoctoch. Kapacita letu OK 973 bola 72 pasazierov. Na tomto lete, dita 23. 02. 2020, sa vcelku
previezlo 61 cestujucich, z toho 23 pasazierov bolo odbavenych online. Tito pasazieri neboli
brani do uvahy pri vypoctoch, pretoze sa nezucastnili odbavovacieho procesu pri check-in
prepazke.

Odbavenych osobne pri check-in prepazke bolo 38 cestujucich. Predpoklada sa, ze

odbavenie 1 cestujuceho trva v priemere 2 minuty.

Z toho sa ur¢i strednu intenzitu vstupu A. Je to stredny pocet jednotiek, ktoré vstupia do

systému za Cas ¢. V tomto pripade sa hodnota A = 38 (pre kazdy let sa bude lisit).

Zapredpokladu, Ze 1 check-in je schopny odbavit’ 1 cestujuceho v priemere za 2 minuty,
je mozné povedat, Ze za 1 hod. mdéze byt prostrednictvom 1 check-inu odbavenych 30
cestujucich (1 cestujuci = 2 min., 20 cestujucich = 40 min., 40 cestujucich = 80 min.). Z toho
sa urci stredna intenzita vystupu p. Ide o stredny pocet obslizenych jednotiek za ¢as z. V tomto

pripade pu = 40 pre ranné lety a p = 80 pre poobedné lety.
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V prikladoch takéhoto typu musi platit’ stacionarita systému. To znamena, ze thrnna
intenzita obsluhy .z musi byt vySSia ako strednd intenzita vstupu A, alebo strednd intenzita
prevadzky celého systému p musi byt’ mensia ako 1. Ak by tato podmienka nebola splnena, tak

by fronta neobmedzene réstla.

p=— <1, ™)
kde:
S.u  Uhrnnd intenzita obsluhy [B={n; € Q|0 <S.u < 1}],

A strednd intenzita vstupu [stredny pocet jednotiek za Cas ].

V tomto pripade, po dosadeni dostaneme: p = < 1 = podmienka je splnend, Cize

2x80
systém je stabilny.

Vypocéty sa robili podla vzorcov vyssie. Dalej vysledky uZ len v stthrnnej Tabulke 3.

Tabul’ka 3 Suhrnné vysledky vsetkych potrebnych vzorcov za dané obdobie

. b ts
Den Cislo linky Py P(m=2) ng ng

[min.] [min.]

Nedela 0,6162 0,6713
OK 973 0,0284 | 0,5034 | 0,0448 | 0,7920

(23 FEB) (61,62%) | (67,13%)

0,6000 0,7143
OK 979 0,0333 | 0.5333 | 0,1020 | 1,6020

Pondelok (60,00%) | (71,43%)

(24 FEB) 0,6842 0,7434
OK 973 0,0231 | 0,3981 | 0,0462 | 0,7980

(68,42%) | (74,34%)

Utorok 0,6667 0,7333
OK 973 0,0296 | 0,4296 | 0,0555 | 0,8040

(25 FEB) (66,67%) | (73,33%)

Streda 0,5459 0,6793
OK 973 0,1626 | 0,7501 | 0,2100 | 0,9600

(26 FEB) (54,59%) | (67,93%)
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0,6667 0,7333
OK 979 0,0167 | 0,4167 | 0,0600 | 1,5600
Stvrtok (66,67%) | (73,33%)

(27 FEB) 0,6754 0,7383
OK 973 0,0262 | 0,4137 | 0,0507 | 0,7980
(67,54%) | (73,83%)

0,6842 0,7434

OK 979 0,0137 | 0,3887 | 0,0548 | 1,5540
Piatok (68,42%) | (74,34%)
(28 FEB) 0,6754 0,7383
OK 973 0,0262 | 0,4137 | 0,0507 | 0,7980
(67,54%) | (73,83%)
Sobota 0,6327 0,7153
OK 979 0,0240 | 0,4740 | 0,0780 | 1,5780
(29 FEB) (63,27%) | (71,53%)

