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ABSTRAKT
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ABSTRACT

The subject of this bachelor thesis The optimalisation of operational processes of Flight
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1. Seznam pouzitych zkratek

Zkratka Anglicky nazev Cesky preklad
Airport — Collaborative Airport — Collaborative
A-CDM . . . :
Desicion Making Desicion Making
ADEP Aerodrome of Departure Letisté odletu
ADES Aerodrome of Destination Letisté priletu
ADIT Actual De-icing Time Skute¢ny ¢as odmrazovani
ATC — Departure Planning _
A-DPI ) ATC - informace o odletu
Information
AIBT Actual In-block Time Skuteény €as in-block
ALDT Actual Landing Time Skuteény Cas pfistani
AO Aircraft Operator Dispecer letecké spole¢nosti
AOBT Actual Off-block Time Skutecny ¢€as off-block
ARCID Aircraft Identification Identifikace letadla
_ Skute€ny €as, kdy je
ARDT Actual Ready Time ) .
posadka pfipravena
Actual Start Up Approval Skutecny €as povoleni ke
ASAT _ PP s y po
Time spusténi motoru
) ) Skutecny €as zahajeni
ASBT Actual Start Boarding Time .
nastupu
ASRT Actual Star Uup Request Skute€ny ¢as podani zadosti
Time o spusténi motort
ATC Air Traffic Control Rizeni letového provozu
Air Traffic Flow and Capacity | Air Traffic Flow and Capacity
ATFCM
Management Management
ATFM Air Traffic Flow Management | Air Traffic Flow Management
ATM Air Traffic Management Air Traffic Management
ATOT Actual Take off Time Skutecny €as odletu
ATS Air Traffic Service Letové provozni sluzby
o Skutecny Cas pojizdéni po
AXIT Actual Taxi-in Time _
pristani
_ _ Skutecny Cas pojizdéni pied
AXOT Actual Taxi-out Time
odletem
Central Airport Operational
CAODB Centralni provozni databaze

Database




Cancel — Departure Planning

Cancel — Departure Planning

C-DPI
Information Information
Central Flow Management Central Flow Management
CFMU _ )
Unit Unit
CFN Commercial Flight Number Komer¢ni Cislo letu
CHG Change Zména
CHMI Collaboration Human Spoluprace rozhrani ¢loveék-
Machine Interface stroj
CNL Cancel ZruSeni
CSMC Call Sign Managenet Cell Management Call Sign
CSS Call Sign Similarity Podobnost call sign
_ o Nastroj pro Call Sign
CSST Call Sign Similarity Tool o
Similarity
CTOT Calculated Take off Time Vypoditany ¢as odletu
DEI De-icing in progress Odmrazovani v prabéhu
DLA Delay Odlozeni
Departure Planning
DPI ] Informace o odletu
Information
_ o _ Predpokladany &as
EDIT Estimated De-icing Time o
odmrazovani
Early — Departure Planning .
E-DPI ) Brzka informace o odletu
Information
EET Estimated Elapsed Time Predpokladana doba letu
EIBT Estimated In-block Time Predpokladany €as in-block
ELDT Estimated Landing Time Pfedpokladany Cas pfistani
EOBT Estimated Off-block Time Predpokladany &as off-block
ETA Estimated Time of Arrival Predpokladany &as pfiletu
Enhanced Tactical Flow Systém pro spravu
ETFMS
Management System managementu toku
ETOT Estimated Take off Time Predpokladany €as vzletu
o Evropska organizace pro
European Organisation for . .
EUROCONTROL _ o bezpecfnost letového
Safety of Air Navigation
provozu
, L Pfedpokladany €as pojizdéni
EXIT Estimated Taxi-in Time _
po pfistani
EXOT Estimated Taxi-out Time Pfedpokladany ¢as pojizdéni
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pfed odletem

FUM Flight Update Message Zprava s aktualizaci letu

ATA International Air Transport Mezinarodni asociace
Association leteckych dopravcu

ICAO International Civil Aviation Mezinarodni organizace pro
Organisation civilni letectvi

FPS Intagrated Initial Flight Plan Jednotny systém pro
Processing System zpracovani letovych planu

INI Initiated status Status zahajeni

MTTT Minimum Turn-round Time Minimalni ¢as turn-round

NM Network Management Network Management

NMOC Networ-k Management Networ.k Management
Operations Centre Operations Centre

NOP Network Operations Portal Network Operations Portal

ORM Operational Reply Message | Operational Reply Message

RDI Ready for De-icing Pfipraveno k odmrazovani

REA Ready Pfipraveno

RFI Ready for Improvement Pfipraveno k vylepSeni

SAM Slot Allocation Message Zprava udélujici slot

SCH Scheduled Planovano

SID Standard Instrument Standardni pokyny k odletu
Departure

SIP Slot Improvement Proposal Zadost o vylep$eni slotu

SOBT Scheduled Off-block Time Planovany Cas off-block

SPA Slot Improvement Proposal Pfijeti Zadosti o vylepseni
Acceptance slotu

SRJ Slot Improvement Proposal Odmitnuti Zadosti o
Rejection vylepSeni slotu

SRM Slot Revision Message Zprava o zméné slotu

SSIM Standard Schedule Standard Schedule
Information Message Information Message

SWM SIP Wanted Message Zprava pozadujici SIP

T-DPLs Target — Departure Planning | Target — Departure Planning
Information - Sequenced Information - Sequenced

T-DPLLt Target — Departure Planning | Target — Departure Planning

Information - Target

Information - Target
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TLDT

Target Landing Time

Cilovy Cas pfistani

TOBT Target Off-block Time Cilovy ¢as off-block
Target Start Up Approval Cilovy ¢as schvaleni ke
TSAT . g p App y
Time spusténi motor(
TTOT Target Take off Time Cilovy Cas odletu
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2. Uvod

Tato prace se zabyva &innosti dispeCera letecké dopravy ve dvou oblastech, které mohou
byt problematické vramci letového provozu. Témito oblastmi jsou Airport Collaborative
Decision Making a Call Sign Similarity. Obé oblasti mizZou praci dispecera letecké dopravy

ztéZovat.

Letecka doprava je dnes velmi roz8ifenym typem dopravy a na letiStich je tfeba se denné
vyporadat s velkym mnozstvim letd. Na provozu se podili velké mnozstvi lidi, z nichz kazdy
ma na starost jinou fazi letu. Pfi praci s tak rozsahlym poctem letd denné Casto dochazi ke

zpozdéni odletl, coz ma negativni dopad na cely provoz.

Pravé koncept CDM se snazi predchazet zpozdéni letl a docilit tak efektivni a ekonomické
letecké dopravy, ktera bude schopna konkurovat ostatnim druhiim dopravy. CDM je proces,
v ramci kterého vSechny zuc€astnéné slozky sdili informace o letu a snazi se tak pfedchazet
moznému zpozdéni. Pravé diky ziskani vdech potfebnych informaci v€as se daji podniknout
spravné kroky pro zefektivnéni letecké dopravy. Dnes je CDM implementovano na nékolika
letiStich a je tfeba mu porozumét, aby bylo mozné ho spravné implementovat a aby tak
dosahl vSech svych cili se vSemi pfinosy. Dosazeni cild je mozné pfi efektivni spolupraci

vSech zainteresovanych slozek.

Jednou ze sloZek podilejicich se na procesu je dispecer letecké dopravy. V ramci CDM
dochazi ke sdileni velkého mnozZstvi informaci. Pro dispeCera se tak stava prace velmi
naro¢nou, protoZze musi analyzovat vSechny ziskané informace a spravné s nimi zachazet.
Obzvlast kdyz musi denné operovat s nemalym poctem letld. Tyto Udaje musi sbirat o
kazdém letu zvlast. Prace dispelera je obtizna i bez zpracovavani téchto dat. Musi dohlizet
na v8echny své lety a postarat se o komunikaci s posadkou a letistém. V rdmci dopravy na
CDM letisté musi dispeCer zpracovavat zpravy ziskané od ostatnich slozek podilejicich se na
procesu, zarovef tyto zpravy musi vyfeSit a nasledné odeslat vlastni zpravy tykajici se

napfiklad odlozeni letu apod.

V ramci prace dispeCera musi byt poCitano také s lidskym faktorem. Musi se brat v Gvahu
stres, Unava a dal$i faktory ovliviiujici psychiku ¢lovéka, které mizou mit nepfiznivy vliv na
praci. Clovék nemusi byt vzdy ve skvélé psychické a fyzické kondici a jeho chybovost se tak
zvySuje. Tuto chybovost je tfeba minimalizovat. Diky dnesni vyspélé technice mizeme vyuZzit
dostupnych technologickych moznosti a alespor cast prace zautomatizovat. Ackoli ani stroj

neni bezchybny, je jeho chybovost stale mensi nez chybovost Clovéka.
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Préaci dispedera je tak tfeba néjakym zpGsobem optimalizovat. Cast této prace je v&novana
nabizenému servisu od EUROCONTROLu, ktery se snazi dopravcim zpracovani zprav
z CDM letist ulehéit. Nabizeny servis automatizuje ¢ast prace dispecera, ktery tak nemusi
nékterym vécem vénovat plnou pozornost a mize se soustfedit na feSeni jinych akutnich

zalezitosti.

DalSi oblasti, které je tfeba vénovat pozornost, je oblast Call Sign Similarity. Call sign jsou
znaky, kterymi se posadka hlasi na letisti a na zakladé kterych je identifikovana. Pfi obdrzeni

instrukci na letiSti ohledné odletu se pouziva prave.

Nékteré call sign vS8ak mohou byt dost podobné a mohou tak byt matouci jak pro Fidici
letového provozu, tak pro posadku. Opét tady musime poéitat s lidskym faktorem. Clovék
neni neomylny a pfi ¢teni call sign se mize pfehlédnout nebo se mize naopak preslechnout
pfi obdrzeni instrukci. Ridici ma pred sebou nékolik call sign, které mezi sebou mize snadno
zaménit. Posadka naopak slysi nékolik call sign a pfi ¢ekani na své call sign tak mlze
Spatné rozumét. Na viné pak mlze byt jednak lidsky faktor, jednak to také mlze byt chyba

ve spojeni.

Zameéna call sign maze mit i katastrofalni nasledky. Pokud zaéne instrukce plinit jiny let, nez
pro ktery byly uréeny, mlze dojit k nehodé. Pouziti runwayi a postupy pfi odletu jsou
stanoveny dopfedu pro vSechny odlety a v8e je naplanovano tak, aby byl provoz co
nejefektivngjsi. Letadla se tak stfidaji na drahach v kratkych ¢asovych intervalech. Ve chvili,
kdy né&jaké letadlo zaéne plnit pfikaz uréeny jinému, mdze dojit ke stfetu na draze. Reseni
téchto konfliktt navic bere ¢as fidicim, ktefi tak kromé davani instrukci ostatnim letdm musi
vyresit situaci, kdy se kvUli pInéni cizich instrukci néjaké letadlo nachazi jinde, nez by mélo.

To pak ohrozuje celkovou bezpe&nost na letisti.

Call sign si urCuje letecka spole¢nost sama. Uz ve fazi navrhu téchto oznaceni se da predejit
moznému vzniku budouci zamény. Jak jiz bylo zminéno, spole€nost provozuje ohromné
mnozstvi letll. Kazdy tento let ma své call sign a bylo by tak pro jednoho ¢lovéka velmi
obtizné najit v takovém mnozstvi informaci problematické call sign. | tady se da vyuzit
inteligentnich technologii a nechat tak stroje feSit tyto problémy za lidi. Pro tuto problematiku
existuje nastroj Call Sign Similarity Tool, ktery dispeCerim pomaha pfi detekovani
podobnosti v call sign. DispeCerovi tak sta¢i pouze vlozit seznam call sign do softwaru a
nechat pocita¢ vyhodnotit seznam za né&j. PouZziti Call Sign Similarity Tool je v této préaci

podrobné rozebrano.
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3. Collaborative Desicion Making

3.1. Popis CDM procesu

Collaborative Desicion Making (CDM) je proces sdileni informaci, jehoz cilem je zefektivnéni
letecké dopravy. Diky v€asnému posilani zprav tykajicich se provozu se da nasledné
podili nékolik slozek. Kazda ma za ukol sdilet potfebné udaje tykajici se riznych fazi odletu,

na zakladé kterych se pak planuji dalSi udalosti.

