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ABSTRAKT

Predmétem diplomové prace ,Implementace novych technologii do prostfedi osobni letecké
dopravy® je analyza novych technologii automatizujicich procesy odbaveni cestujicich a
zavazadel na letistich. Pro kazdou technologiijsou tak pfedstaveny jeji pfinosy a omezeni pro
fungovani letist. Pro technologii automatizovanych nastupnich bran je provedena analyza
mozné pilotni implementace na Terminalu 2 Letisté Vaclava Havla v Praze z technologického,
provozniho a ekonomického hlediska.

ABSTRACT

The subject of the diploma thesis ,Implementation of new technologies to passenger air
transport environment “ is to provide an analysis of new technologies that enable automation
of processes which comprise passenger and baggage check-in at airports. Benefits and
constraints for airports operation are therefore presented for each technology. For Self-service

boarding gates technology an implementation analysis from technological, operational and
economical perspective is performed.
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Uvod

Osobni letecka doprava zaziva v poslednich desitkach let bouflivy rozvoj. Pocty pfepravenych
cestujicich i pohybu letadel neustale rostou a tento druh dopravy vyuziva stale vétsi cast
populace. Intenzivni a pokracujici rist s sebou pfinasi nejen poztivni efekty ale i zvySené
naroky na infrastrukturu letecké dopravy, ktera musi na rozvoj adekvatné reagovat. Mezi
klicovou infrastrukturu patfi letidté, jejichz kapacity by mély byt rozSifovany pro zvladani ¢im
dal vétSiho toku cestujicich iletadel. Letisté musi zaroven disponovat efektivnim nastavenim
procesli odbaveni cestujicich pro zajisténi jejich rychlého a bezpeéného odbaveni.
NavySovani kapacit a rozsifovaniletidt je nakladnyma ¢asové naroénym procesem, ktery neni
Casto realizovan ve stejné intenzité jako rast osobni letecké dopravy. Jednim z feSeni, jak
zajistit efektivni odbaveni stale vétsiho poctu cestujicich, je vyuZiti modernich technologii,
které procesy na letidtich automatizuji. A pravé vyuziti automatizovanych technologii pro
zvladani rostoucich objem( osobni letecké dopravy, je mou motivaci pro napsani této
diplomové prace.

Jednim z cili mé diplomové prace je tak popsat, jakym zplisobem infrastruktura letist reaguje
na rostouci pocty cestujicich z pohledu rozsifovani kapacit a nastaveni procest odbaveni
cestujicich. Mezi dalSi cile prace patfi pfedstavenitechnologii, které mohou jednotlivé procesy
odbaveni cestujicich na letistich automatizovat a popis toho, jak mize automatizace zvysSit
kapacitu a efektivitu odbavovacich procesu. Zaroven v této praci provedu analyzu pilotni
implementace technologie automatizovanych néastupnich bran (slouZicich k automatizaci
nastupu cestujicich do letadel) na Terminalu 2 Letisté Vaclava Havla v Praze. Poslednim a
hlavnim cilem mé diplomové prace je tak popsat technologické, provozni a ekonomické
aspekty implementace, jeji rizika a celkové zhodnoceni.

Vyznamnym podkladem pro zpracovani teoretickych i praktickych kapitol této prace mi byly
konzultace a podklady od zastupcu Letisté Vaclava Havla v Praze i spoleC¢nosti SITA, ktera je
pfednim dodavatelem automatizovanych technologii na svétova letisté. Pro uéely této prace
je analyza proceslt na letiStich i vyuziti automatizovanych technologii provedena se
zaméfenim na odlétajici cestujici.



1. Osobnileteckadopravaa nové technologie

Osobniletecka doprava (OLD) ma za sebou nékolik desetileti prudkého rozvoje atempo jejiho
rustu by v nasledujicich letech mélo nadale pokraovat. V této kapitole pomoci statistik ilustruii

velikost celosvétové ievropské expanze OLD v Case a predstavuiji, jaké technologie a procesy
letiSté v souCasné dobé vyuzivaji pro efektivni odbaveni stale vétSiho poctu cestujicich.

1.1 Osobni letecka doprava a letisté

V této diplomové praci se zabyvam osobni leteckou dopravou. Cilem OLD je komer¢ni
pfeprava osob a jejich zavazadel pfevazné na velké vzdalenosti. Pro zajisténi fungovani OLD
je vytvoren logisticky fetézec, na jehoz zaCatku jsou lidé v pocateénidestinacia na jehoz konci
jsou lidé v cilové destinaci. Pro docileni tohoto stavu vyuziva logisticky fetézec velké mnozZstvi

prostfedkl a zafizeni, které Ize rozdélit na [1]:

o prostiedky leteckého dopravce,
e prostiedky Fizeni letového provozu,

o letiStni prostfedky.

Pravé letistnimi Castmi logistického Fetézce se vtéto diplomové praci zabyvam. Existence letist
je totiz pro fungovani OLD naprosto kliC¢ova, mezinarodni organizace civilni letectvi (ICAO)
definuje letisté jako ,systém tvofeny soustavou prvku infrastruktury, zafizeni, technologii a
personalu, které spole¢né poskytuji sluzby a servis cestujicim OLD, leteckému nakladu a
letadliim leteckych spole¢nosti*. [2] Letisté jsou tak intermodalnim rozhranim mezi zemi a
leteckou dopravou a poskytuji pfedevsim [2]:

e zafizeni pro cestujici, zavazadla a letecky naklad,

e servisni zazemi pro letadla,
o vstupni a vystupni zafizeni pro mezinarodni cestujici, zavazadla a naklad.

Letidté je rovnéz mozné povazovat za logisticky systém, protoZe na pfipravé a realizaci
kazdého letu se svymi vykony podili velké mnozstvi aktéra a jejich realizované procesy musi
byt vétSinou splnény v definovanych ¢asovych intervalech. Jednotlivé procesy probihaji na
mistech, ktera Ize z provozniho hlediska rozdélit na [1]:

e Vefejnou venkovni ¢ast (landside), kde probihaji vSechny aktivity spojené s pfijezdem
a odjezdem cestujicich (v€etné parkovani).

e Odbavovaci budovu (terminal), kde probiha obchodni odbaveni cestujicich a jejich
zavazadel.

e \Vefejné nepfistupna venkovni ¢ast (airside), kde probiha odbaveni letadel, jejich
pojizdéni, vzlety a pfistani.



V mé diplomové praci popisuji zafizeni a procesy, které jsou soucasti odbavovaci budovy
(terminalu).

Vzhledem k neustalému rastu poctu cestujicich se letisté musi soustavné vyvijet, tak aby
nebyla pfekazkou, ale naopak podporou pro dalsi rozvoj OLD. Tématem této diplomové prace
je jeden ze zpUsobu, jakym letisté (jako soucast logistického fetézce letecké dopravy) mohou
zvladat stale vétSi pocCet cestujicich - tedy vyuZiti novych technologii v ramci odbaveni
cestujicich na letisti.

1.1.1 Segmentace letist’ dle velikosti

LetiSté Ize rozdélit do kategorii dle riznych kritérii. Pro ucely této prace je vyuzito Clenéni letist
dle velikosti, ktera se nejCastéji definuje na zakladé udaje o poctu cestujicich, které letisté za
danou ¢asovou jednotkuodbavi.Obecnéjsou tak letisté délena namala, strednévelka a velka.
V tabulce 1 jsou znazornény Skaly poctu cestujicich definujici jednotlivé kategorie letist. [3]

Tabulka ¢. 1 — Segmentace letist dle po¢tu odbavenych cestujicich (zdroj: ACI)

Pocet odbavenych cestujicich (vmilionech) Odpovidajici kategorie letisté

0-10 Mala letisté
10- 25 Stredné velka letisté
Vice nez 25 Velka letisté

V dalSich praktickych kapitolach se v této praci zabyvam primarné stfedné velkymi letisti, mez
ktera patfii Letisté Vaclava Havla v Praze.
1.2 Konstantni rozvoj osobni letecké dopravy

Rust pfepravnich ukazatel OLD mizeme analyzovat z pohledu celosvétového a evropského
vyvoje.

1.2.1 Celosvétovyvyvoj hlavnich prepravnich ukazatelt

Rozvoj OLD Ize ilustrovat pomoci nékolika charakteristik. Jednim z nejvice vypovidajicich
ukazatell, ktery dokresluje velikost ristu OLD, je celosvétovy poCet osob pFepravenych
v ramci komer¢ni OLD. Vyvoj tohoto ukazatele od roku 1975 do roku 2017 zobrazuji na
obrazku 1. [4]
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Celosvétovy pocet prepravenych cestujicich v OLD

4 500 000 000
3978849 402
4 000 000 000
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2 500 000 000 Teroristické
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Vélkav
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1 500 000 000 Druhy
1 000 000 000

500 000 000
432276 500

Obrazek €. 1. — Vyvoj celosvétového poctu cestujicich OLD (zdroj: Svétova banka)

Statistika, kterou uvadim v tomto grafu potvrzuje mohutny rozvoj OLD v poslednich 40 letech.
Pocet pfepravenych cestujicich byl vroce 2017 téméf desetkrat vétSi nez v roce 1975 a na
komer¢&nich letech tak bylo v tomto roce prepraveno témér 4 miliardy cestujicich. Ekonomické
problémy a krize, které svétovou ekonomiku od roku 1975 postihly, nezastavily vyraznym
zpUsobem rlst v poctu prepravenych cestujicich. Meziro¢ni pokles pfinesly pouze udalosti
vyznacené v grafu vySe, tedy napf. teroristické utoky v New Yorku v roce 2001 a ekonomicka
krize v roce 2008. VSechny tyto udalosti vS8ak znamenaly pouze mirny meziroCni pokles
v poctu pfepravenych cestujicich, ktery netrval déle nez 2 roky. Jednim z faktor(, ktery pfispél
k tomu, Ze tyto krize pfinesly spiSe stagnaci, nez pokles, je prudky rozvoj OLD v rozvijejicich
se zemich a to pfedevsim v Ciné a Indii. Tamni tempo rlistu v po&tu pfepravenych cestujicich
totiz kompenzovalo pokles v Americe a zapadni Evropé. Svétové problémy se tak na OLD
projevily spiSe poklesem zskl a trzeb leteckych spolenosti nez poklesem pFepravnich
vykonu. [5] Od roku 2010 navic OLD jesté zvysSila tempo svého rlistu a objem pfepravenych
cestujicich béhem téchto 8 let vzrostl o vice nez 50 %.

Potvrzeni prudkého rustu OLD v poslednich letech Ize dokreslit i dalSim idajem a to poétem
ro¢nich odletl ze vSech svétovych komerénich leti§t. Na obrazku 2 je zobrazen graf, ktery
zobrazuje vyvoj této hodnoty od roku 1975 do roku 2017. Ten ukazuje stejné rostouci
charakteristiky jako u poé&tu pfepravenych cestujicich. [6]
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Pocet roénich odletii ze viech svétovych letist

40 000 000
35842803
35000 000

Ekonomicka
krize 2008
30000 000 Teroristické
dtoky
11.9.2001

25000 000

Valkav

20 000 000 Zaliva

Druhy
ropny
15 000 000 Sok

10 000 000
9 244700

5000 000

A
,3

Obrazek €. 2. - PoCet ro¢nich odletd ze svétovych letist (zdroj: Svétova banka)

v v v

Roc¢ni pocet odletl ze vSech svétovych letist byl v roce 2007 témér Ctyfikrat vétsi nez v roce
1975 a kazdy rok tak dohromady v tomto roce odstartovalo vice nez 35 milionu letli. MenSi
tempo rastu, nez u poctu prepravenych cestujicich je zplisobeno tim, Zze dopravci na lety
nasazuji stale vétsi letadla. Jinak v3ak obé kfivky vykazuji stejné charakteristiky, tedy trvaly
rast, s vyjimkou let, ve kterych probihaly udalosti, které postihly svétovou ekonomiku a

zpusobily pouze mirny meziro¢ni pokles.
1.2.2 Rozvoj OLD a jeji infrastruktury v Evropé

Hodnoty uvedené v pfedchozi kapitole jsou tvofeny Udaji z celého svéta a rlst v ukazatelich
je tak podporen expanzi letecké dopravy v rozvijejicich se ekonomikach, pfedevsim v Asii.
V Ciné a dal$ich rozvijicich se ekonomikach je rozvoj letecké dopravy spojen s rozvojem
infrastruktury a vstupu letecké dopravy do novych oblasti.

Pro ilustraci rozvoje letecké dopravy v zemich s rozvinutou ekonomikou se mazeme podivat
do evropského prostoru a posoudit, zda narust v poc¢tu pfepravenych cestujicich a pohybu
letadel koresponduje s rozvojem infrastruktury. Evropsky statisticky ufad Eurostat sbira data o
OLD pro vS8echny soucasné ¢leny EU (v€etné Velké Britanie) od roku 2004. Graf na obrazku
3 znazornuje vyvoj v ro¢nim poctu pfepravenych cestujicich OLD na letech z EU, do EU a

v ramci EU mez roky 2004 a 2017 (data z pfechozich let nema evropsky statisticky ufad
kompletni). [7]
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Pocet prepravenych cestujicich v EU
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Obrazek €. 3. — Vyvoj poctu pfepravenych cestujicich OLD v EU (zdroj: Eurostat)

Tempo rustu poctu prepravenych cestujicich OLD je v zemich EU nizSi nez celosvétové
hodnoty, av8ak jeho hodnota mezi roky mezi roky 2004 a 2017 vzrostla o téméf 70 % a mezi
roky 2010 a 2017 o témér 40 %. PocCet cestujicich tedy i v Evropé vyrazné roste a tento narlst
by mél byt reflektovan vyvojem infrastruktury evropskych letist.

Pro ilustraci toho, jak infrastruktura letist reaguje na velky narust v po¢tu pfepravenych
cestujicich OLD, se Ize podivat na pocet letist, které aktualné lezi na izemi EU (v soucasné
podobé, véetné Velké Britanie). Vyvoj poctu letist v EU, které ro¢né odbavi vice nez 15 000
cestujicich zobrazuje graf na obrazku 4. [8]
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Podet leti$t na Gizemi EU
600

459

450 435

300

150

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Obrazek €. 4. — Vyvoj poctu letist na uzemi EU (zdroj: Eurostat)

Z grafu je patrné, Zze pocet letist v EU neroste zdaleka tak rychle, jako pocet pfepravenych
cestujicich. Mezi roky 2004 a 2016 se pocet letist EU zvySil 0 24 ze 435 na 459, tedy 0 5,5 %.
V obdobi po skon€eni ekonomické krize, tedy od roku 2010, které je charakteristické prudkym
narustem OLD, pfibyla v EU pouha 4 letisté, ktera odbavi vice nez 15 000 cestujicich ro¢né.
Pocet cestujicich v EU tedy roste sedmkrat rychleji nez pocet letist, ktera se tak musi dokazat
vyporadat se stale vétSim naporem cestujicich.

Samotny pocet letist vS8ak neni sdm o sobé vypovidajicim udajem o reakci evropské
infrastruktury na narist OLD. | pfes to, Ze pocCet letist zGstava relativné konstantnim, evropské
zemé mohou na zvySeny objem cestujicich reagovat rozsifovanim letist, namisto vystavby
novych. Pro vykresleni toho, jak evropska letisté expanduiji, je mozné zkoumat celkovy pocet
prvku letecké infrastruktury v Evropé a jejich vyvoj v poslednich letech. Graf na obrazku 5
zobrazuje vyvoj celkového poctu odbavovacich zafizeni (Check-in kiosky) a odletovych bran
(gatt) navsech letistich v EU od roku 2007 do roku 2016 (data z pfechozich let nema evropsky
statisticky urad kompletni). Udaje Eurostat poskytuje v detailu &lenskych zemi EU a nelze tak
oVéfit, Ze pocty infrastruktury jsou evidovany pro vSechna letisté uvedenav grafu na obrazu
4).19]
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Vyvoj poctu odletovych bran a odbavovacich zafizeni na letistich v EU
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Obrazek €. 5. — Vyvoj v poctu prvku vybranych infrastruktur na letiStich v EU (zdroj: Eurostat)

Budovani novych odletovych bran a odbavovacich zafizeni €astecné koresponduje s rdstem
cestujicich OLD v poslednich letech. Mez roky 2007 a 2016 se jejich pocet zvySil o 34 %
respektive 14 %. Pfi porovnani dynamiky rustu pfepravenych cestujicich v pokrizovych letech
2010 - 2016, s narustem poctu odletovych bran, respektive odbavovacich zafizeni, Ize zjistit,
Ze rUst téchto infrastruktur nereaguje dostate¢né na rust v poctu prepravenych cestujicich.
Zatimco pocet cestujicich komer¢ni osobni letecké dopravy v EU se béhem téchto let zvysil o
41 %, pocet odbavovacich zafizeni se zvySil 0 10 % a poCet odletovych bran narostl o pouha
4 %.

PFi porovnani vyvoje poctu pfepravenych cestujicich v EU a rozvoje infrastruktury se tedy
ukazuje, ze rychlost budovani novych prvku infrastruktury na evropskych letiStich neodpovida
rustu v poCtu pasazéra. Je tak zfejmé, Ze evropska letisté musi byt schopna odbavit ¢im dal
tim vétSi mnozstvi cestujicich pfi stejném nebo (v porovnani s ristem cestujicich) mirné
zvySeném poctu prvkd jejich infrastruktury. Aby bylo mozné zvySeny pocet cestujicich odbavit
bez dopadl na provoz a vzniku zpozdéni, je nutné, aby procesy odbaveni v ramci prachodu
cestujiciho letisti probihaly efektivnéji a rychleji. Jednim ze zpusobd, jak zvysit efektivitu a
rychlost odbaveni cestujicich, je vyuZiti novych automatizovanych technologii, kterymi se
zabyvam v této diplomové praci.

1.3 Definice prichodu cestujiciho letiStém

Prichod cestujiciho letistém od jeho vstupu do odletové haly az po nastup na palubu letadla
je tvoren nékolika procedurami - procesnimi ukony, které jsou nezbytné pro fizeny a bezpetny

prachod letistém. Tyto procedury ¢asto zahaijuji realizaci sledu dalSich ¢innosti, které maji za
cil:
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o Ovéfeni totoznosti a platnosti letenky/palubni vstupenky cestujiciho.

e Zajisténi, aby se cestujici dostavil do spravné ¢asti letisté.

e Bezpecnostni provéreni cestujiciho i jeho zavazadel.

e ZajiSténi pfesunu zavazadla cestujiciho z odletové haly do nakladniho prostoru
spravneého letadla.

e Evidence cestujiciho v informacénich systémech letisté i letecké spole¢nosti.

e Zajisténi nastupu cestujicihodo spravnéholetadla.

Prichod cestujiciho letiStém a absolvovani jednotlivych procedur tak Ize chronologicky
znazornit pomoci schématu na obrazku 6. Zde uvedené procedury jsou definovany pouze pro
pruchod odlétajiciho cestujiciho, ktery v této diplomové praci dale rozvijim a analyzuiji.
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Obrazek €. 6. — Schéma pruchodu odlétajiciho cestujiciho letistém (zdroj: autor)

Pozn. V pfipadé, Ze cestujici vyuZije moznost svého odbaveni z domova, zacina jeho priuchod letis§tém krokem 2.2
(pokud chce odbavit své zavazadlo), respektive 3 (pokud cestuje pouze s pfiruénim zavazadlem).

VSichni cestujici, ktefi odlétaji z leti5t&, musi dané procedury absolvovat, jejich uskuteénéni je
totiz nutnou podminkou pro fizeni toku cestujicich a zavazadel letiStém, zajisténi bezpelnosti
OLD a evidence cestujicich v informacnich systémech letiSté a leteckych spolecnosti.

Realizace jednotlivych procedur je tedy nezbytnou podminkou fungovani letist, klade v3ak na
letisté velké naroky, pfedevsim v téchto oblastech:

¢ Infrastruktura — leti§t& musi mit dostateénou kapacitu prostor a zafizeni pro efektivni
realizaci vSech procedur v pozadované dobé. Jednotlivé prostory a zafizeni musi byt
umistény dle posloupnosti prichodu cestujiciho letistém.

e Persondl — zajisténi vSech procesnich kroku jednotlivych procedur zajisStuje velké

mnozstvi zaméstnancu.




o Ekonomika - na zajisténi vSech procedur musi letisté vynakladat znaéné mnoZstvi
provoznich nakladu. Napfiklad naklady na zajisténi procedur bezpec&nosti tvofi po 11.
zari 2001 pramérné 20 % vSech provoznich nakladu letist (pFfed udalostmi 11. zafi to
bylo 9 %). [10]

Absolvovani kazdé procedury navic vyZaduje interakci letistniho personalu s cestujicimi a
realizace vSech €innosti, v ramci dané procedury, zabira velkou ¢ast €asu, kterou cestujici na
letiSti stravi. Prostory, kde jsou jednotlivé procedury realizovany, maji omezeny pocet
potfebnych zafizeni s definovanou kapacitou a pfedstavuji tak potencialni uzka mista
pruchodu cestujiciholetistém. V pfipadé provoznich Spi¢ek mohou v téchto prostorach vznikat
fronty a prodluZovat se Cas, ktery cestujici stravi na letiti ekanim ve fronté.