Zdroj: autorka

3.6 Simulacia letov pri maximalnej kapacite lietadla

V tejto kapitole sa bude uvazovat’ o situdcii, ktora by nastala v pripade, Ze by na osobné
odbavenie priSlo 72 pasazierov (max. kapacita lietadla) a ako by to ovplyvnilo ¢akanie
cestujucich vo fronte. Vykonaji sa vypocty charakteristik SHO pre ranny a poobedny let

z Kosic do Prahy.
Ranny let na trati KoSice — Praha:

J 72 PAX,
J 2 check-in desky,

J 40 min. otvoreny check-in.
Poobedny let trati KoSice — Praha:

J 72 PAX,
J 2 check-in desky,

J 80 min. otvoreny check-in.

Vysledky tychto letov d’alej uz len v suhrnnej tabulke 4.
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Tabul’ka 4 Suhrnné vysledky 2 simulacnych letov

tf t
Let Po P(n=2) ny ng
[min.] [min.]
0,0526 0,9053
Ranny 7,6691 9,4691 6,3900 7,8900
(5,26%) | (90,53%)
0,3793 0,6586
Poobedny 0,2285 1,1285 0,1920 0,9420
(37,93%) | (65,86%)

Zdroj: autorka

3.7 Zhrnutie a navrh

Z hore uvedenych vypoctov pre lety vykonané od 23.2.2020 do 29.2.2020 sa pomocou

Excel funkcie AVERAGE vyratalo, ze priemerna stredna doba, ktoru cestujuci ¢akal vo fronte

bola 0,07527 min. a priemerna stredna doba, ktoru cestujtci stravil v systéme bola 1,1244 min.

Nizke hodnoty ¢akania vo fronte, resp. stravenia v systéme, su z autorkinho uhla pohl'adu

zapri€inené 2 faktormi:

1.

V sucasnosti vel'a cestujicich preferuje sluzbu online check-in, kedy pasazier do kontaktu
s check-in prepazkou ani neprichadza. Ide hlavne o cestujicich, ktori nemaji podant
batozinu, cestuju len s priru¢nou a teda moézu, po prichode na letisko, postupovat’ rovno
k bezpec¢nostnej kontrole. Vyber tejto sluzby znacne redukuje pocet pasazierov, ktori
prichadzaji na osobné odbavenie k check-in prepazke. Tato sluzba usetri Cas nie len pre
pasaziera, ale takisto aj zniZzuje dobu Cakania vo fronte pre pasaZierov s podanou
batozinou, resp. pre tych, ktory moznost’ online odbavenia nemaju,

pocas pozorovaného obdobia nenastala situacia, kedy by lietadlo bolo vytazené na 100%,
¢ize nikdy nenastalo maximum. Bez ohl'adu na pocet cestujucich na danom lete, boli
cestujucim stale k dispozicii 2 check-in prepazky pocas Sirokého ¢asového rozmedzia. To

umoznilo rychly priebeh odbavenia bez toho, aby vznikali fronty.

Po ukonceni tychto vypoctov sa uvazovalo, ¢o by nastalo, keby kapacita ranného a takisto

aj poobedného letu bola maximalne vyuzitd (72 pasazierov) a vSetci by potrebovali osobné

odbavenie pri check-in prepazke. Pre takyto ranny let by platilo, Ze stredna doba, ktoru by

cestujuci ¢akal vo fronte by bola 6.39 min., zatial’ Co pri poobednom by to bolo 0.192 min.
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Z tohto pohladu su kritick¢é ranné lety, kedy by mohlo nastat’ pretazenie check-in
prepazky a dlhé Cakanie pasazierov vo fronte. Poobedné lety nepredstavuju kriticky moment,

ked’ze pri tychto letoch vysla doba Cakania vo fronte pomerne nizka.