Sdileni informaci mezi jednotlivymi slozkami na letiStich a ostatnimi slozkami, které se
podileji na spravném chodu letecké dopravy, maze byt rizné. Pro spravné fungovani CDM
procesu je tfeba, aby metody sdileni informaci byly stejné a aby byl zajistén jednotny postup

pro feSeni nastalych situaci. [1]

JAirport Collaborative Decision Making je koncept, ktery se snaZzi zlepSit ATFCM na letistich

redukci zpozdéni, zlepSeni predikce udalosti a optimalizace vyuZiti zdroja.

Implmentace Airport CDM umoZriuje kazdému partnerovi Airport CDM optimalizovat jejich
rozhodnuti ve spolupraci s dalSimi partnery se znalosti jejich preferenci a omezeni a aktualni

a predikovanou situaci.

Rozhodovani partnert Airport CDM je usnadnéno sdilenim presnych a véasnych informaci a

adaptaci procedur, mechanismui a nastroja.
Koncept Airport CDM je rozdélen do nasledujicich ¢asti:

¢ Information Sharing

¢ Milestone Approach

e Variable Taxi Time

e Pre-departure Sequencing
e Adverse Conditions

e Collaborative Management of Flight Updates®[1]

Hlavnimi partnery procesu jsou operator letecké spole€nosti, operator na letisti, agenti
pozemni sluzby, odmrazovaci spoleCnosti, Air Navigation Service Provider, Network

Operations a podporujici servisy. [1]

Information Sharing je sdileni informaci. Tato Cast tvofi velmi dilezitou soucast CDM

procesu. [1]
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Milestone Approach mizeme pfeloZit jako dosazeni milnikd, které jsou v procesu
definované. Tyto milniky jsou sledovany pro kazdy let. Je kontrolovano, zda let danym

milnikem proSel a jaky byl pfesny €as dosazeni milniku. [1]

Variable Taxi Time je variabilni ¢as pojizdéni. Je dullezity pro stanoveni dalSich Casu

sledovanych v procesu. [1]
Pre-departure Sequencing je faze, kdy se stanovuje poradi odletl. [1]

Adverse Conditions jsou nepfiznivé podminky. Odlety mohou byt ovliviiovany nejriznéjSimi

faktory, mezi které patfi Spatné pocasi nebo rizna omezeni na pojezdovych drahach. [1]

Collaborative Management of Flight Updates je management vzajemné spoluprace mezi
letistém a Air Traffic Flow and Capacity Management (ATFCM). Vzajemnou spolupraci tvofi

zasilani zprav, které aktualizuji informace o letu. [1]

Air Navigation Service Provider je slozka, kterd ma na starosti navigaci. Navigace musi byt

takova, aby byl zajistén co nejefektivné;jsi provoz. [1]

Network Operations jsou pak operace, které zajiStuje Network Manager Operations Centre

(NMOC). Jsou to procesy spojené se zajistovanim kapacity a bezpec€nosti. [1]

3.2. Cile CDM procesu
Cilem CDM procesu je zajistit co nejplynulejSi provoz letecké dopravy. Monitorovanim
jednotlivych fazi letu se da v&as zjistit zpozdéni. Nasledné se mohou aplikovat postupy
k minimalizaci tohoto zpozdéni. Dany let se sleduje uz od startu z pfedchozi destinace, diky
¢emuz je mozné kontrolovat letovy plan. V planu je uveden ¢as EOBT, ktery se da pfipadné

upravit, aby mélo pfipadné zpozdéni minimalni dopad na provoz.

DalSim cilem je minimalizace doby pojiZzdéni letadel. To pak jednak pomaha spoleénostem
s usporou paliva, jednak to ma pozitivni vliv na Zivotni prostfedi. Snizenim doby pojizdéni se

snizi emise a také se omezi hluk v okoli letisté. [1]
Celkové CDM proces pomaha zvysit efektivitu a plynulost letisté. [1]
»,Obecné cile A-CDM

o ZlepSeni pfedvidatelnosti
o ZlepSeni vykonnosti
e SniZeni nakladi na pozemni sluzby

e Optimalizace/zvyseni vyuziti prostfedki pozemniho odbaveni
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e Optimalizace/zvySeni vyuZiti zdroji - stani, cekaren a terminalti
e Optimalizace vyuZiti letistni infrastruktury a redukce zatizeni

o ZlepSeni dodrzovani ATFM sloti

e Flexibilni pfedletové planovani

e SniZeni zatiZzeni odbavovaci plochy a pojezdovych drah®[1]

3.3. Davody pro zavedeni A-CDM
V dnesni dobé je letecka doprava velmi oblibenym a pouzivanym zplsobem dopravy. Lidé
zaCali cestovat nejen za poznanim, ale také za praci. Ekonomicka spoluprace mezi
jednotlivymi zemémi svéta se rozrlsta, a tak se zvySuje prfevoz zbozi. Pro velké vzdalenosti

je Casto pouzivanym zplsobem dopravy pravé letecka doprava.

LetiSté se tak stavaji mnohem vice frekventované nez dfive a je tak tfeba dohlizet na velké
mnozstvi letd. Casto tak dochazi ke zpozdéni letl. Pravé ztoho ddvodu je tfeba zavést
systém, ktery pomlze redukovat tato zpozdéni a pomulze zvySit efektivitu provozu na

letiStich.

LLetisté, ktera se setkavaji s nasledujicimi problémy, by méla zvaZovat implementace A-
CDM:

o Neefektivita /letisté viivem neoptimalizovanych turn-round a neefektivnich sekvenci

o Spatna presnost a vykon (na letistich dochézi ke zpozdénim)

e Spatné dodrzovani EOBT a nedodrzovéni ICAO letovych pléant

o Nedostatek transparentnosti celkového planu letisté nebo nedostatek ,single version
of truth’ (jediné verze pravdy)

e Principy ,first come first served’ (prvni ohlaSeny, prvni obslouzeny) pro start—up
vedou ke $patné sekvenci, ktera nepriznivé ovliviiuje vykonnost letisté

o Miziva data ustici ve vysokou regulaci letisté

e Spatné obnoveni leti$té pro naruseni provozu

e Zpozdéni start-up kvuli Spatnym poZadavkim

e Mala komunikace s handlingovymi agenty, kde aerolinky nemaji pristup k informacim

o turn-round a statustum zpozdéni v redlném c¢ase.”[2]

Turn-round je vyraz, kterym se oznaluje faze, béhem které je letadlo, které pfistalo, opét

pfipraveno k dalSimu odletu.
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3.4. Dulezité ¢asy sledované v CDM
Let prochazi nékolika dulezitymi fazemi. Pro kazdou fazi je uréen presny ¢as, kdy ma nastat.
Tyto €asy jsou sledovany a aktualizovany podle aktualni situace. Kazdy ¢as ma na starost
jina slozka procesu CDM, ktera o ném informuje dalSi ziCastnéné strany. Nasledujici ¢asy

jsou popsany podle DPI Implementation Guide [3] a podle Postupl A-CDM [4].

3.4.1. EOBT (Estimated Off Block Time)

EOBT je pfedpokladany ¢as odletu, ktery je uveden v letovém planu. Letovy plan je podavan

dispecerem letecké dopravy urcité letecké spolecnosti.

3.4.2. TOBT (Target Off Block Time)

TOBT je cilovy ¢as ukonCeni pozemniho odbaveni letadla. Je to €as, kdy by letadlo mélo byt
pfipraveno, tedy je ve stavu, kdy jsou dvefe zaviené, nastupni most je odpojen a letadlo je

pfipraveno ke spusténi motora, resp. k zadosti o spusténi motora.

Cas TOBT je vkladan agentem handlingové spole¢nosti nebo dispederem letecké dopravy,
nejpozdéji 25 minut pfed pfedpokladanym &asem ukonéeni odbaveni. Tento ¢as musi byt
vzdy aktualizovan. Pokud je zjisténo, ze TOBT se liSi od EOBT, musi dispeCer proveést
aktualizaci. Nové vlozeny ¢as musi byt minimalné o 5 minut vy$Si nez puvodni. Pokud se
odhadovany Cas konce odbaveni nelidi od aktualni hodnoty TOBT o vice nez 2 minuty,

nemusi byt aktualizace provedena.

Hodnoty TOBT sbira Enhanced Tactical Flow Management System (ETFMS) a poskytuje je
na CHMI a NOP portal, kde jsou dostupné mimo jiné i dispe€erovi letecké dopravy. Ten pak
zkontroluje, zda se hodnota TOBT neli§i od EOBT o vice nez +/- 15 minut. V pfipadég, Ze se

hodnota TOBT nachazi mimo vymezeny interval, musi dispeCer zaslat zpravu DLA.
», 1 OBT ma splriovat nasledujici pravidla pro prijeti:

TOBT >= EOBT — 45min-

TOBT <= EOBT + 180min

TOBT <= turn-round TTOT (ve stejné zpravé nebo TTOT v E-DPI nebo T-DPI-t
zprave)
Pokud nesplriuje, bude hodnota TOBT ignorovana a také bude dfive obdrZzena hodnota
TOBT smazana.”[3]
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3.4.3. TSAT (Target Start Up Approval Time)

TSAT je cilovy €as schvaleni spusténi motorl. Tento ¢as je stanoven tak, aby letadlo po
plynulém pojizdéni vzlétlo s minimalnim vy&kavanim. Cas odletu by pak mél odpovidat

toleranénim okndm pro vzlet a pro slot.

Aktualizace TSAT by méla probé&hnout, pokud se nova hodnota TSAT li§i minimalné o 5

minut od plvodni.

Hodnotu TSAT muizou ovlivnit jak zhorSené podminky na letisti, tak jednotlivé Casy pojizdéni.
Interval pro aktualizaci TSAT je tak nasleduijici:

Lf TSAT-TOBT > 90min a TSAT — soucasny_¢as > 90min
then TSAT _interval_pfesnosti je +/- 15min,

else TSAT _interval_presnosti je +/- 5min

endif* [3]

Hodnota TSAT bude opét zobrazena na CHMI a NOP portalu.

3.4.4.TTOT (Target Take Off Time)

Cas TTOT se vypoditava na zakladé casu TSAT, predpokladané doby pro vytladovani a

pojizdéni z mista stani. Je to €as cilového dojezdu na vyCkavaci misto na runwayi.

V zimnim obdobi se musi brat v Uvahu jesté predpokladana doba odmrazovani.

3.4.5.CTOT (Calculated Take Off Time)

CTOT je vypocCitany €as odletu letadla. V tento ¢as uz musi byt letadlo pfipravené na
runwayi. Na zakladé tohoto €asu je stanoveno €asové okno, slot, pro vzlet daného letadla.
Slot je asové obdobi od 5 minut pfed CTOT do 10 minut po CTOT.

3.4.6. Taxi Time
Taxi Time udava dobu pojizdéni, tedy dobu od pfistani az po in-block, resp. dobu od off-

block az po €as vzletu. Tato doba je dullezita pro vypocet dalSich dllezitych ¢asu.

Doba pojizdéni muze byt ovliviovana rlznymi parametry, mezi které patfi napfiklad

infrastruktura leti$t&, meteorologické podminky, typ letadla nebo jeho vaha.

V ramci CDM se pocita s ¢asy EXIT a EXOT. Pro pfilety se vypocitava EIBT jako soucet

EXIT a ELDT. S timto ¢asem se pak dale pracuje v ramci dalSiho planovani.

U odletd se k ¢asu EXOT pfi¢te EOBT nebo TSAT a vysledkem je ETOT, ktery poskytuje
vstupni udaje do NMOC pro vypocet CTOT.
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3.5. Slozky CDM procesu

V CDM procesu je zapojeno nékolik slozek a kazda z nich ma na starost néjakou ¢ast letu.
Tyto Ukoly je tfeba mit spravné rozdélené, aby kazdy védél, co je jeho zodpovédnost a aby
ve vysledku byly kdispozici vSechny potiebné informace. Podle A-CDM IATA

Recommendation [2] jsou stanoveny nasledujici subjekty a jejich zodpovédnosti.

3.5.1. Operator letecké spoleénosti

Za operatora mizeme v tomto pfipadé povazovat dispeCera. Jeho zakladnim ukolem je
podani letového planu a informovani o jakychkoli zménach v ném. Hlavni praci je pak

aktualizace TOBT spoleéné s agentem handlingoveé spole¢nosti.

Dale dispeéer dba na to, aby posadka pozadala o povoleni ke spusténi motor(i. Zadost musi

byt podana v intervalu od 5 minut pfed TSAT do 5 minut po TSAT.

3.5.2. Agent pozemniho odbaveni

Pozemni odbaveni zajiStuji handlingové spoleCnosti. Ty maji na starost odbaveni letadla a

jeho pfipravu k odletu.