1.4 Nové technologie pro podporu odbaveni cestujicich

V predchozi kapitole ukazuji, ze prachod odlétajiciho cestujiciho letistém je slozen z nékolika
procedur, jejichz realizace je nutna pro organizaci a bezpec¢nost letist. Tyto procedury jsou
realizovany v prostorach a na zafizenich s omezenou kapacitou. V dobé provoznich Spicek
tak muze dochazet ke vzniku front a prodluzovani ¢ekaciho €asu cestujicich. Vzhledem
k tomu, Ze pocet cestujicich v OLD neustale roste, letiSté musi byt schopna, ve svych
prostorach (které se €asto nerozsifuji dostateénou rychlosti, jak naznacuji v kapitole 1.2.2
Rozvoj OLD a jeji infrastruktury v Evropé&), odbavit stale vétSi mnozstvi cestujicich. Jednim ze
zpusobU jak zabranit tomu, aby odbaveni stale rostouciho poctu cestujicich neznamenalo
omezeni provozu letiSt a delSi ¢ekaci asy pro cestujici, je vyuZiti novych technologii. Ty
umoznuji jednotlivé procesy zefektivnit, zkratit €as jejich realizace a zvysit kapacitu kazdé
z procedur, které definuji v kapitole 1.3 Definice prichodu cestujiciho letiStém Pro kazdou tuto
proceduru, s vyjimkou bezpecnostni kontroly, totiz existuji technologie, které dokazi pfi
bézném provozu nahradit lidsky faktor. Po implementaci téchto technologii tak prichod
cestujiciho probiha automatizované, s minimalnim zasahem personalu letisté, a cestujici
vétSinu procedur realizuje samoobsluzné na jednotlivych zafizenich. Technologie, které Iz
pro automatizaci vyuzit, jsou pfifazeny jednotlivym proceduram prichodu cestujiciho letistém
na obrazku 7. Detailni analyzu principu fungovani a vyhod jednotlivych technologii, pro
automatizovany priachod cestujiciholetistém, uvadim v nasledujicich kapitolach.
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Obrazek €. 7. — Pfifazeni technologii proceduram prichodu cestujiciho (zdroj: autor)

Rentgenové (RTG) technologie u bezpeénostnich kontrol jsou dnes standardem na vSech
letiStich. Jejich primarni funkci je kontrola obsahu zavazadel formou RTG snimkd, které slouz
jako podklad pro praci jejich lidské obsluze a neslouZi tedy k automatizaci celkového procesu
bezpecnostni kontroly. V této diplomové praci se tak RTG zafizenimi nadale nezabyvam.

V mé diplomové praci tak dale popisuji technologie, které umoziuji plnou automatizaci
jednotlivych procedur. Jedna se o:

o Kiosky pro automatizované odbaveni cestujicich (dale jen Self check-in kiosky).
e Systémy pro odbaveni zavazadel cestujicim (dale jen Self bag drop systémy).
e Systémy automatizované kontroly dokladu cestujiciho.

e Automatizované nastupni brany.

Na obrazku 8 je zobrazeno, jak jsou uvedené technologie vyuZity v ramci pridchodu cestujiciho
letiStém (konkrétni pFiklad ze Singapurského letisté Changi). [11]

Fingerprint
Authentication by ICA

Facial Facial Facial
Authentication Authentication Authentication

-

Security
Screening
n Automated Check-In Kiosk Automated E Automated Immigration Gate b Automated
Retrieve boarding pass and Bag-Drop Machine Clear departure immigration Boarding Gate
bag tag; Tag check-in bag Drop check-in bag to enter transit Board aircraft

Obrazek €. 8. — Vyuziti automatizovanych technologii pfi prachodu cestujiciho Singapurskym
letiStém (zdroj: Letisté Singapur)
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VSechny vySe uvedené technologie jsou jiz vyuzivany v realnych provozech letist, procento
svétovych letist, ktera jednotlivé technologie vyuZivaji, jsou zobrazena v tabulce 2. [10]

Tabulka €. 2 — VyuZiti automatizovanych technologii na svétovych letistich (zdroj: Anne
Graham)
Procento z poctu svétovych letist’

Technologie . .
vyuzivajicich danou technologii (2016)

Automatizované Check-in kiosky 91%
Self bag drop (astecné automatizovany) 51%
Self bag drop (pIlné automatizovany) 26 %
Automatizované nastupni brany 19 %

Data tedy ukazuji, Ze nejvice jsou v sou€asné dobé vyuZivané Check-in kiosky, na kterych se
maji cestujici moznost odbavit na vétsiné letist. Na vice nez poloviné svétovych letist je také
¢astecné automatizované odbaveni zavazadel cestujicim. Nejmé né jsou na svétovych letistich
zatim implementovany automatizované nastupni brany. Data o vyuziti systému automatickych
kontrol cestovnich dokladu nejsouk dispozici, ale vzhledemk relativnimu stari této technologie
se da pfedpokladat vétsi uroven vyuZiti nez u automatickych nastupnich bran. Nejmensi
uroven rozsSifeni technologie automatizovanych nastupnich bran je ddvodem pro zpracovani
implementacni analyzy této technologie v ramci diplomové prace.

Tlak na vyuzivani novych automatizovanych technologii na letiStich existuje rovnéz ze strany
leteckych spole€nosti. Asociace leteckych spolecnosti (IATA) napfiklad vyhlasila iniciativu
LNEXXT“, na ktereé spolupracuiji letecké spolecnosti, letisté a vyrobci technologii. Ta ma za cil
co nejvétsi moznou automatizaci a zrychleni procesu, v ramci prachodu cestujiciho letistém,
pfi maximalnim vyuZiti modernich technologii. Ambiciéznim cilem této iniciativy je, aby v roce
2020 mélo 80 % globalnich cestujicich OLD pfi odletu moznost, v ramci svého prachodu
letiStém, vyuZit, pro realizaci vétSiny procedur, automatizovanych technologii. [10]

1.4.1 Prachod cestujiciho na Letisti Vaclava Havla a jeho technologické zajisténi

Technologické zajisténi realizace jednotlivych procedur prichodu cestujiciho na Terminalu 2
LetiSté Vaclava Havla v Praze, v&etné technologickych parametri jednotlivych zafizeni, je
Zzobrazeno na obrazku 9. [12,13]
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Obrazek €. 9. — Charakteristiky odbavovacich bodd na prazském letisti (zdroj: autor na
zakladé dat od Letisté Vaclava Havla)

Pozn. Uvedené pocty infrastruktury jsou vyhledovym stavem pro rok 2020 po dokoncéeni pravé
probihajicich rek onstrukci a budovani novych prvk i infrastruktury.

Na Terminalu 2 Letisté Vaclava Havla v Praze jsou v souasné dobé, automatizované
technologie vyuzivany pro zajisténi odbaveni cestujicich (pomoci Self Check-in kiosku) a pro
kontrolu cestujicich pfi vstupu do vyhrazené oblasti (pomoci automatizovanych stanic kontroly
palubnich vstupenek). Od roku 2020 budou navic v provozu Self Bag Drop zafizeni pro
automatizované odbaveni zavazadel cestujicim. LetiSté tak v souCasné dobé& nevyuziva
automatizovanych nastupnich bran pro nastup cestujicich bezinterakce personalu letisté. [13]
Absence tohoto zafizeni je dlvodem vzniku implementacni analyzy automatizovanych
nastupnich bran na Terminalu 2 LetiSté Vaclava Havla v Praze, ktera je obsazena v dalSich
Castech mé prace.

2. Analyza novych technologii automatizace prichodu cestujiciho
letiStém

V této diplomové praci analyzuji technologie, které Ize vyuzit pro automatizaci procesu kazdé

procedury béhem pruchodu cestujiciho letistém. Jedna se tedy o:

e Self check-in kiosky pro vlastni odbaveni cestujicim.

e Self bag drop systémy pro odbaveni zavazadel cestujicim.

e Systémy automatizované kontroly dokladu cestujiciho.
U téchto technologii v nasledujicich kapitolach popisuji princip jejich fungovani, spole¢né
s vyCtem pFinosu a omezeni. PFinosy uvedenych technologii jsou demonstrovany raznymi

pohledy, pfedevSim pomoci:

e ZvySenipropustnostiletisté a uspor primérného Casu, ktery trva zpracovani procedury,

na kterou je systém nasazen.
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o Uspory v poétu personalu, ktery je diky nasazeni technologie usetten.
e SnizZeni provoznich nakladl realizace dané procedury zplisobené nasazenim nové
technologie.

Vybrané pfinosy pak demonstruji na pfikladu provozu Terminalu 2 LetiSté Vaclava Havla
v Praze.V pfipadé automatizovanych technologii, které jsou jizna Terminalu implementovany,
jsou srovnany jejich provozni charakteristiky se stavem pfed automatizaci. V pfipadé
technologii, které doposud implementovany nebyly, jsou odhadnuty pfinosy, které jejich
implementace mize znamenat pro realny provoz Terminalu 2.

Zaroven pro kazdou technologii definuji naklady, které letist&€ musi na pofizeni vynaloZit.
Soucasné identifikuji omezeni a rizika kazdé technologie.

V ramci kapitoly také popisuji technologie, které podporuji a dale zefektiviuji automatizaci
procesU priichodu cestujiciho letistém, jedna se o:

e Biometriku.
e RFID.

e Permanentni pfivésky na zavazadla.

Jak jsem jiz uvedl, analyzuji v této praci technologie, které Ize vyuZzit vramci prichodu
odlétajiciho cestujiciho letistém. Proces prichodu prilétajiciho cestujiciho letiStém je znaéné
odlisny a jeho popis a vyuziti technologii neni pfedmétem této prace. Analyza
automatizovanych nastupnich bran je pak provedena v nasledujici kapitole, v ramci detailni
implementacni analyzy.

2.1 Self Check-in kiosky

Self Check-in kiosky (SCHK) jsou zafizeni, ktera umoziuji automatizované odbaveni
cestujicich.

2.1.1 Princip fungovani

Proto, aby SCHK mohly umoznit odbaveni, které na nich cestujici vykonavasambezinterakce
letiStniho personalu, musi byt schopny realizovat nékolik funkci. Vlastni odbaveni ma za cil
zaznamenat do systém letisté i letecké spole¢nosti, Zze se cestujici odbavil k odletu, vystavit
cestujicimu palubni vstupenku, ktera ho opravriuje k nastupu do letadla a pfipadné od
cestujiciho vybrat poplatek za dodate¢né sluzby. VSechny tyto procedury musi SCHK
realizovat zpusobem, ktery bude pro cestujiciho srozumitelny a intuitivni. Zaroven musi byt
zafizeni schopné ovéfit totoZnost cestujiciho nactenim jeho osobniho dokladu. Samotné
zafizeni tak obsahuje nasledujici funkcionality [14]:

e Dotykova obrazovka, pomoci které cestuijici pfistroj ovliada.
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o Tiskarna pro tisk palubnich vstupenek.

e Scanner pro nacteni osobnich dokladl cestujiciho.

o Platebniterminal pro pfijem plateb od cestujicich za dodatecné sluzby.
o Pocitac s operacnim systémem ovladajicim SCHK zafizeni.

e Moznost pfipojeni na internet.

Schéma systému a jeho funkcionalit je zobrazeno na obrazku 10. [14]

Status/branding LED —___

19" multi-touch screen  ~__

Barcode scanner —.

Passportreader -

Space forfuture
paymentdevice
printer

Cardreader <

Bagtaqg printer

Transaction p
guidance LEDs

Obrazek €. 10. — Funkcionality zafizeni SCHK (zdroj: SITA)

Nutnou podminkou pro fungovani SCHK zafizeni je existence aplikace, kterou musi letecké
spole¢nosti vyvinout a ktera je na kioscich provozovana pro umoznéni pfistupu do systému a
rozhrani jednotlivych leteckych spole¢nosti (cestujici tak mohou provadét vybér jednotlivych
sedadel nebo si objednat dodate¢né sluzby).

SCHK jsou provozovany ve dvou médech, v prvnim z nich, tzv. spole€ném (common) modu,
je jejich vyuzivani sdileno mez vice leteckymi spole¢nostmi, kdy jsou na zafizeni
nainstalovany aplikace nékolika spole¢nosti a kiosky tak mohou byt vyuZivany cestujicimi
raznych spole¢nosti, které spolu nemusi spolupracovat. Toto nastaveni je vhodné predevsim
pro letidté, jejichz terminaly jsou vyuzivany vétsim mnozstvim leteckych spoleénosti a zadna

z nich nema dominantni podil na poctu pfepravenych cestujicich. Druhou moznosti je
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pouzivani SCHK v tzv. dedikovaném moédu, kdy se Ize na kiosku odbavit jen na lety jedné
letecké spolecnosti. Takové FfeSeni je primarné vyuzivané na letiStich, kde ma jedna letecka
spole¢nost vyznamnéjSi podil na objemu pfepravenych cestujicich a jeji provoz je
koncentrovan do jednoho terminalu vyhrazeného pro tuto leteckou spole¢nost. [10,14]

SCHK jsou v sou€asné dobé Casto vyuzivany ve spojeni s dalsi automatizovanou technologii

— Self Bag Drop systémy pro odbaveni zavazadel cestujiciho, které popisuji v nasledujici
kapitole.

2.1.2 Prinosy automatizované technologie

PFinosy automatizovanych SCHK Ize ilustrovat vétsi propustnosti leti§té, isporou provoznich
nakladu, personalu a efektivnéjSim vyuZitim prostoru terminalli. Nékolik SCHK je jiz
naistalovano na Letisti Vaclava Havla v Praze, vSechny definované pfinosy tak v této kapitole
ilustruji konkrétnimi pFiklady z praxe Terminalu 2.

e Vétsipropustnost odbaveni cestujiciho

Spole¢nost SITA, ktera je pfednim dodavatelem SCHK, uvadi, Zze implementaci SCHK lze
zkratit Eas odbaveni cestujiciho a zvysit tak propustnost odbaveni cestujicich na letisti o 25 %.
[14,15]

e Uspora provoznich nakladu

Dle zkuSenosti a analyz, které spole¢nost SITA provedla na jiZ implementovanych SCHK
zafizenich, mohou letisté¢ na odbaveni cestujiciho, ktery se odbavuje na SCHK (misto
odbaveni lidskou obsluhou), primérné usetfit 2,50 USD. [14,15]

e Usporapersonalu

Teoreticka uspora personalni potfeby je az100%. Pro hladké fungovani provozu letist je vSak
Zadouci, aby c€ast personalu byla alokovana u samoobsluznych zafizeni pro asistenci
cestujicim v pfipadé problému s ovladanim zafizeni. Proto je doporu¢ovano, aby na asistenci
cestujicim pfi samoobsluzném odbaveni byl kdispozici jeden zaméstnanec na 6
samoobsluznych jednotek. V pfipadé odbavovacich stanic s lidskou obsluhou plati, Ze 1
jednotka = 1 zaméstnanec. [14,15]

Mensi pocet potfebného personalu usnadriuje planovani smén a snizuje potfebu vétsiho
mnozstvi personalu pro vykryti provoznich $picek (ktery v ostatnich ¢astech dne nema piné
vyuZziti).

o Efektivnéjsivyuziti prostoru terminalu
SCHK jsou vyrabény tak, aby byly maximalné mobilni a bylo tak umoznéno jejich snadné

presouvani mez riznymi ¢astmi terminalu. Letisté tak jejich implementaci ziskavaji vétsi
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flexibilitu v pfipadé zmén v konfiguraci terminalt nebo rekonstrukci. Zaroven jsou rozméry
kioski mensi nez odbavovacich stanic s lidskou obsluhou a $etfitak vyuzitelny prostor letiste,
ktery Ize vyuZit pro dalSi expanzi nebo vybudovani komerénich prostor. [15]

2.1.2.1 Priklad pfinost na Letisti VaclavaHavla v Praze

Pfinosy Self Check-in kiosku Ize na Terminalu 2 Letisté Vaclava Havla v Praze demonstrovat
pomoci dvou pohledu. Vzhledem k tomu, Ze jsou SCHK na Terminalu 2 jiz implementovany,
lze pFinosy jejich realného fungovani na letisti ukazat porovnanim charakteristik provozu
s odbavovacimi stanicemi s lidskou obsluhou. DalSim zpusobem, jakym je vyhody SCHK
mozné demonstrovat je porovnani efektivnosti navyseni kapacity letisté implementaci dalSich
SCHK, oproti puvodnim odbavovacim stanicim s lidskou obsluhou.

Charakteristiky realného provozu SCHK na Letisti Vaclava Havla, v porovnani s vykonnosti
odbavovacich stanic s lidskou obsluhou, Ize s vyuZitim dat poskytnutych letidtém, ilustrovat

pomoci prumérného ¢asu odbaveni obou zafizeni na Terminalu 2. Toto srovnani je uvedeno
v tabulce 3. [13]

Tabulka €. 3 — Srovnani primérnych ¢asu odbaveni na Letisti Vaclava Havla v Praze dle
typu zafizeni (zdroj: Letidté Vaclava Havla)

Pridmeérna doba trvani odbaveni cestujiciho na odbavovaci stanici

s lidskou obsluhou (pouze ¢innosti odbaveni cestujiciho, ne 115
zavazadla) [s]

Prdmérna doba trvani odbaveni cestujiciho na SCHK [s] 74
Uspora éasu cestujiciho pii odbaveni na SCHK [s] 41
% Uspora casu cestujiciho 36%

Cestujicitak odbavenimpomoci SCHK na Letisti Vaclava Havla stravi primérné o 36 % méné
¢asu, nez pfi odbaveni na stanici s lidskou obsluhou. Pomoci téchto udajl Ize v tabulce 4 urdit
rozdil v praimérné hodinové kapacité SCHK a odbavovaci stanice s lidskou obsluhou na Letisti
Vaclava Havla v Praze.
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Tabulka €. 4 — Maximalni kapacita jednotlivych typt odbavovacich zafizeni na Letisti Vaclava
Havla v Praze (zdroj: autor na zakladé dat od Letisté Vaclava Havla)

Hodinova kapacita odbavovaciho zafizeni s lidskou obsluhou

(pocet cestujicich/hodina): 3t
Hodinova kapacita SCHK (poCet cestujicich/hodina): 48
Nominalni rozdil: 17
% navyseni kapacity vyuzitim SCHK zafizeni: 55%

Na zakladé pramérnych procesnich ¢asu odbaveni cestujicich na jednotlivych odbavovacich
zarizenich lze zjistit, ze SCHK zafizeni jsou na letisti Vaclava Havla schopna odbavit 0 55 %
cestujicich vice nez odbavovaci stanice s lidskou obsluhou.

Mnou vypoctené kapacity jsou teoretické a platné v pfipadé konstantniho vyuZivani
odbavovacich zafizeni a nezohledriuji ¢as, ktery trva pfichod dalSiho cestujiciho po dokonceni
pfedchoziho odbaveni (odhadem nékolik sekund). Realné dosazitelny pocet odbavenych
cestujicich za hodinu na obou zafizenich je tak nizSi. Procentualni rozdil mez zafizenimi by
vSak mél byt zachovan (pfedpoklad stejné doby trvani vymény cestujicich u obou zafizeni).

Dal$i vyhoda automatizovanych SCHK se projevi v pfipadé, kdy se letisté v reakci na rostouci
pocet cestujicich, rozhodne navysit svou odbavovaci kapacitu. Vyhodnost SCHK, pfi navySeni

kapacity Terminalu 2 Letisté Vaclava Havla v Praze, zobrazuji pomoci grafl na obrazcich 11
a 12 za pomoci vstupu uvedenych v tabulce 5. [13,14,15]

Tabulka €. 5 — Vstupy pro ur¢eni vyhodnosti navySeni kapacity letisté implementaci SCHK
(zdroj: Letisté Vaclava Havla, SITA)

Vstupy

Hodinova kapacita 1 odbavovaci stanice 31
s lidskou obsluhou

Hodinova kapacita 1 SCHK 48
Potfebny pocet personaluna obsluhu 1 1
odbavovaci stanice

Potifebny poCet personalu pro obsazeni 1 SCHK 1
(1 zaméstnanec na 6 zafizeni) 6
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Narust odbavovaci kapacity letisté dle typu pridaného zarizeni
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Nastust odbavovaci kapacity [cest./hod]

Obrazek €. 11. — Graf vyvoje narlstu kapacity dle typu odbavovaciho zafizeni (zdroj: autor
na zakladé dat od Letisté Vaclava Havla a SITA)

Ve vySe uvedeném grafu ukazuji, Ze pfidani SCHK zafizeni pfinese vysSi narist odbavovaci
kapacity v porovnani s pfidanim stejného poctu tradi¢nich odbavovacich stanic s lidskou
obsluhou. Pokud se napfiklad Letisté Vaclava Havla v Praze rozhodne do Terminélu 2 pfidat

10 SCHK, zvysi se jeho hodinova kapacita o 480 cestujicich, tedy o 170 osob vice, nez

pfidanim odbavovacich stanic s lidskou obsluhou. V pfipadé pfidani 90 SCHK je tento rozdil
jiz 1530 cestujicich za hodinu.

Mozna uspora v poctu personalu vlivem automatizace odbaveni

cestujicich
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Obrazek €. 12. — Graf vyvoje personalnich a finan¢nich uspor pfi implementaci definovaného
poctu SCHK (zdroj: autor na zakladé dat od Letisté Vaclava Havla a SITA)
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V grafu tedy potvrzuji, Ze implementace dalSich SCHK nepfedstavuje pouze nastroj pro
efektivnéjSi navySeni kapacity, ale umozriuje také Usporu personalnich zdroju. V grafu totiz
zobrazuji, jaké mnozstvi personalu je mozné uSetfit na velikosti personalni smény potiebné
k obsluze definovaného poctu SCHK, v porovnani s provozem stejného mnozZstvi
odbavovacich stanic s lidskou obsluhou. Napfiklad v pfipadé rozSifeni kapacity Terminalu 2 o
50 SCHK mohou odbavovaci spole¢nosti, v porovnani s plvodnimi odbavovacimi stanicemi
s lidskou obsluhou, usetiit az41 zaméstnancu potfebnych k obsazeni vSech zafizeni.

Vzhledem k mensim rozmériim SCHK zafizeni, oprotiklasickymodbavovacimstanicim, letisté
Setfi prostor terminalu a diky snadnéjdi manipulaci, kterou tato automatizovana zaftizeni
nabizeji, disponuje vétsi flexibilitou v pfipadé potfeby zmény konfigurace terminalu a potfeby
presunu odbavovacich zafizeni.

Udaje v grafech vy$e jsou platné v piipadé, Ze pro nové implementovana automatizovana
zafizeni budou platit stejné provozni charakteristiky jako pro doposud provozované SCHK na
Terminalu 2. Vypoc&tené personalni uspory rovnéz pfedstavuji maximalni potencial uspor,
kterych miaze letisté implementaci SCHK béhem hodiny odbavovani cestujicich dosahnout.
K témto hodnotam Uspor se tak letisté bude pravdépodobné blizit pouze béhem hodin
provoznich Spi¢ek. Poclty uSetfenych zaméstnancu totizpfedstavuji maximalni moznou Usporu
ve velikosti personalni smény nutné k obsazeni vSech nové pfidanych zafizeni. VSechna
zafizeni vSak pravdépodobné nebudou v provozu béhem provoznich sedel, kdy bude uspora
ve velikosti potfebné smény zaméstnancu nizsi.