Preto by pre CSA lety autorka navrhla zavedenie self-check-in desk, kde by sa cestujuci,
ktori si nespravili online check-in a nepodavaju si batozinu (cestuju len s priru¢nou batozinou)
mohli odbavit" v pripade dlhej fronty. Ked'Zze tato sluzba je uz zavedend na viacerych
Eurdpskych letiskach, kde uspesne funguje, tak by to bola vyhodna investicia do buducna, ktora
by urcite pomohla ¢iastocne zautomatizovat’ odbavovaci proces a usetrit’ ¢as vyckavania vo

fronte.

3.8 Navrh simula¢ného modelu

Funkcia simulacného modelu je napodobnovanie spravania redlneho objektu, kvoli
skiimaniu jeho spravania. MoZu byt vykonané na iom experimenty, ktoré st v redlnom svete
niekedy az nerealizovatel'né. Modely su deskriptivne, hovoria o tom ¢o nastane za urcitych
podmienok. Vysledky tychto modelov st vzdy len pravdepodobnost. Ide o zjednodusené
zobrazenie systému pomocou verbalnych pravidiel, matematickych rovnic, obrazkov alebo
grafov. Simula¢né lohy mézeme rozdel'ovat’ do viac skupin, ale v tejto praci sa autorka venuje
skupine ,,Modely hromadnej obsluhy®, ako to bolo vySSie oboznamené. Simula¢né modely
maju vyhody, ale aj nevyhody:

Vyhody:

o ¢as moze byt v simulécii zrychleny,

. vytvorenie modelu vedie k lepSiemu porozumeniu modelového realneho systému,
. ponuka komplexny pohl'ad na Studovany problém,

. nenaru$a chod realneho systému,

J moZe byt pouzity ako ndstroj tréningu pre ziskanie d’alSich skusenosti.

Nevyhody:
. nie je istota, ze dany model bude presne zodpovedat redlnemu systému,
. vytvorenie zlozitejSich modelov moze niekedy trvat’ aj dlhsie a mézu byt tieZ financne

naro¢né. (18)
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Ciel'om v tejto praci je rozhodnut’ o optimalnom pocte odbavovacich prepazok, ktoré sa
maju otvorit’ pre aktualne lety, a to tak, aby sa vyvazili prevadzkové néklady na sluzby a cas
Cakania cestujicich v terminali. Pocet pozadovanych odbavovacich prepazok sa v tomto
pripade nemeni s casom, kedy a kolko pride cestujucich na check-in, ako je spomenuté
v tabul’ke 2 check-iny st otvorené pre kazdy let 2 a to rovnaky Cas pre dany let. Prave v tomto
navrhu sa autorka pokusi navrhnat’ optimalnu Upravu, pre otvorenie check-inov. Mnozstvo
faktorov, ktoré sa maju pridelit’, a preukdzané experimentalnymi vysledkami, ovplyvnia d’alSie

faktory, ako napriklad ¢as, den v tyzdni, sviatky apod.

Existuje vela systémov na planovanie letiskovych odbavovacich sluzieb. Navrhovany
model efektivne riesi vysSie uvedeny problém personalizacie, pretoze zavisi od skuto¢nych
udajov autora prace. Hlavnou myslienkou systému je implementéacia dynamického modelu pre
letiskovli odbavovaciu sluzbu. Tento systém urcuje, kol’ko odbavovacich priehradiek by sa

malo pridelit kazdému odletu a zaroven poskytuje cestujucim dostatocnu kvalitu sluzieb.

Pri tomto pripade optimalizicie je zistené, Ze pre lepSie fungovanie odbavovacieho

procesu je vhodné navrhnut’:

. otvorenie 1 check-in pultu,

) zavedenie 2 x self-check-in kiosk.

Pri otvoreni 1 check-in pultu je potrebné, aby tento check-in slizil hlavne na odbavenie

cestujucich, ktori maji podpalubnt batozinu.