V ramci CDM procesu se pak agent pozemniho odbaveni spole¢né s dispeCerem podili na
pfesné informaci o TOBT. Zaroven zajiStuje, aby posadka byla s timto Casem srozuména a

aby byla v tomto ¢ase pfipravena.

3.5.3. Operator na letisti

Operator na letisti cely proces monitoruje. Poskytuje informace o harmonogramu a na

starosti ma také stani a ur€eni odletové brany (gate).

Jeho ukolem je zajistit co nejvétsi propustnost letist€. Snazi se zajistit co nejefektivnéjsi

volbu stani a odletovych bran, aby zpozdéni letd bylo minimaini.

3.5.4. Air Traffic Service Provider (Tower)

Air Traffic Service Provider je slozka zajistujici servis v oblasti provozu.

Air Traffic Service (ATS) se stara o Pre-departure Sequence, coz znamena, ze zajistuje co
nejefektivnéjSi poradi letd. Dale schvaluje Zadosti posadky o spusténi motorl a povoluje

vzlet. Zajidtuje také, aby byl odlet v ramci CTOT. Dale definuje a ovéfuje Variable Taxi Time.

3.5.5. Air Traffic Flow Management Unit

Air Traffic Flow Management Unit je jednotka zajistujici takovy provoz, ktery je efektivni,

ekonomicky a bezpecny.
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V ramci CDM procesu ATFM zajistuje Sifeni informaci mezi ostatni zi¢astnéné slozky. Podle
DPI zprav pocita €asy CTOT, aby byla splnéna poptavka. Daéle zasila zpravy FUM

s aktualizovanymi informacemi o pfiletu.

3.5.6. Operator odmrazovani
Pokud je zazadano o odmrazovani, do procesu tak pfibyva dalSi ucastnik, kterym je
odmrazovaci spole€nost. Kromé zafizeni samotného odmrazovani musi operator sdilet ¢asy

tykajici se doby odmrazovani a aktualizovat dle toho status letu.

3.6. Implementace A-CDM procesu
,Ve zkratce, pro zapoceti Airport CMD projektu jsou podniknuty nasledujici kroky:

e Zapojeni vSech partnert
e Urceni cilt

e Ur¢eni organizaci

o Sepsani planu

e Zacatek implementace” [1]

Implementace CDM je naroénym procesem. CDM se totiz tyka nékolika slozek, které tento
systém musi zavést a navzajem zkoordinovat. Implementaci je tfeba provést spravné a

dodrzet pfitom ur€ené poradi postupu, protoze jednotlivé faze na sebe navzajem navazuji.

Jelikoz se proces tyka nékolika partnerd, je s nimi nejprve tfeba vSe projednat. Tato faze si
vyzaduje jednani o pfinosech CDM a poskytnuti vSech potfebnych informaci vSem

zainteresovanym slozkam. [1]

Pro spravnou implementaci je potfeba dukladna pfiprava a tym, ktery bude samotnou

implementaci fidit. Stanoveni odpovédnosti a roli osob je také dalezitou soucasti pfipravy. [1]

3.7. Zakladni prvky CDM procesu

Podle Implementaéniho manualu A-CDM [1] je popsano Sest zakladnich prvkl, které je
nutné implementovat. Pro spravny chod CDM procesu je tfeba je implementovat i v uréeném
poradi. Zakladnimi prvky jsou: Information Sharing, Milestone Approach, Variable Taxi Time,
Pre-departure Sequencing, Adverse Conditions a Collaborative Management of Flight

Updates. V nasledujicich bodech budou popsany podle Implementaéniho manualu A-CDM

[1].
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3.7.1. Information Sharing

Stézejni roli hraje v CDM procesu sdileni informaci. Pravé diky véasnému poskytovani
relevantnich informaci je mozné dosahnout zefektivnéni letecké dopravy a minimalizace

zpozdéni.

NejdulezitéjSi informaci je pak zprava nesouci Udaje o TOBT. Na zakladé znamého TOBT je

pak mozné predikovat nasledné Casy TTOT, TSAT a taxi time.

Vzhledem ke spolupraci nékolika sloZek je Zadouci dohodnout se na formatu zasilanych dat.

Informace musi byt dostupné pro vSechny zucastnéné partnery.

LEfektivni implementace vyZaduje, aby pouZité standardy vcetné datové konvence byly
univerzalni. PouZité standardy musi také splfiovat bezpedi, bezpecnost a spolehlivost bez
vytvoreni pfebytecnych situaci a nezbytné nemusi zvySovat naklady. Jako minimum musi byt
stanovena dohoda mezi vSemi zainteresovanymi partnery ve véci formatu a datové

konvence zasilanych zprav.“[1]

VSechny zasilané informace jsou velice citlivé, proto musi byt zajiSténa jejich ochrana.
V8echna data jsou pfistupna pouze zucastnénym slozkam. Ochrany |ze dosahnout riznymi

prostfedky, jako je napfiklad Sifrovani.

Zasilané informace se tykaji nejriiznéjsich udalosti. Je nezbytné tyto informace ucinit dobie

identifikovatelnymi, aby to pro uzivatele bylo pfivétivé.
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Obrazek 1: Information Sharing, zdroj [1]

3.7.1.1. Zdroje informaci
Informace jsou do procesu zasilany z riznych stran. Kazda slozka posila informace ohledné

své ¢innosti v ramci letu. Spole¢né pak tato data tvori kompletni pfehled o pfipravenosti letu.

Dispecer letecké dopravy podava letovy plan a spole¢né s agentem pozemni sluzby podava

data tykajici se daného letadla a letu a zajiStuje aktualizaci TOBT.

Pracovnici na letisti podavaji informace o slotech, misté stani a sdileji informace tykajici se

mimoFadnych informaci na letisti.
Network Operations se stara o data z letovych plana a zasila zpravy SAM, SRM a FUM.

Air Traffic Control (ATC) aktualizuje ¢asy ELDT, TLDT, ALDT, TSAT, TTOT a informuje o
podminkach na pojezdovych drahach. Mezi dalSi informace patfi zpravy o odmrazovani Ci

meteorologickych podminkach.

3.7.1.2. Typy informaci
A-CDM vyZaduje sdileni nejriznéjSich dat. O daném letadle a jeho letu je tfeba sdilet
dostatek informaci pro jeho jednozna¢nou identifikaci. Musi byt znamy informace o typu
letadla a jeho oznaceni a také informace tykajici se letu, jakou jsou informace ohledné letisté
nebo ruznych dulezitych €asu, kterymi let prochazi. Daji se rozdélit na data tykajici se

letadla, data ziskana z pfiletll a data ziskana z odlet(.
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Data o letadle

Data tykajici se priletil

Data tykajici se odletu

Registrace Identifikace letadla Identifikace letadla

Status letadla ADEP ADES

Typ letadla Inbound flight type SID

Misto stani Cas vzletu z vychoziho | o hound flight type
letisté

Gate EET Odmrazovani

Turn-round time Cas pristani Off-block time

Agentvhangﬂlngove Taxi-in time Taxi-out time

spole¢nosti

TOBT In-block time Cas vzletu

Tabulka 1: Data v CDM, zdroj [1]

Data o letadle

Registrace se zajistuje v den letu. Jakakoli zména musi byt vzdy ohladena. Registrace pak

musi souhlasit se slotem.

Status letadla zagina statusem SCH (Schedule). Takovy let je zafazen v letové databazi. Po
potvrzeni letu od ATC se status zméni na INI (Initiated Status). V zavislosti na udalostech se

pak status dale aktualizuje.

Typem letadla je typ jako Airbus nebo Boeing apod., misto stani potom pfedstavuje Ciselny Ci

pismenny kod. Déle je potfebna informace o odletové branég, pfipadné terminalu.

Zajisténi pozemnich sluzeb ma na starosti handlingova spolecnost, ktera se stara o
odbaveni cestujicich ¢i nakladu. V ramci CDM se sdili informace o tom, ktera handlingova

spolec¢nost ma na starost dany let.

Turn-round time je €as, v ramci kterého je letadlo po pfiletu pfipraveno k dalSimu odletu.
TOBT je Target Take Off Time.

Data tykajici se priletu

Identifikace letadla musi odpovidat letovému planu. Identifikaci letadla je call sign,

kombinace Cisel a pismen.
ADEP je Aerodrome of Departure, tedy letisté, odkud let leti.

Inbound flight type urcuje, zda se jedna o let nakladni, zda jde o let v ramci Schengenu nebo

mimo apod.
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EET je Estimated Elapsed Time, tedy pfedpokladana doba letu. Ta je obsazena v letovém

planu.
Cas pfistani se postupné méni z ELDT, pres TLDT, aZ po ALDT. Tedy z predpokladaného
Casu pfistani, pfes cilovy €as pfistani, az po skuteCny ¢as pfistani.

In-block time of inbound flight se méni z EIBT na AIBT. Je to €as in-block, tedy Cas, kdy se

letadlo dostane na misto stani. Méni se tedy z pfedpokladaného ¢asu na skutecny Cas.

EXIT je Estimated taxi-in time, tedy €as potfebny k tomu, aby se letadlo dostalo po pfistani

Z runwaye na misto stani.

Data tykajici se odletu

Identifikace opét musi sedét s letovym planem.

ADES je Aerodrome of Destiantion, tedy cilové letisté letu.

SID je Standard Instrumental Departure. Jedna se o pfesné postupy, které posadka letu

musi dodrzet pfi vzletu.
Outbound flight type opét urCuje, zda se jedna o let v rdmci Schengenu &i nikoli.

Off-block time prochazi zmé&nou z SOBT, pies EOBT a TOBT na AOBT. Cas off-block je &as,
kdy je letadlo pfipraveno a opousti své misto stani. Méni se tedy z planovaného ¢asu, pies

pfedpokladany, cilovy az po skuteCny Cas.

Take off time je Cas vzletu. Za€ina ¢asem ETOT, pokrauje CTOT, TTOT a kon¢&i ATOT.

Nejdfive je tedy Cas pfedpokladany, pak vypocCitany, poté cilovy, a nakonec skutecny.

EXOT je Estimated taxi-out time. Je to ¢as, béhem kterého se letadlo dostane od svého

mista stani k mistu na runwayi pro vzlet.

3.7.1.3. Alerty
Nékteré informace mohou spustit alerty. Jedna se o situace, kdy je nalezena né&jaka
nesrovnalost mezi €asy. Pokud napfiklad ¢as EOBT podany v letovém planu neodpovida

letiStnimu slotu apod.

Podle standardd EUROCONTROLu je stanoveno nékolik milnikd, které mazou byt v rizném
poCtu aplikovany na letistich. Na letisti Praha je zatim implementovano devét alert(.

S dalSimi ¢tyfmi se pocita do budoucnosti.
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CDMO1

Pro jeden letistni slot existuje vice letovych plant. Let tak neni zafazen do sekvence.

Informace je zaslana dispecerovi a agentovi pozemni sluzby, ktefi musi letové plany upravit.
CDMO02

Tento alert nastava, kdyz EOBT obsazené v letovém planu neodpovida letidtnimu slotu, tedy
kdyz se lisi o vice nez 10 minut. V takovém pfipadé se neposila E-DPI a let neni zafazen do

sekvence.
CDMO03

V pfipadé, Ze typ letadla uvedeny v letovém planu nesedi stypem uvedenym v letiStni
CAODB, je spustén alert CDM03. V takovém pfipadé nemuze byt povoleno spusténi motoru.
O nesrovnalosti je informovan dispeCer a agent handlingové spoleCnosti, ktefi nasledné

potvrdi, ktery typ je spravny.
CDMO04

U tohoto alertu se jedna o nesrovnalost v registraci letadla. Opét je poslana zprava

dispecerovi a agentu handlingové spole¢nosti.
CDMO05

Alert CDMO05 nastava v pfipadé, ze se lidi cilova destinace uvedena v letovém planu od té

v letistni CAODB. Muze nastat napfiklad kvili zastavkam kvdli palivu.
CDMO7

Alert je spustén v pfipadé, kdy je EIBT + MTTT veétSi nez EOBT, nebo v pfipadé, kdy je
TOBT mimo interval CIBT + MTTT — 5 min. Alert dava najevo, ze let bude pravdépodobné

opozdén.

Tento alert zatim neni implementovan na letisti v Praze, ale je s nim pocitano v budoucnosti.
CDMO08

Alert je spustén, pokud se zadané TOBT liSi od EOBT o vice nez 15 minut.