V ramci vyC¢tu pfinosu neanalyzuji mozné uspory provoznich nakladd na Letisti Vaclava Havla.
VySe uspory je totiz ovlivnéna naklady na provoz SCHK ze strany letisté, odbavovacich
spolecnosti a leteckych spole€nosti a pro jeji urCeni nejsou k dispozici dostate¢né, vefejné
dostupné datové podklady. Spole¢nost SITA vSak uvadi, ze odbaveni jednoho cestujiciho na
SCHK Setfi pfiblizné 2,5 USD provoznich nakladu, oproti odbaveni na tradiénich odbavovacich
stanicich s lidskou obsluhou. Vzhledem k nedostatku dat vSak neni mozné ovéfit platnost této
hodnoty i pro Letisté Vaclava Havla.

2.1.3 Naklady a omezeni

Jednotkova cena SCHK
250 000 — 300 000 K¢
(v€etné instalace a propojeni s informacnimi systémy):

Konkrétni vySe ceny je nepfimo umérna poctu pofizenychzafizeni - vzhledemk tomu, Zze velka
¢ast nakladu implementace je fixni, klesa jednotkova cena svyS$Sim poctem

implementovanych zafizeni. [15]

Pro to, aby se naklady vynalozené na implementaci SCHK vratily, musi letiSté zvazit nékolik

omezeni. Pokud na letisti neoperuje letecka spoleénost s vyraznym podilem na objemu
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provozu, ktera majoritné vyuziva dany terminal letisté, je efektivnéjsi vyuzit tzv. spolecné
SCHK pro vice leteckych spole¢nosti. Tento rezim vSak nemusi byt pro letecké spole¢nosti,
které spolu nespolupracuji, akceptovatelny. Zafizeni rovnéz na letecké spolecnosti kladou
nékteré technologické naroky, SCHK jsou totiz schopny zpracovavat pouze elektronické
letenky a pro moznost odbaveni cestujicich na kioscich tak musi vyvinout aplikaci, ktera skrz
zarizeni umozni vstup do jejich systéml. Z tohoto divodu nékteré letecké spolecnosti
(pfedevsim ty nizkonakladové), odbaveni na automatizovanych kioscich nenabizeji. Pokud
tedy na daném letisti vétSinoveé operuji spole¢nosti, které vyuziti SCHK nepodporuji, nemusi
implementace SCHK pfinést dostate¢né vyhody, které by kompenzovaly vynaloZené naklady.
[13]

Zaroven je nutné podotknout, Ze i pfes vyhody, které SCHK zafizeni pro navySeni kapacity
letidté pfedstavuiji, nelze jimi nahradit vSechny odbavovaci stanice s lidskou obsluhou, protoZe
samotné SCHK zafizeni slouZzi pouze k odbaveni cestujicich, nikoliv zavazadel. Takovy
potencial SCHK maiji az ve spojeni s automatizovanymi zafizenimi pro odbaveni zavazadel,
které jsou popsany v nasledujici kapitole. Implementaci samotnych SCHK tak Ize vyuzit pouze
pro navySeni kapacity odbaveni cestujicich.

Vyuziti SCHK je déle omezeno rozvojem mobilnich technologii. Stale vétSi mnoZstvi
cestujicich se totiz odbavuje na svych pocitaich nebo mobilnich zafizenich a vyuZiti
odbavovacich zafizeni na letisti tak klesa. Napfiklad v roce 2016 se pfes pocita¢ nebo mobilni
zafizeni odbavovalo pramérné vice nez 40 % cestujicich. Automatizované Check-in kiosky
pak prameérné vyuZilo pfiblizné 10 % cestujicich OLD. Letisté tak musi zvazit, zda je vyhodné
investovat do technologie, jejiZ obliba a vyuZiti mezi cestujicimi klesa. [10].

Resenim pro zvy$eni miry pouZiti SCHK je jejich propojeni se zafizenimi odbaveni zavazadel.

2.2 Self Bag drop zafizeni

Odbaveni cestujicich naletistich, které je vykonavano lidskou obsluhou, je tvofeno odbavenim
samotného cestujiciho a sou€asné jeho zavazadel v ramci jednoho procesu. Self Check-in
kiosky popsané v pfedchozi kapitole vSak slouzi vyhradné k odbaveni cestujicich, jejich
samostatneé vyuZiti tak automatizuje odbaveni a nahrazuje v ném lidskou obsluhu, pouze pro
cestujici, ktefi cestuji s pfiru¢nimi zavazadly. Pro zajisténi plné automatizace procesu
odbaveni (v€etné zavazadel) musi letisté implementovat dalsi zafizeni — tzv. Self Bag drop
(SBD) zafizeni.

2.2.1 Princip fungovani
SBD zafizeni slouZi k automatizovanému odbavenizavazadel cestujiciho a funkcionality Seff

Chek-in kiosku doplfiuje o nasledujici viastnosti [16]:
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Tisk pfivések pro oznaceni zavazadel.

Sdileni informaci o odbaveném zavazadle cestujiciho se systémy letidté i letecké
spolecnosti.

Zvazeni zavazadla a kontrola, zda je vaha v povoleném limitu leteckou spole¢nosti.
Moznost vybéru poplatkl za zavazadla, ktera nesplfiuji hmotnostni limit letecké
spolecnosti.

Pfesunuti zavazadla do tfidirny zavazadel (pomoci pasového dopravniku).

SBD rovnéz musi garantovat bezpecnostni zajisténi a tedy to, Ze se do tfidiciho prostoru

dostanou pouze fadné odbavena zavazadla. Docileni tohoto stavu je tak na SBD docileno

nékolika zpusoby [16]:

Ovéreni totoznosti cestujiciho skenovanim jeho dokladu.

Po naskenovani palubni vstupenky, respektive oznaovaci pfivésky na zavazadla, je
v informacnich systémech (letiStni informacni systém CUTE propojeny s informac&nimi
systémy leteckych spole€nosti) ovéfeno, zda je na daném letu umoznéna sluzba SBD
a zde je odbaveni danéholetu jizzahajeno.

Dokud nejsou vSechny podminky splnény (v€etné povolené hmotnosti a rozméra
zavazadla), neni spustén pohyb pasu SBD zafizeni a zavazadlo neni odbavené.

llustraéni SBD zafizeni je zobrazeno na obrazku 13. [17]

Obrazek €. 13. — llustracni obrazek SBD zafizeni (zdroj: Matteograssi)
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SBD zafizeni jsou na letiStich implementovany ve dvou rdznych variantach.
1) Jedno krokové odbaveni cestujiciho

V ramci této varianty integruje SBD zafizeni vSechny funkcionality SCHK a navic umoziuje
odbaveni zavazadla. SBD zafizeni tak vykonava nasledujici funkce: [15,16]

¢ Identifikace cestujiciho (skenovani jeho dokladud).
e Umoznéni vybéru sedadel/zakoupeni dodate¢nych sluzeb.
e Zjisténi poctu odbavenych zavazadel cestujiciho.

o Tisk palubni vstupenky cestujiciho a pfivésky na zavazadla (kterou cestujici umisti na

zavazadl|o).

e Evidence odbaveni cestujiciho a jeho zavazadla v informacnich systémech letisté a

letecké spolecnosti.
e Zvazeni zavazadla a ovéfeni rozmérl po jeho vlozeni na pohyblivy pas.
e Vybér poplatku v pfipadé pfekroCeni dovolené vahy zavazadla.

e Presun zavazadla do tfidirny letisté.

Tento pristup je vhodny pro letisté, ktera planuji automatizovat proces odbaveni a nedisponuiji
Zadnymi SCHK. Rovnézpro né plati, Ze odbaveni chtéji realizovat na jednom bodé a prostor,

ktery mohou pro tato zafizeni vyuZzit, je omezeny.
2) Dvou krokové odbaveni cestujiciho

V ramci této varianty probiha automatizované odbaveni cestujiciho a jeho zavazadel dvou
krokové na SCHK i SBD zafizenich. Odbaveni je zahajeno u Self Check-in kiosku: [15,16]

1. Procesyrealizované na Self Checkin kiosku

¢ Identifikace cestujiciho (skenovani jeho dokladu).

e Umoznéni vybéru sedadel/zakoupeni dodatecnych sluzeb.

e Zjisténi poCtu odbavenych zavazadel cestujiciho.

o Tisk palubni vstupenky cestujiciho.

e Tisk pfivésky na zavazadla (kterou cestujici umisti na zavazadlo).

e Evidence odbaveni cestujiciho a jeho zavazadla v informaénich systémech letisté a

letecké spolecnosti.

Nasledné si cestujici oznaci zavazadlo pfivéskou a pfesune se i se zavazadlem k SBD
zafizeni, kde je odbaveni dokon¢eno témito procesy: [15,16]
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2. Procesyrealizované na Self Bag drop zafizeni

Ovéreni identity cestujiciho a zavazadla skenovanim palubni vstupenky a pfivésky na
zavazadle.

Zvazeni zavazadla po jeho vloZeni na pohyblivy pas.

Vybér poplatku v pfipadé pfekroeni dovolené vahy zavazadla.

Pfesun zavazadla do tfidirny letisté.

Nutnou podminkou pro efektivni fungovani tohoto nastaveni je blizkost obou typl zafizeni od
sebe pro snadnou orientaci cestujicich. Tento zpusob nastaveni automatizovaného odbaveni
je vhodny pro letidté, ktera jiz maji implementované SCHK. V pfipadé implementace SBD
zarizeni je totiz zvySena mira jejich vyuziti o tisk pfivések na zavazadla (zvlasté vzhledem
k rostoucimu poctu cestujicich, ktefi se odbavuji mimo letist€). Toto nastaveni rovnéz
optimalizuje vyuZiti prostoru letisté, protoZze ¢asové naro¢né procesy odbaveni cestujiciho a
vloZeni pfivések na zavazadla probihaji u SCHK, jejichzrozméry a cena jsou mensi, proto jich
odbaveni tak ma letisté k dispozici vice zafizeni). Samotné odbaveni zavazadla u SBD
zarizeni je, po realizaci odbaveni na SCHK, rychlejsi a pro pohodIiné odbaveni cestujicich
letiSté je tak potfeba mensSiho mnozstvi rozmérnych a nakladnych SBD. Pokud to podminky
letisté umozniuji, je doporuc€ovana implementace SBD zafizeni pravé ve dvou-krokovém
rezimu. [13,15,16]

Dvou-krokové automatizované odbaveni je mozné kombinovat i se zafizenimi s lidskou
obsluhou, je tedy napfiklad mozné cestujici nasmérovat pro jejich odbaveni na SCHK a
nasledné jejich zavazadla odbavovat na stanicich s lidskou obsluhou. Alternativné je rovnéz
mozné lidskou obsluhou provadét odbaveni cestujicich a zavazadla nechat cestujici
samostatné odbavovata odkladat na SBD zafizenich

2.2.2 Prinosy automatizované technologie

Prinosy této automatizované technologie Ize ilustrovat pomoci vétSi propustnosti cestujicich,

uspory provoznich nakladu, personalu a efektivnéjSiho vyuZiti prostoru terminalu.
e Vétsipropustnost odbaveni cestujiciho

Vétsi propustnost automatizovanych SCHK a SBD zafizeni v ramci 2-krokového odbaveni

zavazadel za hodinu Ize ilustrovat pfehledem v tabulce 6 (dle statistik a vyzkum( spolecnosti
SITA). [15,16]
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Tabulka €. 6 — llustrace pfinost automatizovaného 2-krokového odbaveni cestujicich pro
propustnost letidt (zdroj: SITA)

Kapacita odbavovacich stanic s lidskou obsluhou

Pramérny pocet odbavenych cestujicich za hodinu ”
(vCetné zavazadel)

Kapacita SCHK a SBD v ramci automatizovaného 2-krokového odbaveni

1) SCHK: Primémy pocet odbavenych cestujicich 40
za hodinu (vetné tisku privesek na zavazadla)

2) SBD: Primérmy pocet odbavenych cestujicich 60
se zavazadly za hodinu
Kapacita jedné automatizované sestavy je tak minimalné o 66 % vétsi nez u odbavovaci

stanice s lidskou obsluhou.
e Uspora provoznich nakladii

Dle analyz, které spolecnost SITA provedla na jizimplementovanych SBD zafizenich, mohou
letisté odbavenim cestujicich pfi automatizovaném dvou-krokového odbaveni, usetfit az 40 %
provoznich nakladu (v porovnani s odbavenim cestujicich a zavazadel na stanicich s lidskou
obsluhou). [15,16]

e Usporapersonalu

Teoreticka uspora personalni potieby je az 100 %. Pro hladké fungovani provozu letist je viak
Zadouci, aby c&ast personalu byla alokovana u samoobsluznych zafizeni pro asistenci
cestujicim v pfipadé problému s ovladanim zafizeni. Je proto doporu€ovano, aby na asistenci
cestujicim byl k dispozici jeden zaméstnanec na 6 samoobsluznych jednotek. V pfipadé
odbavovacich stanic s lidskou obsluhou plati, Ze 1 jednotka = 1 zaméstnanec. [15,16]

Mensi pocet potfebného personalu vSak usnadriuje planovani smén a sniZuje potifebu vétsiho
mnozstvi personalu pro vykryti provoznich Spicek (ktery v ostatnich ¢astech dne nema piné
vyuziti).

o Efektivnéjsivyuziti prostoru terminalu
Spole¢nost SITA uvadi, ze dvou-krokova zafizeni pro automatizovana odbaveni zabiraji

Vv letiStnich terminalech o 30 % méné prostoru nez standardni odbavovaci stanice s lidskou
obsluhou. Usetfeny prostor lze vyuzit napfiklad na budovani komerénich prostor. [15,16]
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2.2.2.1 Mozny pfinos SBD zafizeni na Letisti Vaclava Havlav Praze

LetiSté Vaclava Havla v Praze aktualné ve svém provozu nedisponuje SBD zafizenimi a
proces odbaveni je tak automatizovan pouze ¢aste¢né - odbavenim cestujicich na SCHK.
Zavedeni SBD zafizeni do provozu je planovano na rok 2020. Pfinosy automatizovaného
dvou-krokového odbaveni tak nelze demonstrovat na realnych datech z provozu. Je vsak
mozné porovnat obecné charakteristiky odbaveni automatizovanymi SBD zafizenimi (v
pfipadé akceptace hodnot udavanych dodavatelem technologie SITA) srealnymi daty
odbaveni cestujicich a zavazadel na Terminalu 2 Letisté Vaclava Havla. Pfinosy zavedeni
dvou-krokového automatizovaného odbaveni tak ilustruji pomoci dvou pohledu. Prvnim z nich
je urceni, jakym pocétem automatizovanych zafizeni mize letist€, v ramci modernizace,
nahradit odbavovaci stanice s lidskou obsluhou pfi zachovani stavajici odbavovaci kapacity a
jaké mize automatizace procesu odbaveni pfinést vyhody. Druhym pohledem je ilustrace

efektivnosti navySeni kapacity letisté pomoci implementaci automatizovanych technologii,
oproti tradi¢nim zafizenim s lidskou obsluhou.

V tabulce 7 jsem tak, na zakladé dat od Letisté Vaclava Havla a dodavatele technologie (SITA),
vypocetl, kolik SCHK a SBD zafizeni by letist¢é Vaclava Havla potfebovalo, v pfipadé
modernizace svého vybaveni nahrazenim vSech odbavovacich stanic s lidskou obsluhou
dvou-krokovym automatizovanym odbavenim cestujicich i jejich zavazadel. A jaké personaini
uspory by takové nastaveni pfineslo. [13,15,16]
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Tabulka €. 7 — Ur€eni pfinost pfechodu na automatizované 2-krokové odbaveni cestujicich a

zavazadel na Terminalu 2 Letisté Vaclava Havla (zdroj: Letisté Vaclava Havla, SITA)

ID Polozka Hodnota Zpusob vypocétu
Vstupy
A Pocet odbavovacich stanic s lidskou obsluhou na 84
Terminalu 2
B Hodinova kapacita 1 odbavovaci stanice ”
s lidskou obsluhou (v¢etné odbaveni zavazadel)
C | Hodinova kapacita SCHK™" 40
Vstupy
D | Hodinova kapacita SBD 60
E Potfebny pocet personalu na obsluhu 1 1
odbavovaci stanice
E Potfebny pocet personalu na obsluhu SCHK a 1
SBD zafizeni (1 zaméstnanec na 6 zafizeni) 6
Soucasna kapacita Terminalu 2
Aktudlni kapacita odbavovacich stanic na )
G o 2016 cestujicich/hod. A*B
Terminalu 2:
. . . o . oy G
H | Pocet potfebnych SCHK pfi stejné kapacité 50 C
CH | Pocet potfebnych SBD stanic pfi stejné kapacité 34 %
Uspora v poétu potifebného personélu
| Aktualni velikost personalni smény potfebné na 84 A
obsluhu vSech odbawvovacich stanic najednou
J | Pocet potfebného personalu pro obsluhu SCHK 9 F*H
K | Pocet potfebného personalu pro obsluhu SBD 6 F*CH
Celkowy pocet potfebného personalu na provoz
L | vSech automatizovanych zafizeni najednou 15 J+K
(velikost personalni smény)
M | Personalni uspora 69 I-L
Procentudlné 82 %

Pozn. U SCHK zafizeni je udaj o kapacité pfevzat na zakladé informaci jejich vyrobce (SITA) namisto realnych dat

z provozu Leti$té Vaclava Havla uzivanych v kapitole 2.1.2 Pinosy automatizované technologie Realné data
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v tomto pfipadé nelze vyuzit, protoze pomoci SCHK jsou na letisti, v sou¢asné dobé, realizovany pouze procesy
odbaveni cestujicich, nikoliv jejich zavazadel. Nedochazi na nich tedy ktisku pfivésky na zavazadla, ktery

prodluZuje dobu, kterou cestujici stravi u SCHK a sniZuje tak jeho hodinovou kapacitu.

Pro nahrazeni vSech odbavovacich stanic s lidskou obsluhou na Terminalu 2 tak letisté
potfebuje 50 SCHK a 34 SBD zafizeni. Nahrazeni odbavovacich stanic samoobsluznymi
zafizenimi umoZznuje sniZit velikost personalni smény, ktera je potfeba pro obsazeni vSech
zafizeni 0 69 osob, tedy 0 82 %. Automatizaci procesu odbaveni rovnézLetisté Vaclava Havla
udetfi zabrany prostor terminalu. V pfehledu vySe bylo uvedeno, Ze automatizované
odbavovaci zafizeni zabiraji 0 30 % prostoru terminalu méné nezklasické odbavovaci stanice.
V pfipadé Letisté Vaclava Havla je uspora prostoru zplisobena nahrazenim 84 prostorové
objemnych odbavovacichstanic menSimpoctem (34) stejné rozmérnych SBD zafizeni a méné
rozmérnéjSimi SCHK (51).