Nazorny priklad je na obrazku 11, ktory je len anima¢ne zndzorneny. To znamena v praxi,
ze cestujuci s podpalubnou batozinou, budu pristupovat’ ku check-in pultom a ostatni cestujuci
bez podpalubnej batoziny, len s palubnou batozinou, budu pristupovat ku self check-in kiosku.
Takto sa docieli k tomu, aby sa nevytvarali zbyto¢né fronty na check-in pulte a taktiez sa znizia
letisku vydaje na d’alSiu mzdu nevyt'aZzeného pracovnika pri druhom otvorenom pulte, ktory by

bol otvoreny, keby sa nezaviedol self check-in kiosk.
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Check-in
CSA
OK 973 PRAHA
14:55 GATE D

Self check-in desk

Self check-in desk

podpalubnd batozina

priru¢na batozina

Obrazok 11 Animac¢na ukazka pri optimalizacii odbavovacieho procesu Zdroj: autorka

Na obrazku 12 je zndzornené schéma pri aktualnom stave odbavovania cestujucich na

letisku KoSice. Otvorené su 2 check-iny pulty v tom istom ¢asovom rozmedzi.

CSA
OK 973 PRAHA
Otvorenie 12:55 14:95 GATED Otvorenie 12:55
Zatvorenie 14:15 Zatvorenie 14:15
Check-in 1 Check-in 2
Terminal
Vstup
Obrazok 12 Schéma o aktualnom stave odbavovacieho procesu Zdroj: autorka
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CSA Otvorenie 12:55

OK 973 PRAHA Zatvorenie 14:15
14:55 GATE D
Check-in 1
Self check-in 1 Self check-in 2
Terminal
Vstup
Obrazok 13 Schéma navrhu optimalizacie odbavovacieho procesu Zdroj: autorka

Na obrazku 13 je znazornena schéma navrhu optimalizacie autorky prace. Je navrhnuty
jeden check-in pult a k tomu st navrhnuté dva self check-in kiosky, ¢iZe samoobsluzny automat
na odbavenie cestujuceho. Autorka takto chce docielit’ k tomu, aby letisko malo menSie vydaje
na zamestnancov, pokial’ to nie je samozrejme nutné. Co v tomto pripade nutné nie je, ked’ze
2 check-in pulty neboli natol’ko zaneprazdnené, aby jeden check-in nemohol plnohodnotne

nahradit’ self check-in.

Po navrhnuti simulaéného modelu, autorka uvazovala nasledovnu situaciu:

. letisko KoSice zavedie 2 self check-in kiosky a otvori len 1 check-in pult na osobné
odbavenie (obrazok 13),

. v takomto pripade by sluzbu osobného odbavenia na check-in pulte vyuzila 1/3 PAX
a sluzbu self check-in by vyuzili 2/3 PAX. Tieto pocty pasazierov su odhadované na
zdklade autorkinho zbierania dat a monitorovania CSA odletov na Letisku Kosice
v dnioch od 23. do 29. februara,

. autorka uvazovala o scendri z bodu 2) avyratala zdkladné charakteristiky takéhoto

nového systému (namiesto 72 PAX, pristipi k osobnému odbaveniu iba 24 PAX, 1/3
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cestujucich). Hlavnou podstatou tychto vypoctov bolo porovnanie 2 systémov, ato
1 check-in pult - 2 self-check-in kiosky a 2 check-in pulty - 0 self-check-in kioskov,
autorka aplikovala vzorce pre vypocty zakladnych charakteristik SHO, ktoré si uvedené

v kapitole 3.6..

Z tychto vypoctov autorka zistila nasledovné:

pravdepodobnost, ze pri check-in prepazke nebude ziaden cestujuci je 66,7%.
V porovnani s predoSlym systémom je to narast o viac ako 60%,

znizila sa pravdepodobnost’ toho, Ze cestujtici bude stat’ vo fronte — znizenie z 90,53% na
33,3%,

stredny pocet jednotiek vo fronte sa znizil zo 7,6691 na 1,5,

stredny pocet jednotiek v systéme sa znizil z 9,4691 na 2,1,

stredné doba, ktoru cestujuci ¢aka v systéme sa znizila z 6,39 min. na 0,0625 min.,

stredné doba, ktoru cestujuci stravi v systéme sa znizila z 7,89 min. na 0,0875min..