CDMO09

Tento alert informuje ohledné nastupu cestujicich. Je spustén, pokud nebyl nastup zahajen

do 15 minut od TOBT. Na zakladé této informace se mlze zpfesnit hodnota TOBT.
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Tento alert je na letidti Praha také bran v uvahu pro budouci zavedeni.
CDM10

Pokud je smazana nebo odmitnuta hodnota TOBT, je spustén alert CDM10. Let tak musi

poCkat na zadani nového.
CDM11

Alert CDM11 je spustén ve chvili, kdy let neni pfipraven v ¢ase TOBT + hodnota podle
lokalnich podminek nebo kdyZ nespusti motory v €ase TSAT + hodnota podle lokalnich
podminek. Zprava je posilana dispecerovi, agentu handlingové spolecnosti, pfipadné agentu

odmrazovaci spole¢nosti.

CDM13

Alert CDM13 je spustén pfi neexistujici hodnoté EOBT nebo pfi zruSeni letového planu.
CDM14

Pokud nelze automaticky vygenerovat hodnotu TOBT, je spudtén tento alert a let je vyfazen

ze sekvence.
Alert CDM14 v Praze zatim také neni zaveden.
CDM34

Alert je spustén v pfipadé, Ze letadlo se vratilo na odbavovaci stani po off-block. Poté je

tfeba podat novy letovy plan.

S alertem CDM34 se také pocita v budoucnosti na letisti v Praze.

3.7.2. Milestone Approach

Kazdy let je vramci CDM procesu celou dobu monitorovan. Cilem monitorovani je

Vv s

mozna nepresnéjsSi hodnota TOBT. Let prochazi nékolika fazemi, které tuto hodnotu mohou
znacné ovlivnit. Sdileni v€asnych informaci tykajici se téchto fazi umoznuje slozkdm CDM

spravnou reakci na nastalé situace.

Kazdou fazi mGze mit na starosti jina slozka procesu. Pravé diky sdileni informaci se tak tato

informace dostane ke vSem zainteresovanym stranam.

~Jednim ze zakladnich prinost Airport CDM je TOBT. Jeho kvalita muze byt hodnocena

méfenim vcasnosti, pfesnosti a pfedvidatelnosti. Duvéra pro rozhodnuti se spoléha na
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kvalitu TOBT, ktera zalezi na nékolika dalsich milnicich, takZze presnost kazdého milniku by
méla byt analyzovana, aby se zjistilo, ktery z nich ma byt vylepSen za ucelem dosaZeni
pfesného TOBT."[1]

Podle Implementaéniho manualu [1] bylo také stanoveno 16 milnikd, které jsou v ramci letu

monitorovany. Popsany jsou v nasledujicich bodech.
Milnik 1

Ve chvili, kdy se poda ATC letovy plan, je zkontrolovano, zda se zadané EOBT nachazi
v intervalu od 0 do 10 minut od SOBT. SOBT je letistni slot.

Tato faze probiha obvykle 3 hodiny pfed EOBT.

Pokud se EOBT nachazi mimo interval, je odeslan email dispeCerovi letecké dopravy a

agentovi pozemni sluzby (alert CDM 02) a let neni zafazen do sekvence.
Reakci na tento alert je zména EOBT nebo zadost o nové SOBT.

Pokud EOBT jednou projde kontrolou a let je zafazen do sekvence, dalSi kontroly jiz
neprobihaji. Pokud se tedy znovu aktualizuje EOBT, neni jiz znovu porovnano s hodnotou
SOBT. Let tak zustane v sekvenci, i kdyz nové EOBT nebude v intervalu 0 az 10 minut od
SOBT.

Problém také m(ze nastat v pfipadé, kdy dojde napfiklad ke zméné letadla. Pivodni EOBT
je zrudeno zpravou CNL, ale plan uz neni mozné znovu podat na stejnou hodnotu a kontrola

se znovu nespusti.

Zaroven se v této fazi aktualizuji ¢asy ELDT a EIBT pro pfilet a EOBT a ETOT pro odlet a

zaroven se posila prvni E-DPI zprava.
Milnik 2
Tato faze probiha 2 hodiny pfed EOBT. NMOC vydava CTOT, které je posilano do ATS.

Je zkontrolovano, zda se data od dispeCera letecké spole¢nosti a agenta pozemni sluzby

shoduji s letovym planem ATC. Do NMOC se posila zprava T-DPI s aktualizovanym ETOT.
Milnik 3

Ve ftfeti fazi letadlo vzlétd z pfedchozi destinace a je tak znam ATOT, ktery se posila do

NMOC a dispecerovi.
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Probéhne kontrola, zda se shoduje ¢as ELDT vypoc€itany dispeCerem nebo agentem
pozemni sluzby s ¢asem uvedenym v letovém planu. Pokud je potfeba, posle se zprava

s aktualizovanym ¢asem pfistani do NMOC pomoci zpravy T-DPI-t.
V ramci této faze jsou aktualizovany ¢asy ELDT, EIBT, TOBT a TTOT.
Milnik 4

V této fazi se let dostava do prostoru kontrolovaného letistém. Stanovuje se pfesny Cas

ELDT, ze kterého nasledné vychazi aktualizovany ¢as TOBT a vypocitava se EIBT a EXIT.

U ELDT je narok na vysokou piesnost, protoZe v této fazi se rozhoduje o vybéru stani a

Cekaren a handlingova spole¢nost musi provést vSechny potfebné pfipravy.

Zkontroluje se, ze TOBT od dispe€era a handlingové spole¢nosti odpovida letovému planu a
aktualizuji se opét ¢asy ELDT, EIBT, TOBT a TTOT.

Milnik 5

Let tady zahajil fazi finalniho pfiblizeni. Do pfistani zbyva kolem 2 — 5 minut. Aktualizuje se
ELDT a z néj pak nové TOBT. V tuto chvili uz jsou aktivni vSechny slozky, které fesi stani a

pozemni odbaveni.
Stejné jako v pfedchozi fazi probéhne kontrola TOBT a aktualizace €asu.
Milnik 6

V Sesté fazi letadlo pfistava a z ELDT se stava ALDT. Po pficteni doby pojizdéni (EXIT) se
ziska EIBT. Automaticky se aktualizuji TOBT a TTOT nebo jsou upraveny manualné bud od

dispeCera, nebo pozemni sluzby.

Hodnota TOBT je opét zkontrolovana a aktualizovany jsou ¢asy EIBT, TOBT a TTOT. Pokud

se TTOT IiSi o vice nez je povolena tolerance, posila se zprava.
Milnik 7

Probéhne in-block. EIBT se tak zméni na AIBT a opét probéhne aktualizace a kontrola TOBT

a TTOT stejné jako v pfedchozi fazi.
Milnik 8

Letadlo pfechazi do sluzeb pozemni handlingové spole¢nosti a zaCina pozemni odbaveni.

Opét jsou zkontrolovany a aktualizovany ¢asy TOBT a TTOT.
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Milnik 9

V této fazi dispe€er nebo pozemni sluzba stanovuje co nejpfesnéjsi TOBT s pfihlédnutim na
provozni situaci. ATC systém nasledné vypocita hodnotu EXOT s pfihlédnutim na ovliviujici

parametry, jako jsou ¢ekaci doba, misto stani a dalsi.
TOBT tady pomaha stanovovat dle svych potfeb dispecer.
Milnik 10

Probéhne nastaveni hodnoty TSAT. Pozemni spoleénost i dispe€er jsou v kontaktu

s posadkou a spolupracuiji s ni.

V8echny zainteresované slozky jsou informovany o hodnoté TSAT zpravou T-DPI-s (pro

neregulované lety) a je aktualizovana hodnota TTOT.
Milnik 11

V tuto chvili za€ina nastup pasazért na palubu. Slozky CDM jsou informovany o ASBT a
sleduje se, zda nastup néjak ovlivni hodnotu TOBT. V pfipadé, ze ano, je tfeba informovat o
nové hodnoté TOBT.

Milnik 12

Letadlo je v tuto fazi pfipraveno k odletu. Dvefe jsou zaviené, most odpojen a push back

(vytlaGovaci) traktor je pfipojen. Pilot zada o povoleni zahajeni spusténi motora.

Slozky CDM jsou informovany o pfipravenosti posadky ke staru a o ARDT. Dispecer a agent

pozemni sluzby jsou informovani o splnéném TOBT.
Milnik 13

Pokud pilot v€as zazada o spusténi motorl, je potvrzeno TSAT a CDM slozky jsou
informovany o ASRT. Pokud pilot nezazada v ramci toleranéniho okna TSAT, musi se

stanovit nové TOBT.
Milnik 14

Pokud posadka dostane povoleni ke spusténi motorli, zahaji spusténi a je stanoven Cas
ASAT. Opét jsou informovany vSechny slozky. V pfipadé, Zze posadka nedostane povoleni

v povolené toleranci od TSAT, je let zafazen do jiné sekvence.
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Milnik 15

Je stanovena hodnota AOBT a vypocitava se hodnota TTOT pomoci hodnoty EXOT.
Stanovenim hodnoty AOBT se posle zprava A-DPI.

Milnik 16

V posledni fazi letadlo vzlétlo a byla tak stanovena hodnota ATOT. O té jsou opét

informovany vSechny slozky CDM.

3.7.3. Variable taxi time

»Pro ucely A-CDM je za taxi time povaZovan:

e Pro pfilety: Actual taXi-In Time (AXIT) je doba mezi Actual Landing Time (ALDT) a
Actual In-Block Time (AIBT)

e Pro odlety: Actual taXi-Out Time (AXOT) je doba mezi Actual Off-Block Time (AOBT)
a Actual Take Off Time (ATOT)

Pro potfeby vypocétu v ramci platformy CDM jsou taxi time povazovany estimated taxi-in
(EXIT) a estimated taxi-out (EXOT), pokud neni dan pozadavek na planovany, aktualni nebo

cilovy taxi time.”[1]

Pojezdové Casy jsou dulezité pro stanoveni dalSich ¢asu obsazenych v milnicich. Jedna se o
Casy EIBT, ETOT, TTOT a CTOT. Ty se vypocitaji diky znamym pojezdovym &asiim a

znamym CasUm pfiletu/odletu.

Doby pojezdl zalezi na nékolika raznych faktorech. Jedna se jednak o samotné usporadani
letiSté a pojezdovych drah, jednak o typ letadla a jeho technické parametry a zalezi také na
aktualnich podminkach na letisti, jako jsou meteorologické podminky nebo pfipadna

omezeni.

Variabilni ¢asy se pocitaji hlavné pro vétsi letisté, kde se pojezdové doby mohou vyraznéji

liSit.

3.7.4. Pre-departure Sequencing
V této fazi se vytvari optimalni sekvence off-block. ATC dava letim TSAT tak, aby byl

efektivné vyuzit slot. Sekvence je tvofena podle toho, v jakém poradi byly obdrzeny Casy
TOBT. Rozhodnuti je pak ale ovlivnéno aktualni situaci na letisti. Zalezi na aktualnich

podminkach na drahach, stanich, pojezdovych drahach a dalSich podminkach.
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Pro vhodné vytvoreni sekvence jsou pouzivany vSechny dosud ziskané informace, proto je
tfeba, aby byly nejdfive implementovany vySe popsané faze Information Sharing, Milestone
Approach a Variable Taxi Time.

DispecCer si mlze pozadat o preferenci jednoho ze svych letd, ATC Zadost bude brat

v Uvahu, ale nezarucuje, Ze preferenci vyhovi.

3.7.5. Adverse Conditions

Pro zmirnéni nasledku je vzdy tfeba dopfedu pocitat se situacemi, které mohou vyrazné
ovlivnit provoz. Je Zadouci mit pfipravené krizové plany a stanovené osoby zodpovédné za
jejich spravny chod. S dobfe pfipravenym planem je mozné obnovit provoz bez vyraznéjSich

nasledku.

Nepfiznivé podminky mohou byt napfiklad zhorSené meteorologické podminky nebo rizné
omezeni apod. Nevyhodou takovych situaci je jejich nepfedvidatelnost, ackoli nékteré

situace se daji predikovat Iépe nez jiné.

Lépe predvidatelnymi udalostmi jsou napfiklad planované udrzby a prace, aktualni podminky

na pojezdovych a vzletovych drahach nebo potfeba odmrazovani.

Spatné predvidatelnou udalosti je potom podasi. Meteorologické podminky se sice daji na
zakladé pohybu vzduchu predvidat, ale nikdy se neda jisté Fict, kdy zacne snézit nebo kdy a

jak silny bude vitr.