Je pravdépodobné, Ze i pfes vySe uvedené benefity ponecha letisté vzdy nékolik stanic
v pavodnim reZimu pro feSeni komplikaci pfi odbavenia pro poskytnuti zidkaznického servisu
cestujicim vySSich tfid. Vzhledem k uspofe personalu a prostoru, ma letisté v Terminalu 2
dostate¢né kapacity pro ponechani ¢asti odbavovacich stanic s lidskou obsluhou. [13]

V pFfedchozim vypoctu jsem ukazal, ze pfechod na automatizované odbaveni cestujicich
v Terminalu 2 Letisté Vaclava Havla mize pfinést Usporu personalu i v obsazeném prostoru.
Vyuziti automatizovanych technologii mize byt rovnéz vyhodné v pfipadé, kdy letisté reaguje
na zvySeny pocet cestujicich navySenim kapacity svych odbavovacich zafizeni. V grafu na
obrazku 14, na zakladé vstupl z tabulky 7, zobrazuji, jaké mnozstvi jednotlivych druht
odbavovacich zafizeni je nutné pfidat pro dosaZeni navySeni hodinové kapacity Terminalu 2
o definovanou hodnotu (rozmezi 100 az 5 000 cestujicich za hodinu). Graf na obrazku 15
ukazuje mnozstvi personalu, které je potfeba k obsluze vSech pfidanych zafizeni, dle
jednotlivych druh, jejichz pocty jsou zobrazeny v grafu na obrazku 14 (je tedy definovana
maximalni velikost smény potfebné pro obsluhujednotlivych typa zafizent).
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Pozadovany pocet jednotlivych druh@i odbavovacich zafizeni pro umoznéni
navysenio definovanou kapacitu terminalu

250 e Potiebny pocet
= 209 odbavovacich
o stanic s
N 200 lidskou
© obsluhou
E 150 125 == Potfebny poclet
<} SCHK
o
> 100
5
>§ 50 >
2 5 Potrebny pocet

3 SBD
0 2 9 17

100 500 1000 3000 5000
Pozadované navysenihodinové kapacity odbaveni [cest./hod]

Obrazek €. 14. — Srovnani potfebného poctu jednotlivych druh odbavovacich zafizeni pro
dosazeni pozadovaného navyseni kapacity (zdroj: autor na zakladé dat od Letisté Vaclava
Havla, SITA)

Potiebny pocet dodatecného personalu pro jednotliva zarizeni

250 e Potiebny po et
zaméstnancl pro
5 209 obsluhu
w 200 odbavovacich
c stanic s lidskou
o
" obsluhou
o
o 150 e PotFebny pocet
0 zaméstnancl pro
L obsluhu SCHK
2
=100
c
8
o
t
® 50 1 Potfebny pocet
e zaméstnancl pro
1° 3 2 ——14 obsluhu SBD
0 1 2
100 500 1000 3000 5000

Pozadované navysenihodinové kapacity odbaveni [cest./hod]

Obrazek €. 15. — Srovnani velikosti smény potifebné k pokryti vS8ech odbavovacich zafizeni
nutnych pro dosazeni poZzadovaného navySenikapacity (zdroj: autor na zakladé dat od
Letisté Vaclava Havla, SITA)

Ve vySe uvedenych grafech tak potvrzuji, Ze implementace automatizovanych technologi
dvou-krokového odbaveni pfedstavuje zplisob, jak efektivné navysit kapacitu letisté. SCHK a
SBD zafizeni totiz za hodinu dokazi odbavit vice cestujicich a zavazadel a pro stejné hodinové
navySeni kapacity je jich tak potfeba méné nez klasickych odbavovacich stanic s lidskou
obsluhou. Letisté tedy pro navySeni kapacity investujedo mensiho mnozstvi zafizeni, najehoz
obsluhu je navic potfeba méné personalu.
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V ramci analyzy pfinost SBD na Letisti Vaclava Havla neni rovnéz obsazen detailni odhad
uspory finanénich nakladil. Uspory plynouci ze zavedeni dvou-krokového systému odbaveni
zalezi na konkrétnich podminkach daného letisté. V pfipadé Letisté Vaclava Havla v Praze
velikost uspor ovliviuji sou€asné naklady, které na odbaveni zavazadel vynaklada samotné
letiSté, letecké spolecnosti a odbavovaci spolecnosti. Vzhledem k nedostatku dat je tak
vypocet moznych finanénich uspor mimo ramec tohoto dokumentu. Obecné je vSak uvadéno,
Ze uspora provoznich nakladt maze byt az 40 %. [13,15,16]

2.2.3 Naklady a omezeni

Jednotkova cena SBD .
1500 000 — 2 000 000 K&

(vCetné instalace a propojeni s informacnimi systémy):

Konkrétni vySe ceny je nepfimo umérna poctu pofizenych zafizeni. V pfipadé SBD zafizeni
tvofi vétsi Cast pofizovacich nakladu €innosti spojené s implementaci a napojeni na BHS
systémy letisté (zafizeni zajiStujici manipulaci zavazadel prostorem/letisté po odbaveni). Velka
¢ast naklad implementace je fixni a jejich vySe je tak napfiklad stejna pro implementaci 2
nebo 12 zafizeni. Jednotkova cena zafizeni, vCetné instalace, tak mize pfi vétSim poctu
implementovanych zafizeni klesnout az o desitky procent, to plati i pro implementaci zafizeni
na letistich, kde jsou jiz SBD systémy v provozu. [15]

Aby se letiStim investice vynaloZena na implementaci SBD vyplatila, musi zvaZzit podobna
omezeni, jako u SCHK. Tedy pro letisté, kde nema dominantni podil na trhu jedna letecka
spolec¢nost, je nezbytné vyuzit spole€nych SBD zafizeni pro vice leteckych spole¢nosti, které
toto nastaveni nemusi akceptovat. Stejné jako SCHK i SBD zafizeni kladou na letecké
spole¢nosti technologické naroky a nutnost existence technického a IT rozhrani (aplikace na
SBD zafizeni, kompatibilni informacéni systémy letecké spoleCnosti). Ne vSechny letecké
spole¢nosti jsou vSak ochotné do vyvoje téchto technickych prostfedkl investovat a jejich lety
tak automatizované odbavovat nelze. Z tohoto duvodu musi letist€ ve svych terminalech
ponechat existenci odbavovacich stanic s lidskou obsluhou i v pfipadé, kdy disponuiji
technologiemi pro automatizované odbaveni cestujicich. [13]

2.3 Zarizeni automatizované kontroly dokladu cestujiciho

Zafizeni slouzici k automatizaci procesu kontroly dokladt cestujiciho. Poté co cestujici
dokonc¢i odbaveni, pokracuje jeho priichod letistém vstupem do vyhrazené casti letisté, kde
maji, mimo povéfeny personal, povoleny vstup pouze cestujici s platnou palubni vstupenkou.
Pro zajisténi, aby se ve vyhrazeném prostoru pohybovali pouze tito cestujici, musi letisté
kazdého cestujiciho pfed vstupem zkontrolovat a ovéfit platnost jeho palubni vstupenky.
Soucasné musi byt ovéfeno, Zze cestujici disponuje cestovnimi doklady (pokud se nejedna o
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prepravu vnitrostatni nebo uvniti EU). Letisté pro tuto kontrolu mohou vyuzit personalu nebo
automatizovanych kontrolnich bran, kterym se vénuje tato kapitola.

2.3.1 Princip fungovani

Automatizované brany pro ovéreni dokladu cestujiciho jsou na letiStich implementovany ve
dvou variantach, dle charakteru provozu na daném terminalu. V pfipadé terminalu, ze kterych
odlétaji jen vnitrostatni lety nebo lety vramci EU (v tzv. Schengenském prostoru) slouZzi
automatizované brany pouze ke kontrole platnosti palubnich vstupenek cestujicich. Jejich
uloha pak spociva v: [18]

¢ Nacteni palubni vstupenky cestujiciho (v papirovém i elektronickém formatu).

e Ovéreni platnosti palubni vstupenky, tedy zda je na let, ktery z daného letisté odléta a
jehoz odlet bude v daném €asovém intervalu (dle nastaveni letisté).

e Kontrola zda na danou palubni vstupenku jiz néjaky cestujici do vyhrazené prostoru

letiSté nevstoupil (porovnanim nactenych Udaju s databazi letisté a letecké
spole¢nosti).

Dokud neni palubni vstupenka cestujiciho ovéfena, zistava brana zaviena, tak aby nedoslo k
neopravnénému vniknuti cestujicihodo vyhrazeného prostoru letisté. Po uspéSnémdokonéeni
kontroly je brana oteviena, cestujici mize projit a ihned po jeho prichodu (sniman senzory)

dochazi k uzavieni brany pro zamezeni pruchodu vice cestujicich. Pfiklad automatizovanych
bran pro kontrolu palubnich vstupenek je na obrazku 16. [19]
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Alrport Secunty

Sl

Obrazek €. 16. — llustracni obrazek automatizovanych bran pro kontrolu palubnich vstupenek
cestujiciho (zdroj: Airport Technology)

V pfipadé terminald, kde jsou realizovany mezinarodni lety (nebo lety mimo schengensky
prostor), je nutné rovnéz zkontrolovat doklady (pasy) cestujicich. Na téchto terminalech pak
funguje ovéreni cestujicich ve dvou krocich, nejprve je ovéfena palubnivstupenka cestujiciho
zpusobem popsanym vysSe. Ve druhém kroku pak dochazi k dal§im kontrolam zaméfenym na
cestovni doklad cestujiciho [20]:

¢ Nacteni cestovniho dokladu cestujiciho (pfisnéjSi pozadavky na cestovni doklady nez
u odbaveni, podminkou je biometricky cestovni doklad).

e Ovéreni cestujicihonactenim jeho biometrickych udaju (otisky prstd/ obliCej/duhovka).

e Kontrola zda cestujici neni veden na nékterém ze seznaml hledanych/podezielych
osob.

Cely proces kontroly je monitorovan pracovniky pohrani¢ni kontroly, ktefi maji na starost
vyporadani podezielych cestujicich a pfipadné dodatecné kontroly.

Samotny prachod cestujiciho automatizovanou branou v tomto pfipadé probiha ve dvou
krocich, cestujici tedy musi projit dvéma branami. Nejprve prochazi jednou branou, u které je
kontrolovana palubni vstupenka. U druhé brany pak dochazi ke kontrole totoZnosti. V pfipadé
uspésného ovéreni totoznosti je oteviena druha brana a cestujici miize vstoupit do vyhrazené
Casti letisté na bezpecnostni kontrolu. Schéma automatizovanych bran pro dvou-krokovou
kontrolu je na obrazku 17. [20]
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Kontrola dokladt

/ cestujiciho Kontrola palubnich

vstupenek cestujiciho

Obréazek €. 17. — llustraCni obrazek automatizovanych bran pro kontrolu palubni vstupenky a
dokladu totoznosti cestujiciho (zdroj: autor, SITA)

2.3.2 Prinosy automatizované technologie

Hlavnimi pfinosy této technologie je personalni uspora a vysSi pfesnost kontroly dokladu
cestujicich, kdy jsou maximalné eliminovany chyby v kontrole dokladl zpusobené

nepozornosti lidské obsluhy. Vzhledem k nedostatku dat neanalyzuji pfinosy technologie
z hlediska zvySeni propustnosti.

e Usporapersonalu

Teoreticka uspora personalni potfeby je az 100 % v pfipadé bran pro kontrolu palubnich
vstupenek, pro hladké fungovani provozu letidt je vSak Zadouci, aby byl mensi pocCet personalu
alokovan u samoobsluznych zafizeni pro asistenci cestujicim v pfipadé problémua s nactenim
palubnich vstupenek. [13,15]

U dvou-krokovych bran pro kontrolu cestujicich je uSetfen personal, ktery provadél fyzickou
kontrolu dokladu vSech cestujicich. Na provoz téchto zafizeni vSak nadale dohlizi personal

z fad policie, ktery sleduje skladbu cestujicich, ktefi do vyhrazeného prostoru vstupuji, a
zaméfuje se na dikladnéjsi kontrolu podezielych cestujicich.

2.3.2.1 Priklad pfinosu automatizovanych bran na Letisti Vaclava Havla v Praze

Automatizované brany jsou v sou€asné dobé implementovany a vyuzZivany v provozu na

Terminalu 2 LetiSté Vaclava Havla v Praze. Pfinosy jejich fungovani tak Ize ilustrovat pomoci
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srovnani vyse personalnich nakladi na zaméstnance zajistujici kontrolu palubnich vstupenek
pfed a po implementaci automatizovanych bran (odhad na zakladé realnych provoznich
parametrd Terminalu 2 a dat poskytnutych Leti§tém Vaclava Havla).

Na Terminalu 2 je v sou€asné dobé vyuzivano 8 automatizovanych bran kontrolujici palubni
vstupenky cestujicich, ktefi vstupuji do vyhrazeného prostoru Terminalu 2 (neslouzi tak ke
kontrole dokladl totoZnosti cestujicich). Na jejich fungovani dohlizi po vétSinu dne 1
zameéstnanec Letisté Vaclava Havla (pfedpoklad 6 - 24h - béhem noci, vzhledem ke slabému
provozu, zafizeni ponechana bezobsluhy). Pfed implementaci této technologie v8ak kontrolu
zajiStovali v priméru 3 zaméstnanci letisté v prabéhu celého dne (Letisté Vaclava Havla je
otevieno 24 hodin). VyuZiti automatizované technologie tak pfineslo znaénou usporu
v personalnich nakladech, jeji vysSi na zakladé dat od Letisté Vaclava Havla, pocitam v tabulce
8.[13]

Tabulka &. 8 — Uspora personalnich nakladd vlivem implementace automatizovanych bran
(zdroj: autor na zakladé dat od Letisté Vaclava Havla)
ID Polozka Hodnota ZpUsob vypoctu
Vstupy

Hodinové naklady na 1 zaméstnance u

A stupudo whrazeného prostoru letisté 200 K¢&
(Celkové naklady vcetné dani, socialniho pojisténi a dal$ich
benefitt)

Primérny pocet obsluhujicich zaméstnancu

pred implementaci automatizovanych bran
. . . Vstupy
C e Pocet hodin obsluhy denné 24

Priimérny pocet obsluhujicich zaméstnancu

po implementaci automatizovanych bran
E o Pocet hodin obsluhy denné 18
F Pocet dnu vroce 365
Vypocet

Rocni personalni naklady v pfipadé newyuziti .
G ) 7621 200 K& A*B*C*F
automatizovanych bran

Rocni personalni naklady po implementaci .
H , ) 1905 300 K¢ A*D*E*F
automatizovanych bran

CH | Rozdil 5715 900 K& G-H

Procentualné - 75%
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Implementace automatizovanych bran na Terminalu 2 tak na personalnich nakladech ro¢né
Setfi pfiblizné 5,7 mil. KE (pokles o 75 %), oproti stavu, kdy by palubni vstupenky na vstupu do
vyhrazené oblasti v sou€asnosti kontroloval pouze personal letisté. Nejedna se tak o srovnani
personalnich nakladlnyni a v dobé pfed implementaci technologie, vzhledem k vlivu inflace
na vyvoj mezd. Jesté vétsi pokles ve vySi personalnich nakladl by nastal za pfedpokladu, ze
vétSinu zaméstnancl asistujicich u automatizovanych bran tvofi brigadni zaméstnanci
s menSimi naklady na hodinu jejich prace.

2.3.3 Naklady a omezeni

Jednotkova cena automatizované brany
(vCetné instalace, propojeni s informacnimi systémy 800 000 —1 000 000 K&
a skenerem):

Uvedena jednotkova cena je platna pro automatizované brany zajiStujici pouze kontrolu
palubnich vstupenek cestujicich. Konkrétni vySe ceny je nepfimo umérna poctu pofizenych
zafizeni - vzhledem ktomu, Ze velka ¢ast nakladd implementace je fixni, klesa jednotkova
cena s vy$8im poctem implementovanych zafizeni. [15]

V pfipadé, Ze se letisté rozhodne pro implementaci automatizovanych bran, musi posoudtt,
zda u8etfené personalni naklady a dalSi benefity budou dostate€né kompenzovat naklady
vynaloZené na pofizenia implementaci této technologie. Zaroven musi byt nahrazenilidského
personalu automatizovanym zafizenim schvaleno bezpeénostnimi slozkami dané zemé. Ty
totiz diky kontrole cestujicich monitoruji pohyb osob odlétajicich ze zemé. [13]

2.4 Dalsi technologie podporujici automatizaci letiStniho provozu

V pfedchozich kapitolach jsem popsal zpusob vyuziti technologii pro automatizaci prichodu
cestujiciho letistém. VySe popsané systémy Ize doplnit o dal$i podplrné technologie, které
mohou jejich vyuZiti dale zefektivnit. Nékteré ztéchto technologii jsou popsany v této kapitole.

2.4.1 Biometrika

Procedury pruchodu cestujiciho letistém je sice mozné implementaci novych technologii
automatizovat, cestujici se v8ak musi na kazdém kontrolnim bodé prokazovat palubni
vstupenkou a cestovnim dokladem. Tento zplsob limituje efektivhost automatizovaného
odbaveni, vzhledem k €asu, ktery musi cestujici vynalozit na nacteni svych dokladi do
kazdého ze systému. Zarovern musi mit cestujici neustale k dispozici svou palubni vstupenku
(v papirové, nebo elektronické formé) a doklad totoznosti. To pfedstavuje snizeni cestovniho
komfortu a nutnost tisku papirové palubni vstupenky pro cestujici bez mobilniho odbaveni.
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PoZadavek na opakovaneé prokazovani se palubni vstupenkou a doklademtotoznostije mozné
odstranit vyuZitim biometrickych technologii, tedy technologii, které vyuZivaji unikatnich
biologickych charakteristik kazdého cestujiciho. Jedna se pfedevsim o otisky prstl, oblieja
o¢ni duhovku cestujiciho. VyuZiti biometriky je zalozeno na vytvofeni zabezpeceného
unikatniho identifikaéniho tokenu cestujiciho skenovanim jeho biometrickych udaji a
porovnani s udaji v biometrickém pasu. Vytvoreny identifikaéni token cestujiciho je pak po
dobu jeho odbaveni uloZzen v rozhrani pro identifikaci a spravu tokenu. [21]

Nacteni biometrickych udaji a ovéreni cestovnich dokladu (biometrického pasu) pro vytvoreni
identifikaniho tokenu probihd na prvni zautomatizovanych technologii, popsanych
v pfedchozich kapitolach, se kterou cestujici pfijde do styku. Nacteni je rovnéZz mozné
realizovat pfes specialni mobilni aplikaci. Na dalSich technologiich pak probiha pouhé
skenovani biometrickych udajl cestujiciho (nej¢astéji obliceje) a jejich porovnani s vytvofenym
identifikaénim tokenem. VyuZiti biometrickych technologii a jejich propojeni
s automatizovanymi technologiemi odbaveni cestujiciho pak probiha nasledovné [21]:

1. Odbaveni cestujiciho na samoobsluzném kiosku

Cestuijici realizuje odbaveni na zafizeni standardnim zplisobem. Proces odbaveni je doplnén
o snimani biometrickych udaju obli¢eje cestujiciho a jeho biometrického pasu (zafizeni SCHK
musi disponovat kamerou s potfebnymi funkcionalitami). Po iuspéSném nacteni biometrickych
udaju cestujiciho (obliceje) a ovéfeni dle udaju cestovniho dokladu je vytvoren identifikani
token, ktery je ulozen do databaze vSech aktivnich token(, systému letisté a letecké
spole¢nosti. Odbaveni je nasledné ukon&eno a evidovano ve vSech systémech. Cestujicimu
vSak neni vydana palubni vstupenka, jeho identifikacnim znakem na dalSich procedurach
prachodu letistém je jeho oblicej.

V pfipadé, kdy se cestujici odbavuje ze svého mobilniho zafizeni, je mozné vyuzit specialni
mobilni aplikace pro tvorbu identifikacniho tokenu (skenovani chytrym telefonem), nebo je

token vytvofen na nékterém z nasledujici zafizeni.
2. Odbaveni zavazadel cestujiciho na SBD sytému

Cestujici, ktery odbavuje sva zavazadla a realizoval své odbaveni na SCHK zafizeni,
naskenuje pomoci kamery na SBD zafizeni svUj obliej. Biometrické udaje jsou ovéfeny a
porovnany s identifikanim tokenem. Po UspéSném ovéfeni jsou informace o odbaveni
cestujiciho pfedany SBD zafizeni a odbaveni zavazadel probiha realizaci druhé ¢asti dvou-
krokového odbaveni zavazadel popsanych v kapitole 2.2.1 Princip fungovani.

V pfipadé cestujicich, ktefi se odbavili na svych mobilnich zafizenich, bez aplikace pro
vytvofeni identifikacniho tokenu, umozni SBD zafizeni identifikaci jejich biometrickych udaju a
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pasu stejnym zpusobem jako SCHK zafizeni. Pomoci SBD zafizeni je pak vytvofen jejich
identifikacni token pro dal$i procedury pruchodu letistém.

3. Vstup cestujiciho do vyhrazené zony

Pokud cestuijici jiz vyuZil SCHK nebo SBD zafizeni, je skenovan jeho oblicej. Kdyz se jeho
biometrické charakteristiky shoduji s nékterym z tokenu v databaz, dochazi k predani
informaci o odbaveni cestujiciho systémim automatizovanych brany, ktera je nasledné
oteviena a cestujici muze vstoupit do vyhrazeného prostoru.

Pro cestuijici, ktefi se odbavili na svych mobilnich zafizenich bez aplikace pro vytvoreni
identifikacniho tokenu, a nemaji zavazadla k odbaveni, umozni zafizeni na automatizovanych
branach jejich ovéreni a vytvoreni identifikacniho tokenu stejnym zpisobem, jako na SCHK
nebo SBD zafizenich.

4. Nastup do letadla automatizovanymi nastupni branami

Identifikaéni token cestujiciho byl jiz vytvofen na nékterém z pfedchozich zafizeni.
Cestujicimu je tak skenovan obli¢eja pfishodé s nékterymz identifikacnich tokenliv databaz,
dochazi k potvrzeni cestujiciho systémim automatizované nastupni brany, ktera je nasledné
oteviena a cestujici mize vstoupit na palubu letadla.

5. Smazani vSech biometrickych tdaju o cestujicim

Po dokon&eni odbaveni nastupu cestujiciho na palubu letadla jsou vSechny jeho biometrické

udaje ihned smazany pro zamezeni jejich zneuZiti a spInéni poZzadavki obecného nafizeni EU
o ochrané osobnich udaju (GDPR). [13,15]

Jak jiz bylo uvedeno, na zakladé biometrickych udaji o cestujicim je vytvofen jeho
zabezpeceny identifikacni token. Pro spravné fungovani biometrické identifikace musi byt
zajisténa komunikace mez rozhranim pro identifikacia spravu tokent a nasledujicimi systémy
[21]:

¢ Informacnimi systémy letecké spolecnosti, které poskytuji seznam cestujicich, ktefi
maji byt odbaveni na jeji lety se zahajenym odbavenim. Dispozice téchto dvou
informaci je nutnou podminkou pro vytvofeni identifikacniho tokenu pro prichod
cestujiciho letistém. Komunikace probiha i opacénym smérem. Systémy pro spravu
identifikacnich tokenu totiz leteckym spole¢nostem potvrzuji, Ze dany cestujici byl
vpustén na palubu letadla a jeho odbaveni je tak dokon€eno. Zaroven maiji letecké
spolecnosti k dispozici informaci o tom, Ze dany cestujici vstoupil do vyhrazené oblasti
letisté, coz mize ulehcit jejich rozhodovani o ¢ekani na cestujiciho v pfipadé, kdy se
nedostavil k nastupu do letadla.
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¢ Informacnimisystémy leti§té se seznamem let(l, jejichz odbaveni bylo zahajeno. Pouze
pro cestujici takovych letd je mozné vytvoreni identifikacniho tokenu pro prichod
letiStém. Rozhrani pro identifikaci a spravu tokend zaroven potvrzuje vSem systémuim
automatizovaného odbaveni na letisti, Ze dany cestuijici je jizZ odbaven a identifikovan
a mlze tak byt vpustén dale.

¢ Rozhraniproidentifikacia spravu tokenti miiZze bytrovnéz propojeno s bezpecnostnimi

systémy dané zemé. Informace o cestujicim tak mohou byt sdileny pro kontrolu, zda
odbavovany cestujici nepatfi do seznamu hledanych nebo jinak podezielych osob.