Z hore uvedenych vysledkov je zrejmé, ze zavedenie self check-in prepazok, vyrazne

znizi Cakania cestujucich na osobné odbavenia na check-in pultoch, umozni rychlejsi

a plynulejsi priebeh celého odbavovacieho procesu a v neposlednom rade aj mensi ndpor na

zamestnancov letiska KoSice.

Tabul’ka 5 Vysledky po aplikovani self check-inu

ts ts
Let Py P(n=2) ny ng
[min.] [min.]
0,6670 0,3330
Ranny 1,5 2,1 0,0625 0,0875
(66,7%) | (33,3%)

Zdroj: autorka
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ZAVER

V tejto diplomovej praci sa autorka zamerala na problematiku odbavovacieho procesu na
letisku KoSice. Teoria v praci pozostava z informacii o odbavovacom procese, ¢o odbavovaci

proces ovplyviuje, zdkladné informécie o letisku KoSice.

Tieto informacie autorka prace Cerpala z internetovych zdrojov, leteckej literatary, taktiez
vyuZila poznatky z predchadzajiceho a aktualneho Stidia na Skole. Na prakticku cast’ prace
vyuzila metody hromadnej obsluhy. Praktické Cast’ prace obsahuje vypocty k aktualnej situacii
letiska, cakacej doby vo fronte na check-in a k tomu samozrejme prislicha aj optimalizacia

tohto odbavovacieho procesu, podl'a autorky prace.

Pri zistovani dat autorka zistila, ze nenastala situacia, kedy by lietadlo bolo vytazené na
100%, ¢ize nikdy nenastalo maximum. Bez ohl'adu na pocet cestujucich na danom lete, boli
cestujucim stale k dispozicii 2 check-in prepazky pocas Sirokého casového rozmedzia. To
umoznilo rychly priebeh odbavenia bez toho, aby vznikali fronty. Autorka prace si dovol'uje
podotknut’ a konStatovat’, Zze poloprazdne lietadla st dosledkom aktudlne; pandémie
COVID - 19. Prave preto je v praci vypocitana aj simulacna 100% kapacita lietadla a na fiu

rovno aj aplikovany navrh na simulacny model.

Pri tomto pripade optimalizacie autorka zistila, Ze pre lepSie fungovanie odbavovacieho
procesu je vhodné navrhnut’ otvorenie 1 check-in pultu a zavedenie 2 x self-check-in kioskov.
Tato optimalizéacia sa prejavila tak, Ze pri check-ine nebude Ziadny cestujuci na 66,7%, taktiez
sa pochopitel'ne zniZila pravdepodobnost’, Ze sa bude ¢akat’ vo fronte na 33,3%. Stredny pocet
cestujucich vo fronte sa znizil len na 1,5 Cloveka, stredny pocet cestujicich v systéme je
2,1 cloveka. Stredna doba, ktoru cestujuci ¢aké v systéme sa znizila na 0,0625 min. a strednd

doba, ktort cestujuci stravi v systéme sa znizila na 0,0875min..

Optimalizécia odbavovacieho procesu na letisku KoSice je prospe$na nie len pre pohodlie
cestujucich tym, ze sa vo frontach cakd ovel'a menej ako pred navrhom, to znamena, Ze
namiesto priblizného 6 minitového ¢akania vo fronte, sa ¢akacia doba zniZila na menej nez 4
sekundy. Taktiez je to vyhoda pre zmodernizovanie letiska a po Case aj znizenie nakladov na

zbytocne nevyt'azeny personal letiska.

53



ZOZNAM POUZITYCH INFORMACNYCH ZDROJOV

(1) K. E. Bite: Improving on Passenger and Baggage Processes at Airports with RFID [Online].
Budapest University of Technology and Economics, 2010 [cit. 17. 1. 2019] Dostupné na:
<http://cdn.intechopen.com/pdfs/8498/intech-

improving_on_passenger and baggage processes_at_airports with_rfid.pdf>

(2) Emirates self-check in at Dubai International Airport [Online]. Dubaj, 2009 Dostupné na:

<https://sk.m.wikipedia.org/wiki/Stbor:Aeroport_de dubai_terminal 3_self-checkin.jpg>

(3) Paris airport, Oman Air [Online]. Paris, 2014 Dostupné na: <https:/flight-
report.com/en/report/8878/Oman_Air WY 133 Muscat MCT Paris CDG>

(4) Kosice Airport Magazine: Letisko KoSice bilancuje mimoriadne Gispesny rok 2018 [Online].