Dulezitou roli v této fazi hraje i odmrazovani. Odmrazovani také ovliviuje vypocCet Casu
TOBT. Proto jsou i spoleCnosti, které tuto €innost maji na starost, zafazeny do procesu
sdileni informaci v ramci CDM. V ramci odmrazovani jsou stanoveny statusy RDI (Ready for
De-icing) a DEI (De-icing in progress). Z ¢asu tykajici se odmrazovani jsou pak dulezité Casy
ADIT a EDIT.

3.7.6. Collaborative Management of Flight Updates

Collaborative Management of Flight Updates je spoluprace mezi letistém a NMOC.

Komunikace s Network Operations probiha pomoci zprav DPI nebo zprav FUM. Komunikace

pomuze zlepsit aktivitu ATFCM diky pfesnym informacim a usnadni celkovou spolupraci.

LHlavnimi pfinosy Collaborative Management of Flight Updates jsou:

e Zajisténi kompletnosti informaci mezi en route (letadlo na cesté) a letistnimi procesy
o VylepSeni pfedvidatelnosti pozemnich sluzeb diky vylepSené pocatecni informaci

ohledné pfilett

32



o VylepSeni odhadu ¢asu vzletu, coZ umoZriuje pfesnéjsi a vice pfedvidatelny prehled

o dopravni situaci, coz usti v pfidéleni lepSiho ATFM slotu.“[1]

3.7.6.1. Network Manager Operations Centre (NMOC)
NMOC vzniklo na zakladé Central Flow Management Unit (CFMU) a jeho ukolem je
zajiStovat servis v riznych oblastech letecké dopravy. Mezi tyto oblasti patfi napfiklad otazka
kapacity ¢i planovani letd, s ¢imz souvisi pravé CDM proces. VeSkera data z CDM procesu a

DPI zpravy jsou posilany pravé do NMOC. [5]

NMOC ma k dispozici veSkeré informace o letu. Kazda zména ¢i aktualizace sledovanych
Casu je do NMOC odesilana. Diky témto informacim je umoznéna lepsi predikce provozu,
coz pomaha v&asné identifikaci zpozdéni. Nasledné se pak mohou upravit letové plany a

uvolnit tak sloty pro jiné lety.
Ukolem NMOC je také poskytovat informace do ATM a véem zainteresovanym slozkam.

»,V NMOC optimalizujeme dopravni poptavku konstantnim vyvazovanim kapacitnich potfeb a
poZadavku a zaroveri zajiStujeme bezpecnost a efektivnost leti uskutecriovanych nad

Evropou.“[5]

3.8. Zpravy DPI (Departure Planning Information)
Zpravy DPI hraji velmi dalezitou roli v celém procesu CDM. Pravé diky témto zpravam se
posilaji vSechny dulezité informace ovliviujici plynulost provozu. DPI zpravy informuji o
jakékoli zméné vySe popsanych Casl a obsahuji také napfiklad zpravy o vzletovych a

pfiletovych drahach.

Zpravy DPI jsou odesilany do NMOC, kde jsou dale zpracovavany a na jejich zakladé jsou

aktualizovany udaje.
Nasledujici zpravy jsou popsany podle DPI Implementaion Guide [3] a Postupt A-CDM [4].

3.8.1. P-DPI (Predicted-DPI)

Zprava P-DPI ma podavat informaci do NMOC o datech jesté pred zaCatkem procesu CDM,

a to co nejdfive, kdyz jsou data k dispozici, ne vSak dfive nez 20 hodin pfed EOBT.

3.8.2. E-DPI (Early-DPI)
Zprava E-DPI je posildna do NMOC poté, co je stanoven Cas EOBT. Musi byt také
zkontrolovano, ze EOBT obsazené v letovém planu se shoduje s letistnim slotem. Zprava se

neposila, pokud neexistuje slot pro dany let nebo pokud byl tento slot stanoven pro jiny let. O
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tom je také informovan dispecer. Diky tomuto se da predejit ghost flights (lety, na které jsou

podany letové plany, ale neexistuji) a duplikovanym letovym planam.

Soucasti zpravy E-DPI by mél byt také ¢as TTOT, aby byla poskytnuta prvni informace o

odhadu &asu vzletu.

Na zakladé ¢asu obdrzeného v této zpravé ETFMS aplikuje princip ,first-planned first-served*
pro zarazeni letd do sekvence. (Princip ,first-planned first-served” muzeme prelozit jako
,Prvni naplanovany je prvni obslouzen®. Znamena to tedy, ze lety jsou fazeny do sekvence

v poradi, v jakém se hlasily.)
Casovy ramec pro odeslani zpravy je 180 — 120 minut pred EOBT.

3.8.3. T-DPI-t (Target DPI-Target)
Zprava T-DPI-t vychazi z ¢asu TOBT a obsahuje ¢as TTOT. Takovy ¢as TTOT udava

nejdfive mozny Cas vzletu z pohledu operatora nebo agenta handlingové spole¢nosti na

zakladé letového planu. Nebere v ivahu mozna omezeni ze strany ATC nebo ATFCM.

»,I-DPI-t zpravy jsou poskytnuty do NMOC s TOT, které je zaloZzeno na ELDT a EXIT pro
pfilet a z hodnot turnaround time a EOBT, TOBT a EXOT pro odlet.”[3]

Prvni zprava T-DPI-t se posila po stanoveni ¢asu TTOT 120 — 30 minut pfed EOBT. Dalsi T-

DPI-t se posilaji, kdyZz se TTOT zméni o vice nez 5 minut.

3.8.4. T-DPI-s (Target-DPI-Sequenced)

Ve zpravé T-DPI-s uz jsou na rozdil od zpravy T-DPI-t zahrnuty poZzadavky ATC a omezeni
ATFCM.

Zprava se odesila 40 — 10 minut pfed EOBT.

3.8.5. A-DPI (ATC-DPI)

Zprava A-DPI obsahuje pfesny odhad skute¢ného Casu vzletu a informuje, ze let je pod
kontrolou ATC.

Zprava je posilana pfi off-block nebo push back, tedy ve chvili, kdy uz je €as TTOT s nejvétsi

pravdépodobnosti staly. Casové to je 15 minut pred EOBT az do ATOT.

3.8.6. C-DPI (Cancel-DPI)

C-DPI muze byt odeslana kdykoli po odeslani zpravy DPI. Jeji funkci je zastaveni procesu.
Odeslani zpravy C-DPI indikuje pferuSseni CDM procesu daného letu.
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Zprava muze byt odeslana z pracovisté fidici véze nebo se vygeneruje smazanim hodnoty
TOBT.

Opétovné obnoveni letu mGze byt provedeno pomoci zpravy NMOC o zdrzZeni, nastavenim
nového TOBT nebo CHG.

< DR ___,
'}/
s’ TOPL
#
Fd
_-” TDPL
s —--->
’/
s ADPL
EOBT-3hod EOBT-2hod  TOBT - 40 min AOBT take - off

Obrazek 2: Casové schéma zasilani DPI zprav, zdroj [3]

>-TITLE DPI-DPISTATUS EARLY-ARCID AALS3-ADEP LKPR-ADES KPHL-
EOBT 0920-EOBD 190623-TAXITIME 0017-TTOT 0937-SOBT 0920-SOBD
190623-SID BALTUGE
>

> —TITLE DPI-DPISTATUS TARGET-ARCID AATLS3-ADEP LKPR-ADES KPHL-
EOBT 0920-EOBD 190623-TOBT 0920-TAXITIME 0017-TTOT 0937-SID
BALTUGE

>

> -TITLE DPI-DPISTATUS SEQ-ARCID AALS53-ADEP LERPR-ADES KPHL-
EOBT 0920-EOBD 190623-TOBT 0920-TSAT 0924-TAXITIME 0017-TTOT
0941-5ID BALTUGE
>

> -TITLE DPI-DPISTATUS ATC-ARCID AALS3-ADEP LRPR-ADES KPHL-
EOBT (0S820-EOBD 190623-TAXITIME 0016-TTOT 0936-AOBT 0920-A0BD
190623-51ID BALTUGE

>

Obrazek 3: Ukazka DPI zprav, zdroj [6]
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4. Call Sign Similarity

4.1. Call sign

Kazdé letadlo komunikuje s fidicim letového provozu. Aby bylo jednoznacéné identifikovano,
pro které letadlo je ur€ena dana instrukce, ma let své oznaceni, kterym se hlasi a pomoci
kterého komunikuje s fidicim letového provozu. Toto oznaCeni se nazyva call sign. Jedna se

o soustavu znakd, které tvofi Cislice a pismena.
» 11i rizné typy call sign mohou byt nasledujici:
Typ (a)

e Znaky koresponduji s registracnim oznacenim letadla (napr. ABCDE).

e Ndzev vyrobce nebo modelu miize byt pouzit jako predpona (napri. AIRBUS ABCDE),

Typ (b)

o Volaci znak leteckého dopravce, ndsledovan poslednimi 4 znaky registracniho

oznaceni letadla (napr. RUSHAIR BCDE);

Typ (c)

o Volaci znak leteckého dopravce, nasledovan identifikaci letadla (napi. RUSHAIR
1234). " [7]

4.2. Call sign confusion

Nékteré kombinace mohou ale byt snadno zaménény za jiné, napf. prohozenim dvou pismen
nebo podobnosti pfi vyslovovani nékterych Cisel. Vznika tak nebezpeli zameény dvou koda u

spole¢nosti, které operuji na stejném prostoru nebo komunikuji na stejné frekvenci.

Call Sign Similarity nebo také call sign confusion mize byt zpusobeno rlznymi pfi¢inami,
jako je napfiklad pfenos zprav nebo kvalita komunikacnich kanald. Proto je snaha
pfedchazet podobnym znacenim, aby tak nebylo mozné zaménit dvé rdzna letadla vinou

horSi srozumitelnosti a kazdé letadlo bylo jednoznacné oznacené.

Pfipadné zaménéni dvou call sign by mohlo mit fatalni dusledky. Ridici letového provozu
dava presné pokyny kazdému letu. Pokud se vletovém prostoru nachazi dvé letadla
s podobnym call sign, muze dojit k nehodé. Pokud manévry nafizené fidicim provozu
uskuteCni jiné letadlo, nez kterému byly ur€eny, maze tak ohrozit bezpecnost provozu. Je

proto nezbytné témto zaménam predchazet.
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Call Sign Similarity je také problematické kvali lidskému faktoru. Pokyny pro let vydava fidici
letového provozu a pfijima je posadka letu. Chyba tak mlze vzniknout pfi Spatném precteni
call sign nebo pfi §patném vysloveni na strané jedné a pfi Spatném pfijeti call sign na strané

druhé. Pilot muze slySet jinou kombinaci znaku, nez jakou fidici Fekl.

Roli v zaménovani call sign mGze hrat také stres, ktery negativné ovliviiuje praci Fidicich
letového provozu, nebo Unava. PFi takovém stavu je poté zadména pismen ¢i Cislic velmi
pravdépodobna. Proto je tfeba uvédomit si moznou zaménu jiz pfi samotné tvorbé call sign.

Eliminaci call sign nachylnych k zaméné se tak da pfedejit moznym incidentim.

4.2.1. Rizikové call sign
Call sign je kombinaci pismen a Cisel. Pfi vydavani pokynu fidici letového provozu nahlasi
call sign a nafizeny manévr. Pilot poté musi informaci zopakovat. Chyba tak mize nastat ve

Spatném precteni nebo v preslechnuti.

P¥i Cteni znaku je mozné zaménéni podobnych Cislic ¢i pismen. Napfiklad Cislo 69 se mlze

snadno zaménit za 96. Kombinace Cislic 5 a 2 mlize také vést k chybé.

Pfi hlaseni call sign je tfeba vSe spravné a zietelné vyslovovat. Je tfeba si davat pozor na to,
Ze néktera pismena mohou znit stejné, jako napfiklad M a N nebo | a Y (uvazuje se anglické
vyslovovani znaku). DalSimi rizikovymi pismeny jsou pfi vysloveni stejné koncici pismena B,
C,D, G, P, TaVnebo pak pismena A, J a K. [8]

Nejen pouze jednotlivé znaky, ale celé pfedpony mohou byt matouci. Spole¢nost mize
pouzivat stejnou pfedponu pro vSechny své lety. V takovém pfipadé muze nastat problém,
nebot’ se tak neustale bude opakovat stejna pfedpona a zanikne tak zbytek znaku, na ktery

je tfeba se také soustiedit.