Mez hlavni vyhody vyuZiti biometrickych technologii patfi vétsi komfort pro cestujici, ktefi se
prokaZzi svou palubni vstupenkou a doklady pouze jednou a u dalSich procedur se prokazuiji
pouze svym obliejem. Cas, ktery cestujici stravi realizaci kazdé procedury odbaveni se, bez
nutnosti vicenasobného ovéreni dokladu, redukuje a cely proces odbaveni je tak mozné
realizovat rychleji. Vlivem biometrickych technologii je rovnéz umoznéno bezpapirové
odbaveni, protoZe i cestujici, ktefi nemaji palubni vstupenku ve svych mobilnich zafizenich,
nepotfebuji pro ovéfeni platnosti papirové vstupenky jeji vytisk. Vzhledem k vyuZiti unikatnich
biologickych charakteristik daného cestujiciho je zaroven zajisténa velka spolehlivost ovéfeni
identity cestujiciho. [21]

Aby vyuZiti biometrickych technologii pfineslo maximalni benefity, je vhodné jej implementovat
na letiStich, ktera umozniuji kompletné automatizovany prichod cestujiciho. Letisté, ktera
biometrické technologie implementuji, musi rovnéz zajistit maximalni bezpeclnost dat
cestujicich. Vzhledem k citlivosti biometrickych charakteristik mize sbirani téchto udaju mez
cestujicimi vyvolat obavy o soukromi a bezpec&nost jejich divérnych dat. Kazda zemé, ve které
jsou biometrické charakteristiky vyuzivany, by tak méla mit legislativu s jasné stanovenymi
pravidly definujici mozny rozsah jejich zpracovani pro zabranéni neopravnéného vyuziti takto
citlivych dat. Zaroven musi byt informacni systémy a databaze maximalné zabezpecéeny pro
zamezeni hackerskych utokl a kradezi biometrickych dat cestujicich. [22,23]

2.4.2 RFID

V ramci této diplomové prace popisuji technologie, které maji potencial zefektivnit prichod
odlétajiciho cestujiciho letiS§tém a realizaci vSech procedur, které tento prichod obsahuije.
Jednou z téchto procedur je i odbaveni zavazadel, po kterém je zavazadlo oddéleno od
cestujiciho. Procesy vedouci k pfesunuti zavazadla z letidtni haly na palubu letadla obsahuiji
ve standardnim pfipadé [13]:

e |dentifikaci zavazadla.
e Bezpecnostni kontrolu.

e Pfesun zavazadla do prostoru, kde jsou ulozena zavazadla na dany let.
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e Presun z tfidirny zavazadel na palubu letadla.

o Ovéfeni, Ze cestujici i zavazadlo jsou na spravném letu a ve stejném letadle.

Aby bylo mozné proces odbaveni zavazadla Fidit a monitorovat, je nutné sledovat udaje o jeho
pohybu. Sledovani je v sou€asné dobé& umoznéno vyuzitim ¢arovych kédu, kterymi je kazdé
zavazadlo ozna€eno na zaCatku odbaveni. V prubéhu pfesunu zavazadla leti§tém jsou Carové
kody skenovany a udaje o aktualni poloze zavazadla jsou tak ukladany do informacnich
systému letisté. Proces odbaveni zavazadel s vyuzitim ¢arovych kédu vykazuje celosvétové
vysokou miru spolehlivosti, neni vSak zcela bezchybny, coz dokazuji data uvedena v tabulce
9.[24]

Tabulka €. 9 — Statistiky celosvétové chybovosti odbaveni zavazadel (zdroj: SITA)
Pocet nesprawmné odbavenych zavazadel na 1000 cestujicich: 6,5
Roc¢ni naklady spojené se Spatné odbavenymi zavazadly: 2,3 miliardy USD

Procento pfipadl nespramé odbavenych zavazadel, 55 0%

jejichz pfiCina vznika na letisti odletu:
Zpusobem, jak dale zvySit spolehlivost odbaveni zavazadel je vyuzti technologii RFID.
Technologie RFID, tedy identifikace na radiové frekvenci, vyuziva radio-frekvencnich
elektromagnetickych poli pro pfenos dat o poloze zavazadel. Pfivésky na oznaCeni zavazadel
jsou tak vybaveny nejen ¢arovymi kédy, ale také RFID Cipy s informacemi o daném zavazadle
[24].

Mez hlavni vyhody RFID technologie, patfi [24]:

o Veétsi pfesnost Cteni pfivések na zavazadlech: Zatimco u RFID pfivések je presnost
vice nez 99 %, u Carovych kodu je to méné nez 95 %. Zavazadla vybavena RFID
pfivéskou zaroven nemusi byt skenovana manualng, ale jejich identifikacni udaje jsou
nacteny automaticky pfi pfiblizeni zavazadla ke CteCce.

o Pokud jsou zafizeni pro odbaveni zavazadel vybavena dostateCnym poétem RFID
CteCek, pak ma letisté neustale informaci o poloze zavazadla. RFID &tecky rovnéz
dokazi zpracovat informace od vice RFID pfivések soucasné.

e RFID technologie mohou zvySit uroven zakaznickych sluZzeb. Vzhledem k tomu, Ze
poloha zavazadel je v prabéhu priichodu zavazadla leti$tém neustale znama, mohou
letecké spole€nosti polohové informace sdilet s cestujicimi, ktefi tak maji pfehled o
aktualnim stavu odbaveni jejich zavazadla.

Pro vyuzivani RFID technologie je letisté nutné vybavit tiskarnou na tisk RFID pfivések na
zavazadla a CteCkami RFID, které vysilaji elektromagnetické pulsy. Na tyto pulsy privéska
RFID v blizkosti &teCky reaguje odeslanim informace o sobé. RFID ¢&teCky by mély byt
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umistény na v8ech kliCovych bodech v ramci prichodu zavazadel letistém. Jedna se
predevsim o Bag Drop systémy, kde odbaveni zavazadla za¢ina, tfidici zafizeni na rozdéleni
zavazadel na jednotlivé lety, o zafizeni pro pfesun zavazadel a o zafizeni pro nakladani
zavazadel do letadla. Pomoci takto rozmisténych &teCek RFID jsou zavazadla, v prabéhu
svého pruchodu letistém, neustéle sledovana a informace o jejich poloze jsou okamzité
dostupné personalu letisté. Pro vyuZziti dat z RFID d¢teCek musi mit letiSté rovnéz
implementovany informaéni systémy a aplikace, které jsou schopna tato data zpracovat. [24]

Vzhledem k mozZnostem RFID technologii je mozné jejich implementaci sniZit poCet nespravné
odbavenych zavazadel za rok az o 25 %. Zaroven tato technologie umozni snizeni provoznich

nakladu, které jsou vynakladany na odbaveni zavazadel. Dle SITA uSetfi letisté pfi
implementaci RFID technologii na kazdém milionu odbavenych zavazadel 15 000 dolar(. [24]

Implementace RFID technologii ma rovnéz néktera omezeni [13,24]:

e Cena RFID pfivések se snizuje umérné rostoucimu objemu provozu letisté. Letisté
menSi velikosti tak musi zvazit, zda benefity a uspory plynouci z implementace této
technologie vyvazi vysiinvesti¢nich a provoznich nakladu.

e RFID ¢&teCky musi byt implementovany ve vhodné vzdalenosti od sebe tak, aby
nedochazelo k ruSeni vysilanych signalt z jednotlivych ¢te€ek a nebylo ohrozeno
spravné fungovani identifikace zavazadel.

o VyuzZiti RFID technologii je zaroven limitované u procesu tfidéni zavazadel, kdy je
nutna identifikace pfesné polohy daného zavazadla a ne pouze informace o tom, Ze se
zavazadlo v danémprostoru nachazi (kterou poskytuje RFID technologie). V ramcitéto
Casti prichodu zavazadel letistém je tak stale efektivnéjSi primarni vyuziti ¢arovych
kodu.

Z téchto dlivodu je sou€asné vyuziti RFID technologii omezené. Pouze 13 % cestujicich tak
mélo v roce 2017 sva zavazadla odbavena s vyuzitim RFID technologie. [24]

2.4.3 Permanentni privésky na zavazadla

Dalsi ztechnologii, ktera ma potencial zefektivnit odbaveni zavazadel, je vyuZiti
permanentnich pfivések na zavazadla, tedy privések, které Ize pro oznadeni zavazadel vyuZit
vicekrat pro riizné lety. VétSina privések, kterymi jsou zavazadla v dnesni dobé oznacena, je
totiZ jednorazova a po pfiletu do destinace se nedaji nijak dale vyuzit. Mezi hlavni nevyhody
tohoto stavu patfi nutnost pfipravy a tisku nové privésky pokazde, kdyZz cestujici nékam leti,

coz znamena navySeni ¢asu, ktery cestujici travi odbavenimzavazadla naletisti. Nutnost tisku
nové pfivésky pro kazdé odbavené zavazadlo zaroven vyZzaduje znaénou spotiebu papiru.
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Resenimje vyuZiti technologie permanentnich pfivések pro oznadeni zavazadla. Permanentni

privéska je elektronické zafizeni, které je tvofeno nasledujicimi technologiemi [25, 26]:

Bluetooth technologii pro zaSifrovany pfenos dat o zavazadle k odbaveni z mobilniho
zafizeni cestujiciho (s vyuZitim mobilni aplikace k tomu uréené).

Displejem pro zobrazeni informaci o odbaveném zavazadle a ¢arového koédu pro
nacteni pfi prichodu zavazadla leti§tém (ve stejném rozsahu jako u papirovych
privések).

Baterii pro pohon zafizeni a USB vstupem pro umoznéni jejiho nabijeni.

GPS nebo jiné technologie (LTE/WiFi) pro lokalizaci pFivések, cestujici tak muze
v realném Case sledovat polohu svého zavazadla (pomoci mobilni aplikace).
Zvukovym zafizenim, které se spusti v pfipadé blizkosti zavazadla k jeho majiteli
(vhodné pfi hledani kufru po pfiletu).

RFID vysilatem pro zajiSténi kompatibility s letiSti, které pro odbaveni zavazadel
vyuzivaiji tuto technologii.

Permanentni pfivéska musi byt zaroven vyrobena z pevnych materialt odolnych proti
vodé, které zabrani rozbiti pfi kontaktu s téZzkymi zavazadly béhem nakladky, vykladky

aletu.

Pfiklad technologie permanentnich pfivések na zavazadla zobrazuji na obrazku 18. [27]

Obrazek €. 18. — llustraéni obrazek permanentni pfivésky na zavazadla (zdroj: Future of

Travel Experience)
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Odbaveni zavazadla s permanentni pfivéskou je provadéno v kombinaci s mobilni aplikaci
letecké spolecnosti. Cestujici tak provede své odbaveni a po jeho dokon&eni je mu vytvofena
pfivéska na zavazadlo v elektronické verzi, tu pak cestujici prostfednictvim aplikace a
technologie Bluetooth sdili se pfivéskou, upevnénou na jeho zavazadle. Tim je odbaveni
cestujiciho i zavazadla dokon€eno a po pfijezdu na letisté jiZ cestujici pouze vlozi své
odbavené zavazadlo na pohyblivy pas automatizovaného SBD zafizeni, které jej dopravi do
tfidirny zavazadel (realizace druhé faze odbaveni zavazadlav pfipadé letist vybavenych dvou-
krokovymi SBD zafizenimi). Po odevzdani zavazadla mizZe cestujici sledovat jeho polohu na
mobilnim zafizeni. Po pfiletu do cilové destinace je hledani zavazadla na karuselovéem
dopravniku uleh&eno zafizenim, které vydava zvuk v pfipadé, kdy je v blizkosti cestujiciho.
[25,26]

Permanentni pfivésku je mozné pofidit za pfiblizné 2300 K&. VyuZiti permanentnich pFivések
je v sou€asné dobé podporovano mnoha leteckymi spoleénostmi, v Evropé jej napfiklad
umoziuji letecké spolecnosti ze skupin Lufthansa, IAG nebo Air France - KLM. [28]

Nutnou podminkou pro efektivni fungovani permanentnich pfivések je moznost dokonceni
odbaveni zavazadla na automatizovanych SBD zafizenich na letisti. V opacném pfipadé musi
cestujici dokoncit odbaveni svého zavazadla na stanici s lidskou obsluhou a byt tak ve fronté
s cestujicimi, ktefi na svém zavazadle permanentni pfivésku nemaji. Hlavniho pfinosu
permanentni pfivésky pak neni dosaZzeno. Spojenim technologii permanentnich
elektronickych pfivések na zavazadla se vSemi automatizovanymi technologiemi a vyuZitim

biometriky je umoznéno kompletné bezpapirové odbaveni cestujiciho i zavazadla bez
asistence lidského faktoru.
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3. Implementaéni analyza automatizovanych nastupnich bran na

Letisti VaclavaHavlav Praze

Automatizované nastupni brany (ANB) jsou technologii, ktera ma potencial zautomatizovat,
zefektivnit a zrychlit proces nastupu cestujicich do letadel. V ramci této kapitoly technologii
ANB pfedstavuji a provadim analyzu jeji pilotni implementace na Terminalu 2 Letisté Vaclava

Havla vPraze (v této kapitole dale jen ,Letisté€“) z technologického, provozniho a
ekonomického hlediska.

3.1 Uvodni predstaveni technologie

Automatizované nastupni brany (ANB) slouZzi k automatizaci posledni z procedur priachodu
cestujiciho letistém, tedy nastupu na palubu letadla. V sou€asné dobé je tento proces
realizovan za pomoci personalu, ktery kontroluje, zda se cestujici prokazuje palubni
vstupenkou na spravny let a mize mu byt umoznéno nastoupit do letadla. Zaroveri je palubni

vstupenka cestujiciho personalem skenovana, pro evidenci nastupu daného cestujiciho, ve
vSech informacnich systémech letiSté a letecké spole€nosti. [13,29]

ANB jsou umistény v odletovych branach a v kontrole palubnich vstupenek nahrazuji lidsky
personal. Funguji na podobném principu jako systémy pro kontrolu doklad( cestujiciho pfi
vstupu do vyhrazené €asti letiSté. | na ANB cestujici naskenuje svou palubni vstupenku a neni
mu umoznén vstup do letadla (brany nejsou otevieny), dokud neni ovéreno, Ze je opravnén k
nastupu na palubu. Ihned po prichodu cestujiciho se brany uzaviraji pro zabranéni prachodu
vice cestujicich. Zafizeni na ANB jsou rovnéz propojena s informacnimi systémy letecké
spolec¢nosti pro porovnani udajd z naétenych palubnich vstupenek se seznamem cestujicich,
evidenci nastupu cestujiciho na palubu letadla a naopak k zajisténi, aby na danou palubni
vstupenku nastoupil pouze jeden cestujici. [29]

PFiklad ANB zafizeni a jeho komponent je zobrazeno na obrazku 19. [29]
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Exit -- Secured Side Door opens

Display

Receipt Printer
Scanner

Obrazek €. 19. — llustraCni obrazek automatizované nastupni brany (zdroj: SITA)

3.2 Technologické aspekty implementace

Mez technologické aspekty implementace patfi pfedevSim specifikace ANB a jejich
komponent. Dale jsou popsany Ccinnosti, které je nutné realizovat pfed zahajenim
implementace a €innosti, které samotnou implementaci tvofi. Doba trvani pfipravy a samotné
implementace je pak znazornéna pomoci harmonogramu.

3.2.1 Specifikace zarizeni

ANB musi byt vybaveny nékolika funkcionalitami, tak aby mohly efektivné plnit svou ulohu a
zajistit bezproblémovy nastup cestujicich na palubu letadla. Na jedné odletové brané je pro
zajisténi rychlého nastupu cestujicich doporuceno implementovat dvé ANB vybavené

nasledujicimi funkcionalitami [13,15, 29]:

e DvoukFidlé dvefe pro zamezeni neopravnéného vstupu cestujicich (Sitka 540 mm).

o Cteckou palubnich vstupenek (2D), ktera ové&fuje palubni vstupenky cestujicich
v papirové i elektronické formé.

e Displejem s dotykovou obrazovkou pro navigaci a predani pokyna cestujicim (o
nutnosti pfiloZit palubni vstupenku, uspéSném/neuspésném nacteni, umoznéni
nastupu).

e Senzory, které monitoruji prichod cestujiciho a detekuji pfipadnych prachod vice

cestujicich najednou.
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e Alarm pro zvukové upozornéni na neopravnény pruchod cestujiciho.

e Ridici pogitad (server) s operaénim systémem a pamétovou kartou pro ovladani
zafizeni a zajisténi komunikace s informacnim systémem letisté (CUTE).

e Tiskarnou pro tisk potvrzeni pro cestujici (napfiklad v pfipadé zmény v pfidéleném
sedadle).

e Pro splnéni bezpe€nostnich pozadavku letisté musi byt systém schopen, v pfipadé
vyhlaseni krizové situaci na letisti, neprodlené otevfit automaticky brany a umoznit tak
cestujicim evakuaci.

3.2.2 Zakladni parametry pilotni implementace

LetiSté v sou€asné dobé neprovozuje ANB, tato technologie je tedy pro provoz Terminalu 2
nova. V pfipadé, Ze se Letisté interné rozhodne pro jeji implementaci a po konzultaci
s leteckymi a odbavovacimi spole¢nostmi ji zafadi do svych modernizaénich pland, je nejprve
vhodné provést pilotni implementaci pro otestovani fungovani této technologie v podminkach
Terminalu 2.

Na tomto terminalu se v sou€asné dobé nachazi dva typy nastupnich bran. U prvniho typu
nastupuji cestujici do letadla pomoci nastupnich mostd, ve druhém pfipadé jsou do letadla
prevezeni autobusy. Nastup cestujicich na obou typech nastupnich bran vykazuje odliSné
charakteristiky, kdy zvlasté v pfipadé nastupu s vyuzitim autobusu je vétsi tlak na co
nejrychlejsi kontrolu palubnich vstupenek cestujicich. Cestujici totiz musi byt po kontrole jesté
prevezeni k letadlu (€asto nékolik stovek metri daleko) a teprve poté mohou nastoupit na
palubu. Realizace téchto procesu je tedy, v porovnani s odletovymi branami s nastupnimi

Vv,

Pro otestovani technologie ANB na obou typech odletovych bran je v prvni faz jejich
implementace provedena nejprve na dvou reprezentantech — jedné odletové brané

s nastupnim mostem a jedné pro nastup cestujicich pomoci autobusu. Dohromady tedy jsou
na dvou odletovych branach implementovany Ctyfi zafizeni ANB.

3.2.3 Cinnosti pred zahajenim implementace

Pfed samotnym zahajenim implementace je nutné realizovat velké mnozstvi Casové

naroénych ¢innosti, které maji za cil definovat parametry a plan implementace, schvaleni
zaméru vedenim Letisté, vybér dodavatele technologie a ziskani vSech administrativnich
povoleni.

3.2.3.1 Realizace RFI
V ramci pfipravy a zhodnoceni implementace ANB je jesté pfed zahajenimrealizace projektu

vhodné rozeslat oCekavanym dodavatelum technologie tzv. RFI (Request for information —
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zadost oinformaci). V ramci RFI je vypracovan dokument popisujici zamérimplementace ANB
na Letisti s definici pozadovanych parametr( a funkcionalit. Vybrani dodavatelé na zakladé
tohoto dokumentu vypracuji pfedbéZznou a nezavaznou nabidku, ve které uvedou nabizenou
cenu a parametry implementace (doba trvani, mozné funkcionality systému a dalsi).

Na zakladé pfedbéznych nabidek dodavatelll ziska Letisté pfehled o nakladech, které bude
na projekt nutné vynaloZit a rovnéz o Casové a vécné naro¢nosti implementace. Tyto podklady
pak mize Letisté vyuzit pfi sestavovanirozpoctu a planu investi¢nich akci na dal$i obdobi.
Pfedpokladana doba trvani realizace RF I jsou tfi mésice. [13]

3.2.3.2 Priprava projektové dokumentace

DalSim klicCovym krokem realizovanym pfed zahajenim instalace ANB je vypracovani
projektové dokumentace (dale jen Projektu), ktera definuje pfesné parametry implementace.
V ramci Projektu jsou tak definovany pfedevsim detailni technické parametry zafizeni, zpUsob
napojeni na stavajici infrastrukturu, casovy plan a doporuceny zpusob provedeni
implementace. Projekt vypracuje pro Letisté externi projekéni spolecnost s pozadovanou
odbornosti areferencemia to bud na zakladé vybérového fizeni, nebo ramcovych smiuv, které
ma letisté s provéfenymi dodavateli uzaviené. Projekt sice vypracuje externi spoleénost
s potfebnymi znalostmi, ale jeho podobu mize znaéné ovlivnit Letisté, které jej prizpusobi
provoznim a bezpe&nostnim potfebam Terminalu 2. Své pozadavky a podnéty k Projektu
budou moci vyjadfit rovnézletecké a odbavovaci (handlingové) spole¢nosti. Sbér pozadavk
a podnétd bude probihat formou technickych rad, na kterych projekéni spolec¢nost sesbira
podnéty od vSech zuCastnénych stran a nasledné je zapracuje do vysledné podoby projektu.
Pfikladem bezpe&nostniho poZadavku Letisté mize zadost o doplnéni funkcionality, ktera
automaticky otevie ANB v pfipadé vyhlaseni poplachu. Vystupy Projektu pak poslouZi jako

podklad pfi Zadosti o stavebni povoleni. Pfedpokladana doba pfipravy Projektu jsou Gtyfi
mésice. [13]

3.2.3.3 Interni schvalenizaméru

Vysledky Projektu slouZi jako podklad k internimu schvaleni zaméru vybudovani ANB na
Letisti. Detailni vysledky Projektu jsou tak nejprve podrobeny analyze a schvaleni provozné
bezpecnostniho vyboru Letisté, ktery zamér posuzuje z hlediska pfinosl pro provoz
bezpeénost a zakaznicky servis. Nasledné je Projekt analyzovan vyborem pro investice, ktery
zamér analyzuje z finan¢niho hlediska a posuzuje o¢ekavanou hodnotu investice (na zakladé
podkladu z RFI) z hlediska rozpo¢tovych moznosti Letisté a investi¢niho planu. Do projektu by
rovnéz méli byt moznost nahlédnout zastupci vSech ostatnich organiza¢nich jedn otek Letisté

a vznést k nému své pfipadné pfipominky. Pfedpokladana doba schvaleni zaméru jsou dva
mésice. [13]
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3.2.3.4 Soutéz na dodavatele