Kosice, 2019 [cit. 17. 1. 2019] Dostupné na: <https://letiskovycasopis.sk/2019/01/letisko-

kosice-bilancuje-mimoriadne-uspesny-rok-2018/>

(5) Letisko Kosice: Zakladné informacie [Online]. KoSice, 2018 [cit. 18. 1. 2019] Dostupné na:

<https://zkosicdosveta.sk/kosicke-letisko/zakladne-informacie/>

(6) Ing, M. Jezny, Letisko KoSice — Informacné a komunikac¢né technoldgie [Online]. KoSice,

2007 [cit. 17. 1. 2019] Dostupné na: <http:// www.ipower.sk/peter.szabo/fp-

content/attachs/letisko_kosice informacne a_komunikacne technologie.pdf?tbclid=IwA

RODbhStJOwW1cNDQ792GG16J{72-1GiM8eK20powJ9Jf163cyfl P4oKmakI>

(7) Departure control system [Online]. Wikipedia, 2018 [cit. 8. 1. 2019] Dostupné na:

<https://en.wikipedia.org/wiki/Departure control system>

(8) FEATURES  [Online]. Res2, 2019 [cit. 8. 1. 2019] Dostupné na:

<https://www.iport.aero/iport-dcs>

(9) VIA REGIA plus [Online]. Importance of regional airport in KoSice as ,,the gate to the
region. 2013 [cit. 17. 6. 2019] Dostupné na: <http://www.arr.sk/file/projekty file208.pdf>

(10) LOGSYS [Online]. Letisko, 2019 [cit. 18. 6. 2019] Dostupné na:

<https://www.logsys.cz/sk/letisko>

54



(11)

(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

(17)

(18)

Refresher [Online]. Aké zaujimavosti ukryva bratislavské Letisko M. R. Stefanika?.
Sannuek Majdek, 2016 [cit. 18. 6. 2019] Dostupné na: <https://refresher.sk/31500-Ake-

zaujimavosti-ukryva-bratislavske-Letisko-M-R-Stefanika-Nahliadni-s-nami-do-

zakulisia-leteckej-prepravy>

Zaletem [Online]. Jak to chodi na letisti aneb pruvodce krok za krokem, 2017 [cit. 17. 6.

2019] Dostupné na: <https://www.zaletem.cz/magazin/jak-to-chodi-na-letisti-aneb-

pruvodce-krok-za-krokem/>

Letist¢ KoSice [Online]. Wikipedia, 2019 [cit. 15. 6. 2019] Dostupné na:

<https://cs.wikipedia.org/wiki/Letis§té¢ KoSice>

Aircraft stand optimisation [Online]. Brussels Airport, 2019 [cit. 17. 6. 2019] Dostupné

na: <https://www.airsight.de/projects/item/aircraft-stand-optimisation/>

IATA (2019). Worldwide Slot Guidelines (9th Edition). Montreal — Geneva: International

Air Transport Association.

Odbaveni [Online]. CSA — CZECH AIRLINES, 2020 [cit. 15. 4. 2020] Dostupné na:

< https://www.csa.cz/cz-cs/odbaveni/>

Ivan Brezina, Juraj Pekar - Modelovanie hromadnej obsluhy [online]. 2018 [cit. 16.4
2020] Dostupné na: <http://www.thi.sk/files/katedry/kove/veda-
vyskum/prace/2006/Brezina_Pekar 2006_1.pdf>

Gregor M., Kosturiak, J., Haluskova M.: Priemyseln¢é inZinierstvo 1. vzd. Zilina: Blaha,

1997, 166s. ISBN 80-966996-8-7

55