4.2.2.Nehody a incidenty v ramci Call Sign Similarity
Call Sign Similarity mGze byt velmi nebezpecné. PFi Spatném precteni call sign mizou byt
instrukce dany jinému letadlu, coz vyusti v konfliktni situaci. Pak je tfeba rychle si uvédomit

chybu a tu okamzité napravit.
Westjet B737 x Westjet B738 (Vancouver)

K jednomu z incidentd zpusobenym call sign confusion doS$lo na letisti ve Vancouveru. Let
s call sign JZA-269 se SID route ,Richmond 1 byl pfipraven k odletu a byl instruovan
k pfipravé na runway 26L. Druhy let s call sign WJA-628 se SID route ,Georgia 2“ mél byt
pfipraven k odletu ze stejné runwaye jako druhy. Poslednim zuCastnénym letem byl let
s oznaCenim WJA-2057, ktery mél na runwayi 26L pfistat. [9]
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Incident se odehral v noci, kdy na véZi byli pouze dva fidici. Jeden z Fidicich vydal povoleni
ke vzletu z runwaye 26L. Toto povoleni vSak ohlasil pro let s oznaéenim ,WJA-269“ se SID
route ,Richmond 1. Pokyn tak zacala plnit posadka letu WJA-628, av8ak vznesla dotaz,
jestli se jim zménil SID. Let JZA-269 se hlasil z poloviny cesty na runway. Ridici si tak

uvédomil svou chybu a zasahl. [9]

O nékolik sekund pozdéji mél na draze pristat let WJA-2057. Kvili nastalym problémdm
chyby v call sign, ale byl u drahy pfipraven ke vzletu let WJA-628, a let WJA-2057 tak

nemohl bezpeéné pfistat a musel byt odklonén. [9]

Nastésti vSak nedoslo k nehodé a lety JZA-269 a WJIA-628 bezpecné vzlétly a let WJA-2057
pristal v pofadku na druhy pokus. [9]

Ridici ve svém pokynu spojil dvé call sign dohromady. Pouzil pismenné ozna&eni jednoho
letu a Ciselné oznacCeni letu druhého. Na pokyn reagovala posadka letadla zacinajici

vyslovenym pismennym oznacenim. [9]

Na viné zamény call sign mohla byt unava fidiciho. Udalost nastala béhem nocni sluzby, kdy

na tuto sluzbu nastoupil po pfedchozi no¢ni sluzbé& a nemél dostatek spanku. [9]

4.3. Navrhy pro redukci call sign confusion

Ze strany EUROCONTROLu byla stanovena néktera doporuceni pro letecké spolecnosti, jak

se vyvarovat Call Sign Similarity. Mezi néktera z nich patfi tato:

L,Vyhnout se pouZivani podobnych numerickych call sign v ramci spole¢nosti. V podstaté to

znamena nepouZzivat komeréni oznaceni letu jako call sign.

Spolupracovat s ostatnimi operatory a redukovat tak na minimum jakékoli podobné

numerické nebo alfanumerické prvky call sign.
NepouZivat opakované stejnou Cislovku (napfiklad RUSHAIR 555).

PouZivat néktera numericka a nékteréa alfanumericka call sign (spise nez vSechna numericka

nebo vSechna alfanumericka).

Implementovat call sign nekonfliktni program v ramci aerolinek ke kontrolovani a v pripadé

nutnosti ke zméné call sign.” [7]
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4.4. Call Sign Similarity Service
Spole¢nosti vyuzivaji rizné programy pro identifikaci Call Sign Similarity a snazi se tak
pfedchazet moznym incidentim. Postupy na praci s Call Sign Similarity byly také zavedeny
v EUROCONTROLu na nasledujicich urovnich. [10]

4.4.1. Service Level O

Service Level 0 ma za ukol pomahat aerolinkam s identifikovanim pfipadnych Call Sign

Similarity v rdamci jednotlivych spoleénosti, a tim nasledné zredukovat jejich vyskyt. [10]

4.4.2.Service Level 1

Ukolem Service Level 1 je také vyhledavani Call Sign Similarity a jejich prevence v ramci

jedné spolec€nosti. Na této urovni to ale provadi pomoci softwaru CSS Tool. [10]

4.4.3. Service Level 2
Service Level 2 ma identifikovat Call Sign Similarity a pfedchazet jim v ramci vice rlznych
leteckych spole¢nosti. Podminkou pro funk&nost na této Urovni je zasilani dat od operatoru

leteckych spole¢nosti. [10]
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5. Analyza pracovni €¢innosti dispecera letecké dopravy

5.1. Kdo je OCC

OCC je pracovnik leteckého dopravce, jehoz ukolem je zajistit bezpe€ny a ekonomicky

provoz letadel spoleCnosti.

Nedilnou soucasti jeho prace je neustalé sledovani toku informaci. OCC musi mit k dispozici

velké mnozstvi aktualnich udaja, se kterymi pracuje a nasledné informace distribuuje, aby

vvvvvvvvvv

Ukolem OCC je také zpracovani letové dokumentace a zapojeni se v planovani lett.

5.2. Zakladni ukoly OCC

OCC musi béhem své smény pracovat s velkym mnozstvim informaci, které jsou neustale
aktualizovany. Zakladem pro spravnou praci OCC je mit tyto informace k dispozici vcas.

K tomu pouziva rliznych komunikaénich prostredk.

DispecCer musi byt informovan o aktualni provozni situaci jak od letecké spoleénosti, tak od
ostatnich sloZek podilejicich se na fizeni provozu. Mezi tyto informace patfi udaje o pocasi,
zpravy o cestujicich nebo nakladu. Zpravy ohledné letecko-provozni situace, jako jsou
opravy pojezdovych drah a podobné&, musi byt dispeCerovi také k dispozici. V neposledni

fadé musi mit OCC i pfehled o vojenské a politické situaci v cilovych destinacich. [11]

Kromé provozni situace kontroluje OCC technicky stav letadel, aby mohl spravné pracovat
S nasazovanim letadel. S tim také souvisi pozadavky pro let po konkrétni trati a na konkrétni
letisté. [11]

DalSim ukolem je monitorovani letu. Dispecer aktivné sleduje pfilet a odlet letadla a jeho
polohu zaznamenava i za letu. Tyto informace musi mit k dispozici v pfipadé nelekané

situace, aby byl schopen rychle zareagovat. [11]

DispeCer musi dale byt schopny reagovat na riizné nepravidelnosti vzniklé béhem provozu.
Tyto nepravidelnosti musi umét feSit rychle a efektivné. Jedna se o rGzné technické

problémy, zpozdéni odbaveni letadla nebo rizna provozni omezeni. [11]

Tyto nepravidelné situace potfebuji rychlé feSeni a ukolem OCC je aktivovat v8echny

zainteresované slozky, aby spolec¢né docilili minimalizace zpozdéni.
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5.3. Prace OCC v ramci sledovani letu

Prace OCC zacina podanim letového planu. Letovy plan musi byt odevzdan nejméné 3
hodiny pfed EOBT.

OCC ma na starosti sledovani letu a musi mit pfehled o vSech dulezitych ¢asech, kterymi let
prochazi. Dllezitou soucasti prace OCC je komunikace s Network Manager. Pro komunikaci

a pro upfesnéni fazi letu jsou pouzivany rlizné zpravy a statusy.

Statusy letu informuji o pfipravenosti letu. Na zakladé statusu pak mizou byt posilany zpravy

a Zadosti s vylepdenim slotu.

Jednim z pouzivanych statust je status RFI (Ready For Improvement). Tento status dava
najevo, ze je let pfipraven a mize byt posunuto jeho CTOT dopfedu. Tento status maji

automaticky vSechny lety podle letového planu. [13]

Daldim statusem je SWM status (SIP Wanted Message). V tomto statusu je mozné obdrzet

zpravu s zadosti o vylep3eni slotu, ale ten nemusi byt nutné posunut. [13]

Poslednim statusem je REA status (Ready). Tento status znaéi, ze let je jiz pfipraven

k odletu a mize mu byt zaslana zprava o pfipravenosti. [13]

S kazdym statusem jsou pak spojené zpravy, pomoci kterych komunikuje NM s OCC

ohledné pfipravenosti letu a mozného vylepSeni ¢asu.

Pokud je let ve statusu RFI, obdrzi let zpravu SRM (Slot Revision Message). Tuto zpravu

vvvvvv

V pfipadé, Ze ma let status SWM a ne RFI, neni posilana zprava SRM, ale SIP (Slot
Improvement Proposal). Tuto zpravu NM posila, pokud dispecer pfes NOP portal zada status
SWM a pokud existuje moznost vylepSeni slotu. OCC muze tuto zpravu bud pfijmout
zpravou SPA (Slot Improvement Proposal Acceptance), nebo odmitnout zpravou SRJ (Slot
Improvement Proposal Rejection). V pfipadé, Ze neni Zadna reakce od OCC nebo pokud je
reakce az po urcité dobé& vymezené k odpovédi (15 minut), moznost vylepSeni slotu zanika.
[13]

V pfipadé statusu REA je pak zasilana zprava REA (Ready). Status REA dava posadka.
Zadost posle v&Zi, a pokud je moznost, je posadce zaslan dFivéjsi slot. O tuto zpravu mize
byt pozadano, pokud je let pfipraveny maximalné 15 minut pfed EOBT nebo pokud je
pfipraven pfed CTOT. [13]
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Statusy mohou byt ménény pravé zasilanim uvedenych zprav. Pokud je let jiz ve statusu

SWM, muze byt pomoci zpravy RFI zménén na status RFI. [13]

Network Manager zasila zpravy o moznosti vylepSeni slotu vzdy pouze v pfipadé, pokud je

to mozné. Je tfeba brat v uvahu ostatni lety a pozadavky. [13]

Kromé zprav o vylepSeni slotu se posilaji jesté zpravy, které informuji o zdrzeni nebo jinych
zménach. Jsou to zpravy CHG (Modification), CNL (Flight Plan Cancellation) nebo DLA
(Delay). [13]

DLA zprava se posila, pokud se EOBT lisi o vice nez 15 minut od EOBT zadaném v letovém
planu. [13]

Zprava CHG je posilana v pfipadé, pokud dojde ke zméné raznych udaji v letovém planu.
[13]

5.3.1. Prace s NOP portalem

Dispecer pracuje s ¢asy pomoci NOP portalu. V ném se mu zobrazuje tabulka s jednotlivymi
lety a informacemi o kazdém z nich. Na portalu mize OCC sledovat ¢asy EOBT, TOBT a
dalSi. V takové tabulce je ale velice naro¢né sledovat, kdy se tyto dvé hodnoty liSi o vice nez

15 minut.

Prace dispeCera zaCina podanim letového planu. Pokud je letovy plan pfijat, jsou vSechna
data v ném obsaZzena zadana do NOP portalu. Ten usnadriuje dispeCerovi spolupraci

s ostatnimi sloZzkami, které se podileji na letecké dopravé.

,NOP (Network Operations Portal) se snaZi uzivatelum NM usnadnit pfistup ke vdéem druhiim
dynamickym dat a procesnich informaci ve sjednocené formé. Informace jsou zobrazovany

v souladu s ATFCM fazemi: strategicka, pre-takticka, takticka a post procesni.” [14]

Zpravy, které pak OCC zasila, vSak uz nejdou pfes NOP portal. Ty se zasilaji pfes jiné

systémy.
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Obrazek 4: Ukazka z NOP portalu, zdroj [12]

V NOP portalu se lety zobrazuji v tabulce. V jednotlivych sloupeccich jsou uvedena data
tykajici se jednotlivych letl. Uvadi se napfiklad ARCID, ADEP, ADES a dale hlavné Casy
CTOT, TTOT, TOBT a TSAT.

5.4. Porovnani prace OCC v ramci CDM letist’ a non-CDM

V ramci CDM procesu probiha prace OCC trochu odliSné nez prace v ramci letist, kde neni
CDM implementovano. Na CDM letiStich neni mozZné posilat nékteré z vySe popsanych

zprav nebo je jejich pouZziti odliSné.

Napfiklad pouziti zpravy REA na letistich CDM neni UpIné mozné. Pokud let splfiuje
podminky, mize byt nastaven REA status. Tato informace je pfedana od ATC do NMOC.
ZlepSeni CTOT je pak mozné v pfipadé, kdyz to dovoluje situace. Na non-CDM letistich se
da pozadat o vylepSeni slotu pravé zaslanim zpravy REA. Podminkami pro zaslani této
zpravy jsou zaviené dvere, odpojeni mostu nebo schodl a pfipojeni push back traktoru. Na
non-CDM letidtich se REA zprava da poslat uz 15 minut pfed EOBT. Na CDM letistich se da
pozadat az po uplynuti TOBT, kdyz se ¢eka na TSAT.