VSechny zakazky vypsané Letistém, jejichZrozsah finan¢niho plnéni je nad 500 000 K&, musi
byt soutéZeny ve vefejném vybérovém fFizeni. Vzhledem k tomu, Ze olekavana cena
implementace presahne tuto ¢astku (viz dalSi kapitoly), je dodavatel ¢tyf ANB soutézZen
pomoci vefejného vybérového Fizeni. Letisté stanovi parametry vybérového Fizeni dle
projektové dokumentace. V pfipadé, ze podminky splni vice uchazecl, bude o vitéz
vybérového fizeni rozhodovat nabidnuta cena. | pfes to, Zze vybér dodavatele dle ceny
nezohlednuje jiné kvality nabidek, je tento zplsob vybran z dlivodu sloZité definice jinych
hodnoticich parametri. Vzhledem k tomu, Ze Letis§té ANB v souasné dobé nevyuziva,

nemlze definovat poZzadované kvalitativni parametry k hodnoceni tak, aby splnilo podminku
transparentnosti. [13,30]

Zadavaci dokumentace k vybérovému fizeni je vytvofena na zakladé vypracovaného Projektu
a dle informaci, které Letisté ziskalo realizaci RFI (dalSim benefitem realizace RFI je tak
ziskani relevantnich podkladu pro kvalitni pFipravu zadavaci dokumentace). O¢ekavana doba
trvani vybérového fizeni je jeden rok, pokud se Zadny z neuspésnych uchazecl neodvola
nebo nenastanou jiné komplikace. V pfipadé, kdy je vysoutéZena cena vysSi, nez oCekavana
hodnota schvélena vyborem pro investice Letisté, bude muset opét probé&hnout interni
schvaleni zaméru s novou hodnotou pozZzadované investice. [13]

3.2.3.5 Ziskani stavebniho povoleni

Po vypracovani Projektu na implementaci ANB a jeho internim schvaleni, mize byt podana
zadost o stavebnipovoleni. Pokud by ANB zafizeni nebyla pevné pfipevnénak podlaze letistni
haly a byla tak mobilni, nemusela by Zadost o stavebni povoleni byt podavana. Pfedpokladem
vSak je, Ze zafizeni budou instalovana pevné a natrvalo, a proto i vzhledem k zajisténi
maximalni bezpeénosti, bude adost o stavebni povoleni podana. Ufadem, ktery Zadost
(Projekt) posuzuje a vydava stavebni povoleni, je UFad pro civilni letectvi (UCL). UCL bude
zadost posuzovat pfedevsim z hlediska vlivi na bezpecénost Letisté, dostatecnosti projektove
dokumentace a zda zamér a zpUsob jeho realizace respektuji vSechny nafizeni a smérnice.
Pfedpokladana doba trvani ziskani stavebnihopovoleni od podani Zadosti je Sest mésicu. [13]

3.2.3.6 Priprava dodavatele

Po ukon&eni vybérového fizeni je podepsana smlouva s dodavatelem, ktery musi zajistit
pripravenost na instalaci. ANB zafizeni jsou sloZzena z nékolika odliSnych komponent( od
raznych vyrobcu. Implementaci téchto zafizeni tak obvykle zastfeSuje poskytovatel informacni
technologie (napfiklad spole¢nost SITA), ktery ma své subdodavatele, ti dodavaji komponenty
ze kterych je zafizeni tvofeno (napf. brany, skenery, displej apod.). Hlavni dodavatel tak po

podpisu smlouvy provede interni pfipravu na implementaci, vytvofi harmonogram jednotlivych
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praci a informuje své subdodavatele o oficialni objednavce a pozadovaném terminu dodani
jejich technologie. Pfedpokladana doba podpisu smlouvy a pfipravy dodavatele je sedmtydna.
[15]

3.2.4 Dalsi predpoklady zahajeni implementace

V pfipadé uspésdné realizace vSech €innosti popsanych v pfedchozi kapitole a ziskani
stavebniho povoleni, musi byt pfed zahgjenim implementace rovnéz zajisténo, Ze Letisté
disponuje nasledujicim [15]:

o Zdrojem elektrické energie 240 V pro pohon ANB na misté instalace.

e Vstupemdo Letistni sité (LAN) na misté instalace (v podlaze).

e Tym zaméstnancu poskytujici podporuimplementaci ze strany Letisté.

e Zabezpeceny prostor pro skladovani materialu a zafizeni v prabéhu stavby.

¢ Implementovany informacni systém, ktery budou ANB vyuzivat.

Pfed zahajenim informuji odpovédni zaméstnancu Letisté, v dostateCném Casovém predstihu,
vSechny dotéené strany o uzavieni dvou odletovych bran Terminalu2 z diivodu instalace ANB.

3.2.5 Cinnosti realizované béhem implementace

Implementace je zahajena Uvodni schlzi vSech zd¢astnénych stran, po jejimz uskutecnéni je
zahajena fyzicka instalace dvou ANB na Terminalu 2 Letist€ a nasledné testovani

v simulovanémirealném provozu.
3.2.5.1 Realizace startovacischtize

Jakmile dodavatel dokon¢i svou pfipravu a vypracuje plan implementace, dochazi k realizaci
uvodniho setkani implementaéniho tymu, tedy dodavatele (a primarnich subdodavatelll) se
zastupci Letisté k zahajeni implementace ANB. Na setkani dodavatel prezentuje vypracovany
detailni plan a harmonogram implementace, ktery je zastupci Letisté schvalen a je domluven
zpUsob komunikace vS§ech zi¢astnénych stran. [15]

3.2.5.2 Technicka instalace ANB

Cinnosti, které tvofi samotnou instalaci celkové 4 ANB do prostifedi Letisté jsou, u obou
odletovych bran, nasledujici[13,15]:

e Priprava serveru, ktery bude Fidit provoz ANB, tedy konfigurace jeho nastaveni do
podminek Letisté dle nastaveni informa¢niho systému (nemusi byt realizovano
v prostfedi Letisté) — doba trvani je jeden tyden.

e PrFiprava odletové brany na instalaci — vytvofeni loZze pro ANB a instalace kabelové
infrastruktury — trva jeden tyden.

¢ Instalace automatizované brany a vSech jejich zafizeni — dva dny.
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¢ Instalace serveru do automatizované brany a propojeni's informaénimi systémy Letisté
—jeden tyden.
e Realizace UAT (User acceptance test), tedy testovani funkénosti ANB ze strany letisté
a pfipadna oprava nedostatk(l — jeden tyden:
o VyzkouSeni modelového nastupu cestujicich do letadla.
o Testovani bezproblémové komunikace zafizeni s informa&nimi systémy.
o Ovéfeni funkénosti bran a detektorl neopravnéného pohybu.
o Ovéreni funkénosti ¢teCky palubnich dokladl, tedy schopnosti nacist vSechny
mozné druhy (elektronické/papiroveé).
o Analyza intuitivnosti systému z pohledu cestujicich.

o Bezpec&nostni testovani (otevieni branv pfipadé krizové situace)
3.2.5.3 Skoleni obsluhy a pilotni provoz

Jednim z hlavnich pfinosti ANB je Uspora personalu zajistujiciho nastup cestujicichdo letadla.
| pfes Usporu v jeho poctu je vhodné, aby jeden zaméstnanec na prubéh procesu dohlizel. Na
LetiSti v souCasné dobé zajistuji odbaveni cestujicich (a tedy i nastup do letadel) dvé
spole¢nosti — Czech Airlines Handling a Menzies Aviation. Pro to, aby provoz ANB probihal
bez komplikaci jiz od zaCatku, je vhodné pfed spusténim pilotniho provozu, vyskolit zastupce
obou odbavovacich spole¢nosti na ovladani ANB a na organizaci nastupu cestujicich
s vyuzitim téchto zafizeni. Odhadovana doba realizace vSech Skoleni jsou dva dny. [15]

Po dokonceni v8ech €innosti implementace a vySkoleni zaméstnancd mohou byt odletové
brany s technologii ANB uvedeny ktestovani vrealném provozu Terminalu 2. Doba
testovaciho provozu je dva tydny, béhem kterych je provoz monitorovan zastupci Letisté,

dodavatele i subdodavatell a v jejich soucinnosti jsou odstrafiovany pfipadné poruchy ve
fungovani zafizeni. [13,15]

Po uspésném otestovani ANB je dodavateli podepsan protokol o uspédném provedeni
implementace.

3.2.6 Harmonogram implementace

Harmonogram je z davodu velkych rozdild v dobé trvani jednotlivych €innosti rozdélen na

¢innosti realizované pred zahajenim a béhemimplementace ANB na Terminalu 2 Letisté.
3.2.6.1 Cinnosti pred zahajenim implementace

Harmonogram Cinnosti pfed zahajenim implementace zobrazuji na obrazku 20.
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Cinnosti pred zahajenim implementace
Rok 1 Rok 2

Mésic Mésic|Mésic Mésic Mésic|Masic Mésic Mésic Mésic Mésic Mésic Mésic Mésic Mésic Mésic|Mésic Mésic Masic Mésic Mésic Mésic Mésic Mésic
9 10 11 | 12 | 13 | 14 | 15 18 17 18 19 20 21 22 | 23
* Priprava projektové
dokumentace

- Interni schvaleni
projektu

+ Ziskani stavebniho
povoleni

+ Priprava dodavatele

Realizace startovaci
schuze implementace

Obrazek €. 20. — Harmonogram €innosti pfed implementaci (zdroj: autor)

Celkova doba realizace Cinnosti pfed samotnym zahajenim implementace je 23 mésicu,
z nichZ 21 trva pfiprava na strané objednatele (tedy Letidté) a pfiblizné 2 mésice trva pfFiprava
dodavatele. Z harmonogramu je patrné, Ze vétSina realizovanych Cinnosti na sebe navazuje,
prekryva se pouze realizace vefejného vybérového fizeni a &innosti vedouci k ziskani
stavebniho povoleni. Tyto innostitaké patfi mezi Casové nejdelSia pro plnéni harmonogramu
predstavuji nejvétsi riziko. Komplikace totiz mohou nastat jak b&éhem ziskavani stavebniho
povoleni (nutnost prepracovani dokumentace, zadost UCL o dopInéni podkladii apod.), tak
prabéhu vybérového fizeni (odvolani neuspésnych uchazec). Po celou dobu realizace téchto
¢innosti je provoz nastupni brany na Teminalu 2 Letisté nedotéen. [13]

3.2.6.2 Cinnosti realizované béhem implementace

Pokud bude pfiprava implementace probihat dle naplanovaného harmonogramu, tak po roce
a 11 mésicich od realizace RFI bude startovaci schiizi zahajena samotna implementace ANB
na Terminalu 2 LetiSté. Harmonogram ¢innosti realizovanych b&éhem implementace, az do
zahajeni zkuSebniho provozu je zobrazen na obrazku 21.

Rok 2
Mésic 23 Mésic 24
Cinnosti realizované béhem implementace
Pocet tydna implementacni ¢innosti Tyden 1 Tyden 2 Tyden 3 Tyden 4
Den implementace | 1 9 10 11 12 13 14 15|16 17 18 19 (20 21 22 23 |24|25

2 3 4,56 7 8
» Konfigurace fidiciho serveru @.-..
Priprava odletovych bran na instalaci (loze,
kabely)

Instalace automatizované brany a vsech
komponent

* Instalace serveru do ANB a propojenis
informacnimi systémy Letisté
* Realizace UAT - testovani a ovéreni
funkénosti ANB
+ Skoleni obsluhy -

Obrazek €. 21. — Harmonogram ¢innosti béhem implementace (zdroj: autor)
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Celkova doba trvani ¢innosti implementace, v€etné Skoleni obsluhy je 25 dni, tedy necelé 4
tydny. Po tuto dobu budou dvé nastupni brany, na kterych budou ANB implementovany,
uzavieny pro bézny provoz Terminalu 2. Z hlediska minimalizace omezeni jejich fungovani je
tak vhodné implementacni Cinnosti realizovat i o vikendu. Implementace je zahajena
konfiguraci Fidicich servert (nemusi probihat v prostfedi LetiSté) a pfipravou obou odletovych
jsou realizovany soubézné. Realizace dalSich krokl na sebe jiznavazuje a mezi dalSi Casové
naro¢néjsi Cinnosti patfi instalace serverl do kazdé ANB, jejich napojeni na informacni
systémy LetiSté a testovani nové instalovanych ANB. [15]

Zahajeni zkuSebniho provozu je tak naplanovano po pfiblizné 2 letech od zahajeni pfipravy
Projektu pilotni implementace ANB na Letisti.

3.3 Provozni aspekty a dopady implementace

Implementace ANB se na provoznich charakteristikach Letisté projevi pfedevSim kratSim
Casem kontroly cestujicich pfi nastupu do letadel, sniZzeni poctu potfebného personalu a
zménou naplné jeho prace.

3.3.1 Dopad implementace na provoz letisté

Realizace implementace ANB v prostoru dvou odletovych bran Terminalu 2 znamena jejich
vyfazeni na pfiblizné 3 az 4 tydny. Po tuto dobu tedy neni mozné dotéené odletové brany
vyuzivat v béZném provozu. Pro to, aby dopady jejich uzavieni byly na provozletisté minimalni
az nulové, jeimplementace provedenav obdobizimniho letového Fadu (rozmeziFijen-bfezen).
V mésicich zimniho letového Fadu je na Letisti odbaveno priimérné o 30 % cestujicich méné
nez v mésicich letniho letového Fadu. Kapacita letisté je dimenzovana na zvladani silného
provozu v letni sezoné. Nékolikatydenni uzavieni dvou nastupnich bran, tedy sniZzeni poctu
aktivnich odletovych bran Terminalu 2 o 8 %, nepfedstavuje, v prubéhu provozné slabsich
Zimnich mésicl, vyznamné ohrozeni stability provozu na Terminalu 2. Pilotni implementace
¢tyf ANB na Terminalu 2 tak nebude divodem vzniku zpozdéni odletu nékterych letd.
Implementace rovnéz nevyzaduje nutnost nastupu cestujicich prostfednictvim autobusu na
letech, které jsou, dle pozadavku letecké spolenosti, odbavovany na (pro cestujici
pohodInéjSi) odletové brané s nastupnim mostem. Nastup na lety, které normalné odlétaji
z odletovych bran, kde probiha implementace ANB, budou odbaveny na jinych odletovych
branach. [13,31]

3.3.2 Zrychleni ¢asu kontroly cestujicich pfi nastupu na palubu letadla

Automatizovana technologie ANB umozZiiuje snizeni doby trvani kontroly palubnich vstupenek

cestujicich pfi nastupu na palubu letadla az o 50% (dle analyz dodavatele této technologie,
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spole¢nosti SITA). To je zpasobeno predevsim vétsi rychlosti naéteni dokladu cestujicimna
obsluhujicimu personalu, naslednému nacteni palubni vstupenky personalem a jeji vraceni
cestujicimu. [15, 29]

Pramérna doba trvani kontroly cestujicich pfi nastupu, tedy €asu béhem kterého jsou palubni
vstupenky vSech cestujicich zkontrolovany a je jim umoznén vstup do letadla, je na Terminalu
2 pfiblizné 19 minut. V pfipadé akceptace hodnot udavanych vyrobcem SITA (v rdmci této
prace nenimozné jejich spolehlivé potvrzeni) je mozné vlivimplementace ANB, na dobu trvani
kontroly cestujicich pfi nastupu do letadel na Terminalu 2, zobrazit v tabulce 10. [13,15,16]

Tabulka €. 10 — Vliv ANB na dobu nastupu cestujicich do letadla (zdroj: Letisté Vaclava

Havla, SITA)
Soucasna pramérna doba kontroly cestujicich pfi nastupu 19 minut
Mozna Uspora Mivem implementace ANB 50 %
Primeérna doba kontroly cestujicich poimplementaci ANB 10 minut

Technologie ANB tak pfispiva ke zkraceni doby trvani kontroly pfi nastupu cestujicich na
palubu letadla. Celkova doba nastupu a usazeni vSech cestujicich je vSak dale ovlivnéna
chovanimcestujicich v nastupnimmosté a na palubé letadla, kde se mohou tvofit fronty vlivem
ukladani pfiru¢nich zavazadel do ukladacich prostor cestujicimi nebo hledanim spravného
sedadla. [13]

Zkraceni nastupni doby rovnéz neznamena, Ze by letecké spole¢nosti vyuZivajici nastupni
brany s ANB mohly o 9 minut zkratit svij prélet na Letisti. Cas pobytu je totiZ ovlivnén mnoha
dalSimi faktory (napfiklad dobou trvani vyloZeni a naloZeni zavazadel cestujicich, tankovanim
letadla, Casovym slotem udélenym pro odlet a dalSimi). Provozni dopad zkraceni nastupniho
¢asu ma vsak jiné dva hlavni dopady na provoz. Zkraceny ¢as nastupu maze poslouzit k vetsi
robustnosti letového Fadu a ke snizeni zpozdéni pfilétajicich letu (v pfipadé, Ze i dalsi ¢innosti
v ramci prualetu jsou realizovany v kratSim ¢ase). Odlétajici zpozdéné letadlo tak napfiklad
stihne Casovy slot, ktery by v pfipadé nastupu s lidskou obsluhou nebylo mozné stihnout.
Tento benefit ANB muze byt pfinosny zvlasté u odletovych bran s nastupem prostfednictvim
autobusu, kde musi byt béhem néastupu stihnuto vice €innosti (souvisejicich s vyuZitim
autobusu). [13]

3.3.3 Zména naplné prace palubniho personalu

ANB redukuji poCet potfebného personalu k zajisténi organizace nastupu cestujicich do

letadla, coz pfedstavuje jednu z primarnich vyhod jejich implementace. Redukovany pocet
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personalu (1 zaméstnanec) je vSak vhodné, pro bezproblémovy nastup cestujicich do letadla,
u nastupnich bran ponechat. Hlavni napli jeho Cinnosti je v8ak jina nez u klasickych
nastupnich bran, kdy je hlavnim ukolem kontrola manualni kontrola palubnich vstupenek
v8ech cestujicich. V pfipadé vyuziti ANB tvofi primarni agendu letiStniho personalu nasleduijici
¢innosti[13,15,29]:

e Zahdjeni, monitorovani a ukonc€eni procesu nastupu cestujicich do letadla. Asistence
cestujicim, ktefi maji problém s prichodem ANB.

e Praces informacnimisystémy letisté a letecké spole€nostia kontrola, zda se k nastupu
do letadla dostavili vSichni cestujici, pfipadna komunikace stymem informacnich
sluZzeb Letisté o vyvolani chybéjicich cestujicich.

e Kontrola, zda pfiru€ni zavazadla cestujicich splfiuji pozadované rozmérové a vahové
limity letecké spolecnosti. Vybér poplatkll od cestujicich, jejichz zavazadla limit
prekrodila.

e Poskytnuti specialni pé€e cestujicim vysSich cestovnich tfid — zajisténi pfednostniho
nastupu do letadla, pfipadné pfesazeni pravidelnych cestujicich do vyssich tfid (dle
pokyn( a pravidel letecké spolecnosti).

Implementaci ANB se tak hlavni napli prace obsluhujiciho personalu méni z manualni
kontroly palubnich vstupenek cestujicich na poskytovani zakaznického servisu a zajisténi
bezproblémového a v€asného nastupu vSech cestujicich do letadla.

3.3.4 Personalni uspora

Uspora v poétu potfebného personalu na obsluhu odletovych bran predstavuje jeden
z hlavnich dopadu, ktery ma implementace ANB na provoz Terminalu 2. V soucasné dobé u
nastupu cestujicich do letadel na Terminalu 2 asistuji nej¢astéji dva, nebo tfi zaméstnanci,
v zavislosti na kapacité letadla a obsazenosti letu (v dalSich vypoctech tak pocitam
s primérnou hodnotou 2,5 zaméstnancl potfebnych k nastupu cestujicich do letadel na
Terminalu 2). Implementace ANB automatizuje proces nastupu cestujicich do letadel a po
jejim dokonceni je pro hladky pribéh nastupu cestujicich dostate€ny jeden zaméstnanec, ktery
realizuje ¢innosti popsané v predchozi kapitole. [13,29]

3.3.4.1 Odhad uspory potrebného poctu zaméstnancu k obsluze odletovych bran

Terminalu 2

Implementace ANB na dvou odletovych branach Terminalu 2 znamena pro odbavovaci
spole¢nosti usporu ve velikosti personalni Cety potfebné k zajisténi nastupu cestujicich na
téchto dvou automatizovanych branach (misto prumérné 2,5 zaméstnancl pouze 1
zaméstnanec).
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Kur€eni vlivu této Uspory na celkovy pocet zaméstnancli potfebnych k obsluze vSech
nastupnich bran na Terminalu 2 je nejprve nutné urgit pfiblizny pocet zaméstnancu, ktery je
vyuZivan v soucasné dobé. Tento pocCet ur€uji za pomoci:

e Celkové doby vyuZiti vd8ech odletovych bran na Terminalu 2 k zajisténi nastupu
cestujicich na v8echny lety. Celkova doba vyuZiti je dana souc¢tem pfes vSechny
nastupni brany a lety v roce 2018. Scitany jsou Casy, které uplynou od otevieni
odletové brany personalem az po ukon&eni nastupu cestujicich kazdého letu (dle
podkladu od Letisté Vaclava Havla). [13]

e Celkové doby zaméstnanecké prace potfebné k zajisténi nastupu cestujicich na
vSechny lety. Ta je ur€ena vynasobenim celkové doby vyuZiti odletovych bran za rok
pramérnym pocétem zaméstnancu potiebnych u kazdého nastupu (2,5 zaméstnance).

e Prumérného ro¢niho fondu pracovni doby 1 zaméstnance, ktery zajiStuje nastup do
letadla. Na LetiSti zaméstnanci pracuiji v reZimu nepretrzité pracovni doby rozdélené
do nékolika smén, jejich tydennifond pracovnidoby je tak 37, 5h. Z roéniho fondu dale
odecitam Cas dovolenych (pfedpoklad 4 tydny) a Cas, ktery zaméstnanci béhem

pracovni doby vénuji pfestavkam a prodlevami mezi nastupy do letadla (pfedpokiad
20 % pracovni doby). [13]

Celkovy poCet zaméstnancu potfebny k obsluze v§ech odletovychbran na Terminalu2 uvadim
v tabulce €. 11. [13]
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Tabulka €. 11 — Ur€eni potfebného poctu zaméstnancl k zabezpec€eni nastupu cestujicich

vSech letd z Terminalu 2 (zdroj: autor na zakladé dat od Letisté Vaclava Havla)

Polozka Hodnota

Zpusob vypoctu

Celkova doba zaméstnanecké prace potrebna k zabezpeceni vSech odlett

Celkova doby wuziti vS8ech odletovych bran na

_ 37112
Terminalu 2 za rok [hod.]
Primeérmy pocet potfebnych zaméstnancli u -
nastupu jednoho letu ’
Celkowy pocet hodin zaméstnanecké prace
potfebnych k zajisténi obsluhy vSech 92 780

odletowych bran za rok

Fond pracovni doby jednoho zaméstnance

Rocni fond pracowni doby jednoho

1882
zameéstnance [hod]
Pocet hodin dowolené rocné 150
Procento pracowni doby tvofené prestavkami a 20 04

0

prodlevami mezi nastupy
Realné wyuzitelny ro¢ni fond pracowni doby 1
zaméstnance k asistenci u nastupu cestujicich 1386

[hod]
Celkovy pocet potirebnych zaméstnancti

Personalni rezerva (pro pfipad dowlenych, 15 %
0
wpowvedi zaméstnancu)

Celkovy pocet potiebnych zaméstnanct 78

Vstupy

A*B

Vstupy

(D-E)*(1-F)

Vstup

<,
H(1+H)

Pfedpokladany pocet zaméstnancl potifebnych pro pokryti vSech odlet na vSech odletovych

branach Terminalu 2 jsem tak urcil na 78.

Pro ureni personalni uspory vzniklé implementaci dvou ANB, Ize pocitat s prameérnou

celkovou dobou vyuzitijedné odletové brany Terminalu 2 za rok (slozené z doby trvani €innosti

potifebnych k zajisténi nastupu cestujicich na vSechny lety odlétajicich z dané nastupni brany).

Pro vétSi pfesnost Ize pracovat s prumérnou dobou pro odletové brany s nastupnim mostem

a pro odletové brany s nastupem prostfednictvim autobusu, vzhledem k tomu, Ze na kazdé

z nich bude provedenaimplementace. U dvou nastupnich bran s ANB tak bude celkova rocni
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doba potfebné zaméstnanecké prace rovna celkové dobé vyuziti dané odletové brany
(obsluhuje 1 zaméstnanec, neni tedy potfeba nasobit koeficientem 2,5).

VypocCet personalni uspory danéimplementaci dvou ANB na Terminalu 2 uvadim v tabulce 12.
Vsechny vypocéty jsou odhadem na zakladé realnych provoznich charakteristik Terminalu 2
v roce 2018 poskytnutych Letistém. Zde uvedené vypodty jsou tak mozné Uspory vztazené
k provoznim charakteristikam roku 2018. [13]

Tabulka €. 12 — VypocCet personalni uspory dané implementaci 2 ANB na Terminalu 2 (zdroj:
autor na zakladé dat od Letisté Vaclava Havla)

ID Polozka Hodnota | Zpuasob vypoctu
Primérna doba vyuziti 1 odletové brany dle typu

A Primérna doba wuziti jedné odletové brany s nastupnim 1736
mostem za rok [hod]

B Priimérna doba wuziti jedné odletové brany pro nastup 1101 Vstupy

autobusem za rok [hod]
C | Pocet potiebnych zaméstnancl u nastupu jednoho letu 2,5

Soucasny roéni pocet hodin zaméstnanecké prace na obsluhu 1 odletové brany

(bez automatizace)
D | Odletova brana s nastupnim mostem [hod] 4339 A*C
E | Odletova brana pro nastup autobusem [hod] 2752 B*C
Rocni pocet potiebné zaméstnanecké prace na obsluhu 1 ANB
F | Odletova brana s nastupnim mostem [hod] 1736 A
G | Odletova brana pro nastup autobusem [hod] 1101 B
Vypocet Uspory v celkovém poctu potrebného personalu

H Aktudlni pocet hodin zaméstnanecké prace potiebné 92 780
k obsluze nastupu vSech leti na Terminalu 2 za rok

- Aktualni celkowy podet potfebnych zaméstnanctl (Wetné 78 Vstup
personalni rezerwy 15 %) (dle tabulky 11)
| Realné wyuzitelny ro¢ni fond pracowni doby 1 1386
zameéstnance k asistenci u nastupu cestujicich [hod]
J Uspora v roénim po&tu hodin zaméstnanecké prace 4 255 D+E-F-G
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Pocet hodin zameéstnanecké prace potrebné k obsluze
K | nastupu vSech letd na Terminalu 2 za rok po implementaci 88 525 H -l
dwou ANB

Celkowy potiebny pocet zaméstnanctl po implementaci
L W POTIERNY poser peimp 74 K+(1+0,15)
ANB (vCetné personalni rezervy 15 %) I

Personalni uspora 4 CH-L

Na zakladé vySe uvedenych vypoltu jsem tak zistil, Ze implementaci ANB na dvou odletovych
branach Terminalu 2 mize Letisti vzniknout personalni uspora 4 zaméstnancu potfebnych
k obsluze vSech odletl z Terminalu 2.

3.4 Ekonomické aspekty a dopady implementace

Ekonomické dopady implementace jsou hodnoceny pfedevsim z pohledll nakladu, které stoji
vybudovani dvou ANB na Terminalu 2 a uspor a vynosu, které implementace vyvola. Jejich
porovnanim je pak hodnocena hodnota a doba navratnosti investice.

3.4.1 Mozné pristupy k financovani implementace

Existuji dva mozné pfistupy k financovani a provozovani ANB. Prvnim z nich je kompletni
outsourcing ANB. Dodavatel technologie je tedy vlastnikem a provozovatelem v8ech zafizeni,
v€etné informacnich systém, které spravuje. V ramci tohoto zplsobu kooperace je provoz
ANB poskytovan dodavatelem Letisti jako sluzba (s definovanou doboutrvani) a Letisté za jeji
provozovani plati mésiéni poplatek (jehoz vySe je ve vybérovém fizeni soutéZena). Tento
zpusob nastaveni mize pro letisté pfedstavovat vyhodu z hlediska cash flow (neni potieba
vyznamna jednorazova investice na pofizeni zafizeni) a z hlediska naslednych nakladi
souvisejicich s udrzbou a provozovanim zafizeni, které jsou obsaZeny ve vySi mésicniho
poplatku. Vyhodnost tohoto pfistupu se snizuje s délkou €asu provozovani ANB, kdy
vynalozené naklady na hrazeni poplatkli za provozovani, dle zkuSenosti Letisté, v delSim
C¢asovém horizontu pfekroci velikost jednorazové investice. [13,15]

Druhym pfistupem je nastaveni, ve kterém Letisté plné hradi investi¢ni naklady spojené
s vybudovanim ANB a nasledné veskeré zafizeni vlastni a provozuje jej na svych informacnich
systémech. Zaroven pak ovSem zajistuje a hradi udrzbu a provoz ANB. Nevyhodou tohoto
nastaveni je potfeba vétsi jednorazové investice na vybudovani ANB. Letisté ma vSak vétsi
kontrolu nad provozem zafizeni a v del§im ¢asovém horizontu je tento zplsob nastaveni, dle
zkuSenosti Letisté, finanéné vyhodnégjsi. [15]

Vyhody obou pfistupu je mozné zkombinovat tak, ze je soutézna dodavatele ANB nastavena

vrezimu, kdy je Letisté vlastnikem veSkeré infrastruktury a hradi investice spojené
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s vybudovanim, ale v cené za dodavku je obsazenai udrzba zafizeni po definovany ¢asovy
interval. V tomto nastaveni bude soutéZena i pilotni implementace dvou ANB na Terminalu 2.
Dodavatelé tak budou ve vybérovém fizeni nabizet cenu za vybudovani zafizeni i jejich
naslednou udrzbu po dobu 5 let. [13,15]

3.4.2 Naklady, vynosy a uspory vzniklé implementaci ANB
3.4.2.1 Odhad nakladt realizace implementace

Hodnota celkovych nakladu implementace dvou ANB (dvé odletové brany s celkem ¢tyfmi
automatizovanymi zafizenimi) na Terminalu 2 je ovlivnéna nasledujicimi poloZzkami:

e Cenou za v8echna zafizeni tvofici ANB (dle specifikace definované v kapitole
3.2.1 Specifikace zafizeni).

e Cenou za prace dodavatele odvedené béhemimplementace (fyzicka
implementace, propojeni s informacnimi systémy a testovani).

e Skoleni obsluhy.

e Udrzbu a technickou podporou obou zafizeni po nasleduijicich 5 let jejich provozu.

V rdmci vybérového fizeni bude vybran dodavatel, ktery splni poZzadavky Letisté a nabidne

nejnizsi cenu, ktera bude obsahovat vSechny vySe uvedené polozky. VeSkeré naklady spojené
s implementaci dvou ANB bude hradit Letisté Praha.

Odhadovana cena implementace celkem 4 zafizeni ANB (na dvou odletovych branach) na
Terminalu 2 je 1850000 Ké. Tato hodnota je ur€ena na zakladé konzultace s LetiStém a
dodavatelem technologie (SITA) a jeji realna vySe se mize lisit v fFadu jednotek az nizSich
desitek procent. Konkrétni vySe ceny totizzalezi na vysledcich vybérovéhofizeni, na vysledné

specifikaci zafizeni dle projektové dokumentace a dalSich faktorech (ekonomicka situace,
vytizenost moznych dodavateld, vyvoj cen vstupll apod.). [13,15]

3.4.2.2 Odhad uspor vyvolanych implementaci ANB

Implementace ANB pfinasi pfedevsim snizeni personalnich nakladud, které je mozné urcit
pomoci uspory ro¢niho poctu potfebnych hodin zaméstnanecké prace vypoctenych v kapitole
3.3.4 Personalni uspora. V té bylo uréeno, Ze implementace dvou ANB muze ro¢né usetfit
priblizné 4 255 hodin prace zaméstnancu. Vzhledem ktomu, Ze tato hodnota je vztazena
k provozu v roce 2018 je pfi odhadu uspor v personalnich nakladech na 5 let (doba trvani
kontraktu na ANB), nutné zohlednit vyvoj poctu pfepravenych cestujicich a vyvoj mezd
personalu. Vyvoj poCtu cestujicich i vySe mezd je ve vypoctu zohlednén koeficientem 5 %, o
ktery kazdy rok poroste uspora v personalnich nakladech, v porovnani se stavem, kdy by na
2 odletovych branach Terminalu 2 nebyly instalované ANB (Cim vétSi provoz a narust mezd,

65



tim vétSi uspora). Vstupy pro vypocet usporyv personalnich nakladech jsou uvedeny v tabulce
13.[13]

Tabulka €. 13 — Parametry pro vypocet uspory personalnich nakladl (zdroj: autor, Letisté
Véaclava Havla)

A | Roc€ni poCet uSetfenych hodin zaméstnanecké prace 4 255
B | Koeficient zohledriujici nardst vpoctu cestujicich a mezd 5%

Naklady na hodinu prace zaméstnance
C 300 K&
(v€etné zdravotnich a socialnich odvodl a dal$ich benefit()

Velikost uspory personalnich nakladl pak Ize vypoditat pomoci vzorce 1:

U, =(A*C)* (1+B)"

Vzorec ¢.1— Vypocet uspory personalnich nakladi
Un- uspora personalnich nakladd vroce n provozu ANB

Vysledné hodnoty uspory, vypocétené pomoci vzorce 1, zobrazuiji v tabulce 14.

Tabulka &. 14 — Uspora personalnich nakladt vlivem implementaci ANB (zdroj: autor)

Rok provozu Vyse uspory personalnich nakladd
1 1340281 K¢
2 1407 295 K¢
3 1477 660 K¢
4 1551 543 K¢
S) 1629 120 K¢
Kumulovana tspora personalnich nakladti za 5 let: 7 405 899 K¢

Pomoci vySe uvedenych vypoctl jsem Zzjistil, ze implementace dvou ANB na Terminalu 2
mUzZe za pét let provozu usetfit na personalnich nakladech témér 7,5 mil. KE.

Uspora v personalnich nakladech bude nizsi v pFipadé, kdy vétsi ¢ast personalu pracuje
brigadné na dohodu o provedeni ¢innosti s niZzSimi naklady na hodinu jejich prace. Zaroven je
nutné zminit, Ze se jedna o usporu v personalnich nakladech odbavovacich spole¢nosti,
nikoliv Letisté, jehoZ zaméstnanci kontrolu palubnich vstupenek cestujicich pfimo nezajistuiji.
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3.4.2.3 Odhad vynost vyvolanych implementaci ANB

Implementaci dvou ANB na Termindlu 2 je rovnéz mozné vyvolat vznik novych vynosl
v komercnich prostorach Letisté. VétSina cestujicich v souCasné dobé pfichazi na Letisté
pfiblizné 2 hodiny pfed odletem. VétSinu Casu na Letisti vSak stravi realizaci vSech procedur
prichodu popsanych v kapitole 1.3. Prumérné tak, dle vyzkumua Letisté, odlétajicimu
cestujicimu na Terminalu 2 zbude 26 minut volného Casu, ktery muzZe vyuZit na nakupy
v komeréni zoné (obchody, ob&erstveni apod.). Dle vyzkumi Letisté rovnéz kazda minuta
volného Casu, ktery cestujici travi v komeréni zoné, znamena primeérnou utratu 0,36 K& na
cestujiciho. Vzhledem k tomu, Ze ANB maji potencial zkratit as nastupu do letadla az o 9
minut (viz kapitola 3.3.2 Zrychleni asu kontroly cestujicich pfi nastupu na palubu letadla.),
mUZze byt jejich implementaci prodlouzen €as cestujiciho v komerénizéné a tim vyvolany nové
vynosy z utrat cestujicich. [13]

Implementace dvou ANB na Terminalu 2 bude provedena na jedné odletové brané
s nastupnim mostem a jedné s nastupem prostfednictvim autobusu. Moznou vysi novych
vynosu tak Ize vypocitat pomoci praimérného poctu cestujicich, ktefi jsou roéné odbaveni na
jedné odletové brané obou typl. Vzhledem k tomu, Ze je projekt hodnocen na dobu 5 let, je

nutné ve vypoctu pfijma zohlednit vliv inflace, ktera je stanovena na 2 %. Parametry pro
vypocet potencialu novych vynost uvadim v tabulce 15. [13]

Tabulka €. 15 — Parametry pro vypocet potencialu novych vynosu (zdroj: Letisté Vaclava
Havla)

A Zkraceni doby nastupu cestujicich viivem ANB 9 minut

Prdméma utrata 1 cestujiciho za kazdou minutu stravenou .
B 0,36 K&
v komer¢ni zéné Letisté

Priimérny pocet cestujicich roéné odbavenych na 1 odletové
C 241142
brané s nastupnim mostem

b Pramérny pocet cestujicich ro€né odbavenych na 1 odletové 105 773
brané s nastupem prostfednictvim autobusu

E Pfedpokladana wse inflace 2%

Moznou vysSi vynosu vzniklych delSim ¢asem cestujicich v komeréni zoné Letisté uréuji pomoci
vzorce 2:

V,=A*B*(C+D)*(1+E)"

Vzorec ¢€.2 — Vypocet hodnoty novych vynosu (zdroj: autor)
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Vn— hodnota vynost vroce n

Vysledné hodnoty vynosu, vypoctené pomoci vzorce 2, zobrazuiji v tabulce 16.

Tabulka €. 16 — Vynosy vzniklé vlivemimplementace ANB (zdroj: autor)

Rok provozu Hodnota vynosii
1 1146 483 K¢
2 1169 413 K¢
3 1192 801 K¢
4 1216 657 K¢
S 1240990 K¢
Kumulovany potencial novych vynosti za 5 let: 5966 343 K¢

Implementace dvou ANB na Terminalu 2 tak mize za 5 let provozu vyvolat nové utraty
cestujicich ve vySi necelych 6 mil. K& Tyto nové vynosy sice budou primarné nalezet
provozovatelim obchodU a restauraci. Letisté vSak z dodate¢nych pfijmi mize profitovat
vy8Sim najemnym, pfipadné podilem z novych trzeb. [13]

Pro to, aby byl potencial novych utrat cestujicich co nejvice napinén, je vhodné pfiblizit ¢as
zahajeni nastupu do letadla, uvedeny na palubnich vstupenkach, o pfiblizné 9 minut
planovanému ¢asu odletu (u odletovych bran s ANB). V soucasné dobé je na Terminalu 2 u
vétsSiny letd nastup zahajovan 30 minut pfed planovanym odletem. Pfedpokladem totiz je, ze
vétsina cestujicich nadale dorazi na Letisté dvé hodiny pfed planovanym odletem a v Case
zahajeni nastupu do letadla, napsaném na palubni vstupence, bude pfitomna v odletové
brané. Pro to, aby cestujici ¢as usetfeny rychlejSim nastupem straviliv komeréni zéné a ne
v odletové brané, je tak vhodné ¢as zahdjeni nastupu do letadla na palubni vstupence
posunout. [13]

3.4.3 Hodnoceni investice
Pro zhodnoceni vyhodnosti investice do dvou ANB na Terminalu 2 pouzivam metody Cisté
soucCasné hodnoty investice a diskontované doby navratnosti. Pro obé metody jako podklad

vyuzivam personalni uspory a nové vynosy dané delSim ¢asem cestujicich v komercni zoné
Letisté, vypoctené v pfedchozich kapitolach (stejné jako vysi nakladu investice).
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Vynosy jsou v ramci hodnoceni investice diskontovany, pro zohlednéni zmény hodnoty penéz
v Case a miry rizika, které investice do ANB obnasi. Jako mozna rizika uvazuji pfedevsim:

e Omezeni popsana v kapitole 3.5 Omezeni a rizika implementace ANB.

e Pokles cestujicich na Letisti (na rozdil od pfedpokladaného ristu).

e Men8i neZz ocCekavané utraty cestujicich vlivem prodlouZzeni €asu straveného
v komeré&ni zéné.

o Neposunuti ¢asu za¢atku nastupu do letadel na palubnich vstupenkach leteckych
spole¢nosti.

Vzhledem k velkému poctu rizik je, pro jejich zohlednéni, ve vypoctu vyuZita diskontni mira 20
%. Zaroven je investice do dvou ANB na Terminalu 2 porovnavana jednak s celkovymi
usporami a vynosy, které implementace generuje, bez ohledu na jejich pfijemce (Letisté /
odbavovaci spole¢nosti / provozovatelé obchodu v komeréni zoné), a rovnéz z pohledu
vynosu, které investice do ANB pfinese jejich investorovi - Letisti.

Diskontovanou hodnotu vynost a Uspor investice v jednotlivych letech pocitam s vyuzitim
vzorce 3 [32]:

FV,

P =a 5o

Vzorec ¢.3 — Vypocet diskontované hodnoty vynosu a tspor

PVn — Diskontovana hodnota vynos( vroce n
FVn— Ocekavana hodnota vynosu a uspor vroce n
i — Diskontni sazba

n— Rok, v némz je hodnot dosazeno (rozmezi 1-5)

Cistou sougasnou hodnotu investice pocitdm s vyuZitim vzorce 4 [32]:

5
NPV = Z PV, —IN
n=1

Vzorec ¢.4 — VypoCet Cisté sou¢asné hodnoty investice
NPV — Cisté soudasna hodnota investice po 5 letech
IN — VySe investice

PVn — Diskontovana hodnota vynosd vroce n
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Diskontovanou dobu navratnosti investice pak poc¢itam pomoci vzorce 5 [32]:

IN — KumPV,
PVn+1

DPB =n+
Vzorec ¢.5 - Vypocet diskontované doby navratnostiinvestice
DPB — Diskontovana doba navratnosti investice
n — Pocet let, po kterych dochazik dobé navratnostiinvestice

IN — Vyse investice

KumPVn — Kumulovany soucet diskontovanych vynost a uspor
investice do roku n

PVn — Diskontovana hodnota vynosu za rok n+1

3.4.3.1 Zhodnoceni investice bez ohledu na beneficienta

Personalni uspory, které vzniknou odbavovacim spoleénostem spole¢né& s novymi vynosy
provozovatelt komer&nich objektl v Terminalu 2, zobrazuji v tabulce 17 (na zakladé souctu
hodnot v tabulkach 14 a 16). Soucet hodnot pro kazdy rok je diskontovan sazbou 20 % a
vypocten dle vzorce 3. Zaroven pro kazdy rok pocitam diskontovanou kumulovanou hodnotu
uspor a vynosu, které implementace ANB k danému roku vygenerovala.

Tabulka €. 17 — Diskontovana hodnota vynosul a Uspor vlivem implementace ANB (zdroj:

autor)
Rok Diskontovana hodnota vynosii Kumulovana hodnota diskontovanych
v daném roce vynosi k danému roku
Rok 1 2072 303 K¢ 2072 303 K¢
Rok 2 1789 380 K¢ 3861 684 K¢
Rok 3 1 545 406 K¢ 5407 089 K¢
Rok 4 1334973 K¢ 6 742 062 K¢
Rok 5 1153433 K¢ 7 895 495 K¢

Kumulovana diskontovana hodnota vynosu a uspor vzniklych vlivem implementace dvou ANB
na Terminalu 2 je po péti letech provozu pfiblizné 7,9 mil. KE Pomoci dat uvedenych v tabulce
€. 17 je dale mozné, s vyuZitim vzorce 4, stanovit Cistou sou¢asnou hodnotu investice po 5
letech provozu ANB. Taje spole¢né s diskontovanou dobou navratnosti (uréenou podle vzorce

5) zobrazena v tabulce €. 18.
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Tabulka &. 18 — Cista sou¢asna hodnota a diskontovana doba navratnosti (zdroj: autor)
Cista souéasna hodnota investice (po 5 letech) 6 045 495 K¢

Diskontovana doba navratnosti 11 mésicu

V pFipadé porovnanivSech uspor a potencialnich vynos, které implementace dvou ANB na
Terminalu 2 pfinese, s vynaloZzenymi investicnimi naklady, se jedna o vyhodnou investici s
kratkou dobou navratnosti. Tento zpusob posouzeni porovnava vsechny vygenerované uspory
a vynosy s vySi investice, bezohledu na pFijemce a platce. Neni tak posouzena navratnost ze
strany LetiSté, které implementaci plné hradi. Z hlediska personalnich uspor jsou vSak
vyhradnim beneficientem odbavovaci spole¢nosti. V sou¢asném nastaveni totiz odbavovaci
spolecnosti Letisti neplati za vyuZivani odletovych bran, ani jejich zafizeni a Letisté tak nema
zpUsob, jak ztéchto uspor pfimo profitovat. Vypoctené hodnoty nicméné potvrzuji, Ze pfi
zohlednéni vSech generovanych vynosu a uspor se investice do dvou ANB na Terminalu 2
vyplati. [13]

3.4.3.2 Zhodnoceni investice pro Letisté Vaclava Havla

Pro porovnani vySe investice do ANB s moznymi vynosy, které LetiSti pfinese, je nutné
zohlednit pouze vynosy z dodatecnych pfFijmi v komercni zéné, vzhledem k tomu, Ze z nich
Letisté mlze profitovat prostfednictvim najmd nebo podilem na trzbach. Vypocet
diskontovanych vynosu za 5 let provozu dvou ANB uvadim v tabulce 19. Hodnoty jsou
vypocteny na zakladé udaji ztabulky 16, pomoci vzorce 3 a diskontovany jsou sazbou 20 %.
Zaroven je pro kazdy rok vypoc¢tena kumulovana hodnota vynosu, které implementace dvou
ANB na Terminalu 2 k danému roku vygenerovala.