V pfipadé, Ze let zmeska dany slot, je tfeba, aby OCC na CDM letiStich odeslal zpravu DLA
a pocCkal na nové CTOT. Na non-CDM letistich se v pfipadé zmeskani slotu aktualizuje
TOBT (aktualizuje ho agent handlingové spole¢nosti) a TSAT a CTOT jsou néasledné

aktualizovany automaticky.
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Zlarm: PRG_CDM0Z2 - SOBT vs. EOBT discrepancy

Flight ID: OK0766

ST: 2019-03-12 16:35:00

Reg: OKTSR

Alarm code: PRG _CDM0O2

Timestamp: 2019-03-12 14:15:00

Origin: PRG/LEEFR

Inconsitency: ATC Flight Plan EOBT (16:30) is not consistent
with Airport Slot SOBT (16:35).

Proposed reaction: Immediate update cof Airport Slot or ATC
Flight Plan EOBT [HHMM] UTC needed

Possible consequences:

Upozornéni: Tato zprava byla generovana automaticky z CAODB
LP, necdpovidejte na ni.

Attention: This is an automatically generated email, please do
not reply.

Obrazek 5: Ukazka alertu CDMO02, zdroj [12]

V ramci spoluprace s CDM letisti musi dispe€er reagovat na alerty. Informace o alertech jsou

dispeCerovi zasilany bud pfes email, nebo pfes jiny dostupny systém.

Alert CDMO02 informuje dispeCera o rozdilnych hodnotach SOBT a EOBT. V alertu je
obsazeno ID letu, registrace, kéd alertu (alarmu), Casové razitko (kdy byl alert poslan) a
puvod alertu (na jakém letisti alert nastal). Dale alert obsahuje informaci, kde nastala chyba a

jaké jsou pozadované akce, které ma dispeler podniknout.
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Alarm: PRG _CDM08 - EOBT Compliance Alert

Flight ID: OR0688

ST: 2019-03-13 10:25:00

Reg: OKTSS

Alarm code: PRG_CDM0OS8

Timestamp: 2019-03-13 07:43:20

Origin: PRG/LKFR

Inconsitency: Received TOBT (10:45) is ocut of ATC Flight Plan
EOBT (10:25) tolerance window.

Proposed reaction: Immediate update of ATC Flight Plan EOBT
needed.

Possible consequences: EOBT and TOBT shall not differ by more
than -10 or 15 Minutes. The Airport CDM proces will not be
suspended but start-up / push back clearance may not be

granted until discrepancy is resclved.

Upoczernéni: Tato zprava byla genercovana autcmaticky z CAODB
LP, neodpovidejte na ni.
Attention: This is an automatically generated email, please do

not reply.

Obrazek 6: Ukazka alertu CDMO08, zdroj [12]

Tento alert (CDMO08) je spustén v pfipadé, kdy se hodnota TOBT li§i o vice nez 15 minut od
EOBT. V tomto pfipadé je hodnota TOBT 10:45 a hodnota EOBT je 10:25. Casy jsou tak
rozdilné o 20 minut a je tedy tfeba toto vyfedit. PoZadovanou reakci je tady uprava EOBT
v letovém planu. Dale tento alert informuje 0 moznych nasledcich. Pokud nebude tato

nesrovnalost vyfeSena, nebude letu udéleno povoleni ke spusténi motoru.
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Rlarm: PRG_CDMOS - Destination discrepancy

Flight ID: QS4160

ST: 2019-03-12 22:15:00

Reg: OKTVJ

Rlarm code: PRG_CDMOS

Timestamp: 2018-03-13 03:34:30

Origin: SID/GVAC

Inconsitency: Destination inconsistency between ATC flight
plan (DTTAZ) and Airport Database (GVAC).

Proposed reaction: Immediate update of ATC Flight Plan or
Airport Database is needed.

Possible consequences: Please contact Airport Operaticns

Center Tel. +420 22011 7000.

Upczornéni: Tato zprava byla generovana autcmaticky z CAODB
LP, necdpovidejte na ni.
Attention: This is an autocmatically generated email, please do

not reply.

Obrazek 7: Ukazka alertu CDMOS5, zdroj [12]

V této zpravé je poslan alert CDMO05. Alert informuje dispeCera o nesrovnalosti v uvedené
cilové destinaci. V letovém planu je zadané jiné cilové letistg, nez které je v letiStni databazi.

V tuto chvili je poZzadovano okamzité opraveni bud’ letového planu, nebo databaze.
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Alarm: PRG CDM04 - Aircraft Registration discrepancy
Flight ID: OK0688

ST 201:9-03=%3
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Timestamp: 20
Origin: PRG/LEKPR

Inconsitency: Aircraft Registration inconsistency between ATC
flight plan (ORKTVW) and Airport Database (OKTSS

Proposed reaction: Immediate update of ATC Flight Plan or
Airpert Database is needed.

Possible consequences: The Airport CDM process will not be
suspended but start-up / push back clearance will not be

granted until discrepancy is resolved.
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Obrazek 8: Ukazka alertu CDMO04, zdroj [12]

Alert CDMO04 tady informuje, Ze v letovém planu je uvedena registrace ,OKTVW* ale

v letistni databazi je ,OKTSS*. Opét je po dispe€erovi poZzadovano toto upravit.

5.4.1. Slaba mista v CDM procesu z pohledu OCC

Pfi CDM procesu je OCC jednou ze zainteresovanych slozek. VeSkera data poskytovana
béhem procesu jsou poskytovana i dispeCerovi, ktery na jejich zakladé dale operuje

s letovym planem a upravuje dané ¢asy odlet(i své spole¢nosti.

Problémem vSak je, Ze mnoho téchto informaci se nedostane k dispecerovi v€as a ten pak
nema potfebny C€as k zapoCeti nasledujicich krokli a nezabrani tak zpozdéni odletu.
V pfipadé zpozdéni letu o vice jak 3 hodiny pak letecka spole€nost musi cestujicim vyplatit

odskodné.

Hlavnim problémem pfi praci OCC v ramci CDM procesu je sledovani jednotlivych letld a
jejich ¢asu. Dispec€er musi jednotlivé ¢asy posilané pomoci DPI zprav zjiStovat konkrétné pro
dany let. Pfijima tak velké mnozstvi informaci, ve kterych se musi pro kazdy let bezpecné
orientovat. Poté na zakladé téchto informaci musi porovnat, zda obdrzené hodnoty TOBT

jsou ve spravném intervalu od zadaného EOBT. V pfipadé, ze je TOBT o 15 minut vétsi nez

47



EOBT, musi poslat zpravu DLA. Kontrolovani této nesrovnalosti je velmi Casové narocné.
Dispecer sice muze byt upozornén pomoci alertu, ale vétSinou musi rozdilné ¢asy sledovat

sam v NOP portalu.

DalSim problémem pak je Zadost o rozSifeni slotu. Pokud letadlo nestiha v ¢ase CTOT — taxi
time — 20 minut, muzZe na non-CDM letiStich pozadat o rozsifeni slotu. Pokud je to mozné, je

letu pfidéleno 10 minut navic. Na CDM letistich toto mozné neni.

DispeCer ma na starosti velké mnozstvi letll a musi je monitorovat neustale. Na jednoho
Clovéka tak pfipada velké mnozstvi prace, kterou musi zvladnout. VSe je navic tfeba FeSit

neustale a v rychlosti.

5.5. Prace OCC s call sign

Prace OCC s call sign neni tak obtizna z asového hlediska jako prace v ramci procesu
CDM. Call sign se stanovuji dopfedu a je tam tak prostor na pfipadné upravy a kontroly.
Pokud jsou call sign dopfedu zadané a zkontrolované, minimalizuje to pak vyskyt Call Sign

Similarity v provozu.

Call sign si letecka spole¢nost voli sama. Jako call sign maze pouzit obchodni Cislo letu,
avSak pozZadavek ze strany EUROCONTROLuU je, aby spole¢nosti pouzivaly pro pravidelné
lety ARCID, tedy identifikaci letadla. Touto identifikaci je zvoleny alfanumericky znak.
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6. Optimalizace prace OCC

6.1. Optimalizace prace v ramci CDM procesu

DispeCer musi v ramci CDM procesu pracovat s velkym mnoZstvim informaci tykajici se
pouze jednoho letu. OCC musi znat dostupné informace o v8ech letech, které ma na starosti,
a to nemusi byt malo. Monitorovat tak data a aktualni hodnoty sledovanych ¢asu jednotlivych

letd neni jednoduché.

Nejvéts§im problémem v ramci CDM procesu je kontrola ¢asu TOBT a zasilani DLA zprav.
DLA zpravu musi dispecer zasilat, kdykoli se hodnota TOBT li8i od EOBT o vice nez 15

minut. Sledovat toto pro kazdy let je velmi Easové narocné.

Pro pfesné uréeni hodnoty TOBT je tfeba monitorovat stanovenych 16 milnikd, kterymi let

prochazi. VSechny tyto milniky néjakym zplsobem ovliviuji tento ¢as.

Casy jsou neustadle aktualizovany, a to dispederovi ztéZuje praci. PFi zpracovani tolika
informaci v kratkém &asovém useku neni vylouéeno, ze dispe€er muze udélat chybu, a tak je

tfeba jeho praci néjakym zplsobem optimalizovat.

Uleh&enim prace by bylo automatické zasilani DLA zpravy do NMOC. OCC by tedy nemusel
TOBT sledovat u kazdého letu a nemusel by manualné zasilat zpravu o zpozdéni. Takova

automatizace by dispecerovi usetfila mnoho ¢asu.

EUROCONTROL se snazi leteckou dopravu zefektiviiovat, a tak pfichazi s rGznymi feSenimi

v rliznych oblastech. Jednou z téchto oblasti je i prace s TOBT v ramci CDM procesu.

6.1.1. EOBT Update Service for A-CDM Departures
Existuje tzv. EOBT Update Service for A-CDM Departures [15], ktery dopravcim nabizi
automatické generovani DLA zpravy. Tato zprava je posilana, pokud se TOBT od EOBT Iisi
o vice nez 15 minut. Cas TOBT, ktery pouziva pro porovnani, je éas obsaZeny ve zpravé
DPI.

Automaticky vygenerovana DLA zprava obsahuje komentar ,THIS DLA MESSAGE HAS
BEEN TRIGGERD FROM A DPI MESSAGE®, tedy ,TATO DLA ZPRAVA BYLA SPUSTENA
NA ZAKLADE DPI ZPRAVY*. [15]

Casovy rozdil EOBT a TOBT pro vygenerovani zpravy mize byt rzny. B&Zna hodnota je ale
15 minut. [15]
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Takovy servis je mozny pouze, pokud je ¢as TOBT pozdéji nez EOBT. Neumoziiuje to tedy

Zadné automatické zvyhodnéni EOBT.

Pfed zavedenim servisu je doporueno aktivovat proces na zkuSebni dobu pouze na

nékterém z cilovych letist. [15]

6.1.1.1. Funkce
Zprava DLA je poslana, jakmile se zjisti rozdil zadané hodnoty EOBT a obdrzené hodnoty
TOBT o vice nez 15 minut. Po obdrzeni zpravy DLA zasila IFPS zpravu ORM (Operational
Reply Message). Pokud je DLA vygenerovana automaticky, je ve zpravé ORM obsazen
komentar ,THIS DLA MESSAGE HAS BEEN TRIGGERED FROM A DPI MESSAGE", tedy

Ze zprava byla zaslana na zakladé zpravy DPI. [3]

Automatické zasilani zpravy je mozné pouze v pfipadé, pokud je nové TOBT pozdéji nez

dopfedu musi dispecer hodnotu zrusit a pfepsat. [3]

Pro spravnou funkci servisu je tfeba dodrzovat doporu€eni. Nékterymi z nich jsou

nasleduijici:

,Operatorovi letadla, ktery aktivoval servis pro konkrétni CDM letisté, bude stale umoznéno

zasilat zpravy DLA/CHG ruc¢né, pokud je to nezbytné.

Prfed tim, neZ je obdrZzena prvni zprava DPI (bézné EOBT — 3 hod), je dispecerovi
doporu¢eno monitorovat a informovat NM o jakémkoli olekavaném zpozdéni. Jakakoli
zprava DLA/CHG je pouZita pro aktualizaci letového profilu. V tuto chvili je toto jedina

informace, ktera muize poskytnout presnéjsi obrazek poZzadavku.

Jakékoli zpozdéni o vice nez 3 hodiny by mélo byt komunikovano s NM pfes zpravu DLA

spise nez TOBT. Toto omezeni mize byt v budoucnu odstranéno. “[3]

6.1.1.2. Prinos
Hlavni vyhodou servisu je zjednoduSené prace OCC. P¥i fungujicim automatickém
aktualizovani hodnot TOBT nemusi dispeCer vénovat tolik ¢asu zjiStovani nesrovnalosti mezi

EOBT a TOBT a muze tak efektivnéji vyuzit as.