Tabulka €. 19 — Diskontovana hodnota vynosl v komeréni zoné vlivem implementace ANB
(zdroj: autor)

Rok Diskontovana hodnota vynost Kumulovana hodnota diskontovanych
v daném roce vynostl k danému roku

Rok 1 955 402 K¢ 955 402 K¢

Rok 2 812 092 K¢ 1767 495 K¢

Rok 3 690 278 K¢ 2457 773 K¢

Rok 4 586 737 K¢ 3 044 509 K¢

Rok 5 498 726 K¢ 3543235 K¢

Kumulovanou diskontovanou hodnotu vynosu vzniklych vlivem implementace dvou ANB na
Terminalu 2 jsem po pétiletech provozu urcil na pfiblizné 3,5 mil. KE Pomoci dat uvedenych
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v tabulce €. 18 je mozné, s vyuZitim vzorce €. 4, stanovit Cistou sou¢asnou hodnotu investice
po péti letech provozu ANB na Terminalu 2. Ta je spole¢né s diskontovanou dobou navratnosti
(uréenou podle vzorce 5) zobrazena v tabulce €. 20.

Tabulka &. 20 — Cista souasna hodnota a diskontovana doba navratnosti (zdroj: autor)

Cista souéasna hodnota investice (po 5 letech) 1693 235K¢

Diskontovana doba navratnosti 2,1 roku

Tyto hodnoty Cisté sou€asné hodnoty investice i doby navratnosti jsou v8ak platné pouze pro
pripad, kdy se k Letisti dostane 100 % predpokladanych novych vynosl generovanych delSim
C¢asem cestujicich v komerc¢nizoné. Da se vSak pfedpokladat, Ze z takové ¢asti vynosu Letisté
profitovat nebude, vzhledem k tomu, Zze provozovatelem obchodl v komeréni zéné jsou
soukromé subjekty. Pfehled toho, jak bude investice pro Letisté vyhodna, v zavislosti na

procentu, které znovych vynost v komeréni zoné dostane, je v tabulce 21. [13]

Tabulka €. 21 — Hodnoceni navratnosti investice v zavislosti na procentu nalezicich vynosu

(zdroj: autor)

Procento vynosi komerénich Cista souéasna hodnota ] .
prostor, které nalezi Letisti investice (po 5 letech) Doba navratnosti

50% - 78 382 K¢ >5 let

53% 27 915 K¢ 4,9 et

60% 275941 K¢ 4,1let

70% 630 265 K¢ 3,3let

80% 984 588 K¢ 2,8let

90% 1338912 K¢ 2,41et

100% 1693 235 K¢ 2,1let

Investice tak bude pro Letisté navratnou v pfipadé, kdy mu z novych vynos( bude nalezet vice
nez 53 %. Této hodnoty vSak s nejvétsi pravdépodobnosti nelze dosahnout. [13]

Toho, aby se investice Letisti vyplatila i zekonomického hlediska (nejen provoznimi benefity),
je mozné docilit napfiklad tak, ze se na financovani budou podilet i odbavovaci spole¢nosti,
které z vyuZiti ANB nejvice profituji. MoZznym feSenim muZe byt pfipad, kdy Letisté plné hradi
pocatecCni investici do vybudovani ANB, ale odbavovaci spoleCnosti za jeji vyuzti plati
poplatek (roéné/mésicné). VySe poplatku mize byt vypocltena z celkové hodnoty investice
Letisté, nebo z jeji pomérné Casti. Takovy zplsob financovani investic byl vyuzit i u jinych
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technologii na Letisti Vaclava Havla. Aplikace tohoto pfistupu je mozna jen v pfipadé, kdy
odbavovaci spole¢nosti maji zajem o implementaci ANB a jsou tak ochotny se podilet najejim
financovani. [13]

Ekonomickou navratnost je mozné analyzovat i vzhledem k tomu, Ze je Letisté vlastnikem
spoleCnosti Czech Airlines Handling, a.s. (CAH), ktera je jednou ze dvou hlavnich
odbavovacich spole¢nosti na Terminalu 2. Z implementace tak mize Letisté profitovat
usporami své dcefiné spoleCnosti. Vzhledem ktomu, Ze Letisté i CAH vystupuji jako
samostatné spolec¢nosti, neni tento pohled v ramci diplomové prace analyzovan. [13]

3.5 Omezeni a rizika implementace ANB

V pfedchozi kapitole bylo ukazano, Ze omezenim implementace ANB je sloZita dosaZitelnost
ekonomické navratnosti investice Letisté. Mezi dalSi omezeni a rizika patfi pfedevsim nutnost
kontroly dokladl totoznosti personalem i po implementaci ANB bez vyuZiti biometrickych

technologii, poZadavek leteckych spole¢nosti na odebirani zavazadel cestujicim a
technologicka vybavenostleteckych spole¢nosti.

3.5.1 Kontrola dokladu totoznosti cestujicich

NejvyznamnéjSi rizko a omezeni efektivity vyuziti ANB muze predstavovat to, Zze na
samotnych ANB zafizeni nedochazi ke kontrole dokladu totoZnosti cestujicich. Specifikem
vyhradné schengenského Terminalu 2 totiz je, Ze cestujici pfi vstupu do vyhrazené Casti
Terminalu neprochazi kontrolou dokladu totoznosti. Cestuijici, ktefi realizovali své odbaveni
z domova a necestuji se zavazadlem k odbaveni tak nemaji doklad totoznosti ovéfen az do
momentu nastupu na palubu letadla. To je sice plné v souladu s principem Schengenského
prostoru, velka ¢astleteckych spolecnostivSak pozaduje, aby byla totoZznost vSech cestuijicich,
pfed nastupem na palubu jejich letadel, ovéfena. V pfipadé Terminalu 2 je tento pozadavek
leteckych spolecnosti feSen kontrolou dokladi totoZnosti personalem béhem nastupu
cestujicich do letadla. Pro to, aby byl poZadavek vétsi ¢asti leteckych spolenosti spinén i po
implementaci ANB a personal se tak nemusel, v pivodnim poctu, nadale zabyvat manualni
kontrolou dokladU, je vhodné pfed implementaci ANB na Letisti zavést technologie biometrické
identifikace popsané v kapitole 2.4.1 Biometrika. V pfipadé&, Ze letecké spole¢nosti nezméni
své postupy, tak do doby, neZbudou na Terminalu 2 implementovany biometrické technologie,
neni zaru¢eno dosazeni jednoho z hlavnich benefitd ANB, kterym je personalni Uspora.
Zaroven pravdépodobné nebude zkracen €as kontroly pfi nastupu do letadla, protoze cestuijici
budou muset nejprve nechat zkontrolovat své doklady totoZnosti personalem a nasledné
provést kontrolu palubni vstupenky v zafizeni ANB. [13]
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V pfipadé, Ze dojde ke spojeni s biometrickymi technologiemi, jsou zafizeni ANB pouze
doplnéna o funkcionality skenovani obli¢ejl cestujicich a zpracovani jejich biometrickych udaju
(soucCasna zafizeni ANB i jejich informacni systém jsou na toto jiZ pfipravena). Diky propojeni
ANB s biometrickymi technologiemi je zaru¢eno piné automatizované a bezpapirove ovéreni
cestujicich pfi nastupu se vSemi vySe uvedenymi benefity. [13,15]

3.5.2 Odebirani pfriruénich zavazadel cestujicim

S leteckymi a odbavovacimi spole€¢nostmi plisobicimi na Terminalu 2 souvisi dal§i mozné
riziko vyuZiti technologie ANB. Nékteré letecké spolecnosti, pfedev8im nizkonakladove,
pozaduji, aby byla &asti cestujicich v odletové brané odebrana jejich pfiru¢ni zavazadla a
presunuta do zavazadlového prostoru. To je realizovano z dlivodu zrychleni celkového ¢asu
nastupu cestujicich na palubu letadla, ktery je zrychlen tim, Ze v8ichnicestujici nehledaji volné
uloZzné misto pro sva zavazadla a neblokuji tim ostatni cestujici v nastupu. Zaroven je to pro
letecké spolecnosti pfilezitost k ziskani dalSich vynos(. Nékteré letecké spoleénosti totiz
pozaduji odebirani zavazadel pravidelné na v8ech letech a vSem cestujicim, ktefi neuhradi
poplatek za mozZnost vzit sizavazadlo na palubu. Jiné letecké spolecnosti poZzaduji odebirani
jen v pfipadé, kdy je let vétSinové obsazen, a ulozné prostory na palubé nejsou dostatecné.
Vzhledem k tomu, Zze odebirani zavazadel organizuje a komunikuje s cestujicimi personal
odbavovacich spole¢nosti, musi byt v dostate¢ném poctu (2-3 zaméstnanci) pfitomen pfi
nastupu v odletové brané. V pfipadé, Ze z odletovych bran s implementovanymi ANB bude
odlétat let jedné ze spole€nosti, ktera odebirani zavazadel pozaduje, je potfebny plvodni
pocet obsluhujiciho personalu. Tim je opét ohrozen jeden z hlavnich pfinost implementace
této technologie, tedy personalni tspora. [13]

3.5.3 Technologicka vybavenost leteckych spoleénosti

Dal$im omezenim a rizikem pro vyuziti ANB muze byt nedostateéna technologickavybavenost
leteckych spole€nosti. Pro maximalizaci efektivniho vyuziti ANB totiz musi v8echny
spole¢nosti, vyuzivajici odletové brany s technologii ANB, pfizpusobit proces nastupu
cestujicich této technologii. Letecké spoleCnosti tak musi mit své informacni systémy
integrovany s rozhranim technologie ANB a zarovern musi akceptovat, Ze nastup cestujicich
bude provadén automatizované a s vyuzitim mensiho poctu personalu. Ekonomické a
provozni benefity vyuziti nastupnich brans ANB by byly omezeny v pfipadé, kdy by vétsi Cast
leteckych spoleénosti neakceptovala propojeni svych informacnich systémiu s ANB nebo
nadale pozadovala Fizeni nastupu cestujicich pivodnim poctem personalu. [13]

VySe uvedena rizika jsou reflektovana vy$sSi hodnotou diskontni miry pouzivané
v ekonomickém hodnoceni investice.
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3.6 Zhodnoceni implementace ANB

S vyuzitim zavérl predchozich kapitol mohu konstatovat, Ze mezi nejvétSi benefity
implementace dvou ANB na Terminalu 2 patfi jeji provozni dopady. ANB totiZ pfinasi zrychleni
kontroly cestujicich pfi nastupu do letadla a redukuji pocet potfebného personalu k jeho
zajisténi. To umozhuje zvySeni stability provozu a urovné zakaznického servisu na Letisti,
¢ehoz je docileno nejen samotnou technologii, ale i zménou naplné prace obsluhujiciho
personalu.

Uvedenych provoznich pfinost ANB je vSak mozné dosahnout pouze v pfipadé, kdy se Letisté
vyporada s nékolika omezenimi. Pokud totiz letecké spolecnosti nezméni svlj poZzadavek na
oveéreni totoznosti cestujicich pred nastupem do letadla, bude hlavnich pfinost implementace
ANB, tedy personalni uspory a zkraceni €¢asu kontroly cestujicich, dosazeno az spolec¢né
s vyuzitim technologie biometrické identifikace na Terminalu 2. Do té doby bude (i po
implementaci ANB) v odletovych branach, potfeba personalu pro manualni kontrolu dokladu
totoznosti cestujicich. Implementaci ANB je tak, pro maximalizaci jejich pfinosl, vhodné
provést aZz po zavedeni technologii biometrické identifikace na Letisti.

Zaroven budou pfinosy této technologie maximalizovany v pfipadé, kdy Letidté jejimu vyuZiti
pfizpUsobi planovaci procesy. Jedna se napfiklad o pfidélovani odletd na jednotlivé odletové
brany na Terminalu 2. Odlety leteckych spoleCnosti, které pravidelné odebiraji pfirucni
zavazadla svym cestujicim, by totiz nemély byt planovany na odletové brany
s implementovanymi ANB. Vzhledem k tomu, Ze je u nich potfebny puvodni pocet personalu,
tak by pfinosti ANB u téchto odletl nebylo dosazeno.

Z ekonomického hlediska Ize implementaci ANB hodnotit dvéma zpusoby. V pfipadé, kdy je
porovnana vysSe investice se vSemi uUsporami a vynosy, které na Terminalu 2 muze
vygenerovat (bez ohledu na jejich pfijemce), se jedna o velmi vyhodnou investici s kratkou
dobou navratnosti. Pokud jsou vSak porovnany pfimé vynosy Letisté, které investici do ANB
plné hradi, s vynaloZzenymi naklady, nebude pfimé navratnosti investice pravdépodobné
dosazeno. Ekonomické navratnosti maze Letisté dosahnout v pfipadé, kdy se na financovani
investice do ANB budou ¢astecné podilet i odbavovaci spole¢nosti, které na Terminalu 2

operuji.

Pfimé ekonomické hodnoceni vSak nezahrnuje provozni pfinosy ANB, jejichz dopady nelze
exaktné ekonomicky kvantifikovat. Ty mohou vést ke zvySené spolehlivosti provozu na
odletovych branach s ANB a moznému odstranéni nékterych zpozdéni (diky rychlejSimu asu
kontroly pfi nastupu do letadla). Tyto pfinosy pfispivaji ke zvySeni kvality poskytovanych
sluzeb vzhledem k leteckym spoleCnostem. MenSi mira zpozdéni a kratSi Cas straveny
nastupem do letadla pak muze rovnéz vést k vétSi spokojenosti cestujicich na Letisti.
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Implementaci ANB LetiSté zaroven reaguje na aktualni trendy a doporuceni mezinarodnich
organizaci (IATA, ICAO) pro odbaveni cestujicich, které se stava ¢im dal vice automatizované
a neni tak negativné ovlivnéno nedostatkem personalnich kapacit na trhu, ani nahlymi
onemocnénimi zaméstnancl. VSechny tyto aspekty tak kompenzuji vySi investice
nefinanénimi prostiedky, jez pfispivaji ke zvySeni kvality poskytovanych sluzeb, o které by
meélo Letisté neustale usilovat. Pokud se tedy na Terminalu 2 podafi vyfesit omezeni, ktera

brani provoznim pfinosim ANB, tak by se LetiSt€ mélo zabyvat analyzou a planovanim
implementace ANB.
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Zavér

Cilem mé diplomové prace bylo popsat reakci letist a jejich infrastruktury na rostouci objemy
provozu v osobni letecké dopravé, analyzovat benefity vyuZiti automatizovanych technologii v
ramci provozu letist a provést implementaéni analyzu automatizovanych nastupnich bran na
Terminalu 2 Letisté Vaclava Havla v Praze. Praci jsem vypracoval na zakladé konzultaci se

zastupci Letisté Vaclava Havla v Praze, spoleCnosti SITA a jimi dodanych podklady,
odbornych publikaci a ¢lanku.

S vyuzitim uvedenych zdroji jsem zjistil, Ze navySovani kapacity evropskych letist (nebo
vystavba novych prvku infrastruktury) neprobiha ve stejné intenzité, jako rust osobni letecké
dopravy. Jednim ze zpUsobd, jakym letis§té mohou zajistit, Ze odbaveni stale vétsiho poctu
cestujicich neznamena snizeni jejich komfortu, je vyuziti automatizovanych technologii. V této
diplomové praci jsem predstavil 4 technologie automatizujici prdchod odlétajiciho cestujiciho
letiSstém, jedna se o samoobsluzné odbavovaci kiosky, samoobsluzné zafizeni na odbaveni
zavazadel, automatizované kontrolni brany pfi vstupu do vyhrazené C&asti letist a o
automatizované nastupni brany. U prvnich tfech technologii jsem popsal princip fungovani a
kratce jsem predstavil jejich pFfinosy pro provoz letist obecné i na pfikladu provoznich
charakteristik Letisté Vaclava Havla v Praze. Jako hlavni pfinosy jsem identifikoval rychlejSi
Cas realizace procedur prlchodu cestujicich letistém, ktery zvySuje kapacitu letist pro
odbaveni cestujicich. Jako dalSi provozni benefit jsemurcil mensi provozni naklady letist dané
personalni usporou vlivem automatizace. V diplomové praci jsem tak ukazal, ze vyuZiti
automatizovanych technologii na letiStich pfedstavuje zpusob, jakym mohou letisté reagovat
na zvySené objemy osobni letecké dopravy a svUj provoz zefektivnit a zlevnit. Pro kazdou
technologii jsem také popsal jeji omezeni a rizika, ktera letiSté musi zvaZzit pfed zahajenim
implementace dané technologie. Zaroven jsem popsal dalSi technologie, které dale podporuii
automatizované prvky infrastruktury a pfispivaji k plné automatizovanému a bezpapirovému
priuchodu odlétajiciho cestujiciho letistém. Jedna se o biometrické technologie, RFID a
permanentni zavazadlové privésky.

Technologii automatizovanych nastupnichbran jsempopsal zevrubné&jiv ramcianalyzy mozné
pilotni implementace na dvou odletovych branach Terminalu 2 Letisté Vaclava Havla v Praze.
Do analyzy jsem zahrnul technologické parametry implementace, tedy presnou specifikaci
zafizeni pro potfeby Terminalu 2 a cinnosti, které je nutné realizovat pfed a béhem
implementace. Celkovou dobu trvani, od zahajeni pfipravy az po spusténi do provozu, jsem
odhadl na pfiblizné 2 roky. Dale jsem analyzoval provozni dopady implementace. Zjistil jsem
tak, Ze Letisté Vaclava Havla mUze z automatizované technologie profitovat rychlejSim
pramérnym ¢asem kontroly pfi nastupu cestujicich pfiblizné o 9 minut a pro obsluhu nastupu

na vSechny lety ro€né potfebuje pfiblizné o 4 zaméstnance méné. Personalni Usporu jsem
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rovnéz zahrnul v ekonomickém zhodnoceni implementace, spole¢né snovymi vynosy
generovanymi delSim ¢asem cestujicich v komercni zoné letisté. Ekonomické zhodnoceni se
sklada ze dvou pohledu. V pfipadé, kdy je investice do automatizované technologie
porovnavana se vSemi vynosy a usporami, které pfinese bez ohledu na jejich beneficienta, se
jedna o vynosnou investici s kratkou dobou navratnosti. V pfipadé, ze jsou porovnavany
vynosy, které obdrzi Letisté Vaclava Havla jako vyhradni investor implementace s
vynalozenymi néklady, nebude pfimé ekonomické navratnosti investice pravdépodobné
dosazeno (pokud se na jejim financovani nebudou spolupodilet odbavovaci spole€nosti).

Slozita dosaZitelnost pfimé navratnosti investice Letisti Vaclava Havla neni jedinym
identifikovanym omezenim technologie automatizovanych nastupnich bran. Dale jsem zjistil,
Ze pokud letecké spole¢nosti budou nadale poZadovat manualni kontrolu dokladu totoznosti
cestujicich, pfed nastupem na palubu jejich letadla tak do doby, neZ budou na Terminalu 2
Letisté Vaclava Havla implementovany biometrické technologie, nebude pfFinost této
technologie dosaZzeno. Zaroven jsem identifikoval procesy, které musi byt technologii
automatizovanych nastupnich bran pfizpisobeny, tak aby tato technologie mohla pfinést
uvedené benefity. Jedna se o planovani odletd mimo odletové brany s implementovanou
technologii pro letecké spoleCnosti, které pozaduji odebirani pfiruénich zavazadel cestujicich
personalem a nemaji potfebné technologické vybaveni (jinak u téchto odletl nebude pfinost
technologie dosazeno). Zaroveri je, pro maximalizaci novych vynosUl z delSiho ¢asu cestujicich
v komeréni zéné&, vhodné na palubnich vstupenkach posunout ¢as za¢atku nastupu, na lety
odlétajici z odletovych bran s automatizovanou technologii, o dobu kratSi kontroly dokladu
cestujicich.

Pokud se Letisti Vaclava Havla na Terminalu 2 podafi vyfeSit vySe uvedena omezeni a
pfizpUsobit technologii nékteré procesy, tak i pfes slozitou dosazitelnost pfimé ekonomické
navratnosti investice, dava smysl se zabyvat planovanim implementace automatizovanych
nastupnich bran. Obecné totiZ pfinosy této technologie mohou Letisti Vaclava Havla v Praze
prinést vétsi stabilitu jeho provozu a zvysit tak spokojenost jeho klientl z fad cestujicich i
leteckych spole€nosti. To by mélo byt cilem kazdého letisté a z duvodu jeho naplfiovani by
mélo Letisté Vaclava Havla implementaci této technologie dale zvaZzovat a planovat.

Vérim, Ze zjisténé poznatky o vyuZiti automatizovanych technologii a vysledky implementacni
analyzy automatizovanych nastupnich bran mohou slozit jako podklad pro Letisté Vaclava
Havla pfi zvaZovani investice do jejich vybudovani a Ze je pouZiji i ve své dalSi praci.
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