Snizi se také podet zamitnutych zadosti pilotd o start. Zadosti jsou zamitany, pokud OCC
v€as nevyresi nepfijatelny rozdil ¢ast EOBT a TOBT. Automatickou aktualizaci se da toto
redukovat. [3]
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Celkové se snizi nutna komunikace mezi slozkami CDM procesu. Nebude uz tolik potfeba

koordinace mezi pozemni sluzbou, dispeerem a letistni sloZkou procesu. [3]

6.1.2. Projekt SESAR 2020 PJ04
Projekt SESAR 2020 PJ0O4 je projekt, ktery se snazi dosahnout optimalizace provozu na

letiStich s minimalnimi naklady.

Soucasti tohoto projektu je usnadnéni prace u€astniki CDM procesu. Zakladnim ukolem na
CDM letistich je sledovani hodnoty ¢asu TOBT. Tato hodnota je spojena se stanovenymi 16
milniky, které tuto hodnotu ovliviiuji. Zapojené slozky musi monitorovat vSechny milniky a
upravovat dle toho hodnotu TOBT. Tento proces je celkové velmi obtizny, zvlast kdyz

dispe€er musi novou hodnotu nastavovat pro kazdy let vzdy manualné. [16]

Projekt SESAR se snazi tuto praci ulehCit. Zakladnimi cilem je automatické generovani
hodnoty TOBT. Automatické zadavani hodnoty muze usetfit hodné ¢asu. Manualni zadavani

by pak bylo spiSe ve vyjimecnych pfipadech jako napt. pfi technickych poruchach apod. [16]

DalSi snahou je snizit poCet milnikG z 16 na 7. Touto redukci se prace také vyrazné ulehdi,

jelikoz dispecer nebude muset sledovat tolik hodnot TOBT pro jeden let. [16]

6.1.2.1. ZkusSebni provoz na letisti Alicante
Nedavno probéhl zkuSebni provoz automatického generovani hodnoty TOBT na letisti
Alicante ve Spanélsku. Provoz trval pfes jeden tyden a zadlen&no bylo nékolik sloZzek

podilejicich se na CDM v&etné nékterych dopravcu. [16]

Na letisti byla instalovana platforma, ktera sbirala vSechny zasilané zpravy DPI a dalSi
dilezité informace spojené s letem, jako je jeho status nebo informace ovliviiujici nastup
cestujicich. Na zakladé vSech téchto informaci se pak automaticky aktualizovala hodnota
TOBT. [16]

Po ukonceni zkusebniho provozu byly pozorovany pozitivni ohlasy. Automatické generovani
a zasilani hodnoty TOBT vyrazné pfispélo k usnadnéni prace zainteresovanych slozek

Vv porovhani s manualnim vyplhovanim. [16]

6.2. Implementace EOBT Update Service

EOBT Update Service je mozné zavést pouze pro lety, které probihaji na CDM letistich. O

zavedeni je tfeba pozadat pfes email. [3]

Pfed zavedenim je tfeba vSechny se sluzbou seznamit a v8e peclivé prostudovat. Pro

uspésnou implementaci je tfeba systém spravné pochopit.
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Servis je doporuc¢eno zavést na zkuSebni dobu ve spolupraci s jednim CDM letistém, kde je
moznost tento systém vyuzit. Po zkuSebni dobé je tfeba vSe vyhodnotit a zanalyzovat.

Nejdfive se zvaZzi vyhody a nevyhody, a poté se rozhodne, zda se bude servis zavadét.

6.3. Optimalizace prace s Call Sign Similarity

Call Sign Similarity neni pro dispeCera prace, kterou musi stihnout v kratkém casovém
intervalu, avSak je tfeba tomu vénovat pozornost. Call Sign Similarity mize byt pldvodcem
zavaznych incidentd na letisti. Odstranénim Call Sign Similarity jiz ve fazi pfipravy call sign

se dosahne minimalizaci moznych vzniku incidentu.

PFi optimalizaci je tfeba dbat na to, aby jakakoli zména, ktera nastane v call sign, byla radné
prezentovana a aby s tim byli seznameni vSichni zaméstnanci, ktefi s call sign pfijdou do
styku. Seznameni s pouzivanim novych call sign je nutné hlavné pro posadky. Toto
seznameni je nutné, napfiklad kdyZz spoleCnost pfechazi z numerického znaceni na

pismenné.

Call Sign Similarity mGze byt kontrolovano na nékolika Urovnich. Prvni Urovni je odstranéni
podobnosti v ramci letecké spole¢nosti. DispeCer ma k dispozici vSechny zadané call sign,
které je tfeba porovnat. Toto mize provést sam se znalosti pravidel pro Call Sign Similarity,
avsak byl by to proces, ktery by mu zabral mnoho €asu, a tak je vhodné k tomu pouzit urcité
nastroje. Jednim z téchto nastroja je Call Sign Similarity Tool od EUROCONTROLu.

Druhou urovni je pak porovnavani call sign v ramci vice leteckych spolecnosti. | to je proces
slozitéjSi, protoze nemlze byt proveden pouze dispecerem jedné spolecnosti. Pro takové
porovnavani je potfeba, aby byla data sdilena od vice leteckych dopravcu, a nasledné mohla

byt hromadné zkontrolovana.

6.3.1. Call Sign Similarity Tool
EUROCONTROL se snazi pomoci dopravclim v oblasti call sign similarity. Zavedl servis na
nékolika urovnich, které jsou popsany vySe v praci. Na urovni Service Level 1 existuje Call
Sign Similarity Tool. Jednd se o systém, ktery dopravcim pomaha identifikovat
problematicka oznaceni letd. V nasledujicich kapitolach bude popsan postup prace s timto

nastrojem podle Call Sign Similarity Tool User Guide [17].

6.3.1.1. Priprava dat
Pro préaci s nastrojem CSS je tfeba mit data ve spravném formatu. Pfipustnymi formaty jsou
SSIM (standardni format dat podle IATA) nebo data ulozena v Excelu s pfiponou .xlsx nebo
.csv. V pfipadé pouziti Excelu musi byt sloupce nalezité pojmenované a musi byt spravné

sefazeny.
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Povinnymi sloupci jsou letisté odletu a pfiletu (IATA ADEP/ADES nebo ICAO ADEP/ADES),
EOBT a ETA, perioda a dny letd, AO a CFN. Sloupce pak musi byt spravné naformatovany.
Tedy Casy musi byt ve formatu hhmm a data ve formatu ddMMyy/ddMmmyyy apod.

Daldimi mozZnymi sloupci v souboru, které uz nejsou povinné, jsou napfiklad sloupce CFN

pfipona, ATC Flight ID, typ letadla, Call Sign format a dalsi.

6.3.1.2. Prace v CSST
Prace v CSST probiha ve tfech hlavnich fazich. Nejdfive se musi vytvofit ,pohled” a data se
nasledné musi pfipravit pro fazi vyhledani moznych konfliktd. Uzivatel musi mit data pro
praci v CSST spravné pfipravena a ve spravném formatu, aby nastroj mohl call sign nalezité

porovnat a dosahnout tak pozadovaného vysledku.

6.3.1.3. Prvni faze - Build

P¥i vytvareni ,pohledu” se musi navolit nékolik parametrd jako operacni méd nebo obdobi.

V prvni fazi se pfipravena data nahraji do systému. Data musi byt v odpovidajicim formatu.
Nastroj nabizi nékolik moznosti nastaveni. Dispe€er mlze pouzit pfednastaveny maéd, ale

muze si také nastavit sva pravidla pro kontrolu Call Sign Similarity.

Moznymi nastavenimi v prvni fazi jsou ATC AO Designator, leading zeroes policy, CFN
Suffix policy, Call Sign Maps, Identical CFN resolution a Initialisation contraints. Toto jsou

pravidla tykajici se vkladanych dat.

ATC AO Designator

Toto nastaveni se pouziva v pfipadé, ze dispeler nechce pouzivat 3 pismenny kéd ICAO.
Leading zeroes policy

Leading zeroes policy se da pouzit v pfipadé, kdyz call sign za€ina nulou. Nastaveni leading

zeroes policy umoznuje nastavit délku Cisla, a tim se da vyradit uvodni nula.
CFN Suffix policy

CFEN Suffix je pfipona, ktera predstavuje komeréni €islo letu. Nastaveni CFN Suffix policy

umoznuje uzivateli ignorovat tuto pfiponu.
Call Sign Maps

Toto nastaveni umoznuje pouziti jiz dfive vlozenych ID letl. Napfiklad pokud chce dispecer

pouzit ID, které byly pouzity v minulé sezoné.

53



Identical CFN resolution

Identical CFN resolution, tedy feSeni identickych CFN, dava dohromady lety se stejnym
CFN. Pokud se zméni ID letu, zmeéni se to u vSech letl se stejnym CFN a stejnym city pair
(lety, které odlétaji ze stejného letiSté a mifi také do stejného leti5t€). Pokud se uzivatel
rozhodne toto nastaveni nepouzit, zména ID pak nastane pro lety se stejnym CFN, ale uz to

nebude v souladu se city pair.
Initialization Constrains

Initialization Constrains dava uzivateli na vybér, zda inicializace probéhne pomoci CFN nebo
ID letu.

Po nastaveni a vlozeni dat probéhne inicializace. Pokud se vyskytne pfi inicializaci néjaky
problém, ukaze se uzivateli list letl, u kterych byla nalezena néjaka nesrovnalost, kvuli které

nebylo mozné dokon¢it inicializaci. Tyto lety je tfeba oprauvit.

6.3.1.4. Druha faze — Prepare
Faze Prepare je faze pripravy. V této ¢asti se zkontroluje, zda vloZzena data odpovidaji letim
vloZenych v CSMC. Pokud néjaké lety nejsou nalezeny nebo je nékde néjaka nesrovnalost,

nastroj na to dispecera upozorni. Tyto chyby je tfeba opravit pfed dalSi fazi.

@ CSST Workflow - Mogills Firefox [ 5
e eurocontrolint et test eurocontrolat F
$STool
€ nor
orkflow

BUILD PREPARE

Obrazek 9: Faze Prepare, zdroj [17]

6.3.1.5. Treti faze — Detection
Po fazi pripravy pfichazi faze detekce moznych problémovych call sign. KdyZz program
provede tuto fazi, ukaze se uzivateli tzv. conflict list, tedy list konfliktu (letd, kde byly nalezeny
podobnosti, a tedy budouci mozny problém). Konflikty mizou byt zobrazeny rizné. CSST
nabizi Ctyfi moznosti zobrazeni, kterymi jsou: Query conflicts (seznam konflikt(), Conflicts
Overview (pfehled konfliktd), List Area (umozruje zobrazit nalezené problémy jako pary cal
sign) a Flight List (list letd).
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Obrazek 10: Faze Detection, zdroj [17]

6.3.1.6. Ctvrta faze — Deconfliction
Posledni faze se tyka odstranéni nalezenych konfliktd. To mize probé&hnout pomoci tfi

maoda.
Prvnim je méd manualniho feSeni. Takto se upravu;ji lety jednotlive.

Druhym mddem je semi manualni feSeni. Tady je na vybér mezi ATC format and range
preferences a Transformation rules. V pfipadé ATC format and range preferences program
nabidne nékolik fedeni, které zavisi na zvolenych kritériich, jako je napfiklad délka formatu.
Tato feSeni muze dispecer hned pouzit nebo muze nechat program najit dalSi navrhy feseni.
V pfipadé Transformation rules se fe3eni hledaji pomoci zmény prvniho nebo posledniho

znaku nebo pfidanim pismene.

Poslednim zplusobem je automatické feSeni konfliktl. Tento zplsob je pouzivan pro feSeni
nékolika nebo v§ech nalezenych konfliktl. Pouziva stejna kritéria jako semi manualni fesSeni.
Nalezena feSeni pak hned aplikuje a nedava uzivateli na vybér jako v semi manualnim

modu.
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CSS Deconflict (View: identical) - FrontMotion Firefox E ‘Jmﬂ

B heps:jfwvew.testa.cfnu.euroconteol int/PORTALCSST/gabaway spec/PORTAL. 18.5.0.3, 23/gue-detached-viaw, jsp? _partal_contsxt=Jgateway/spec/PORTAL 18.5 ]
ICSSTool -

Conflict List for View: Identical (TENTATIVE_AUTO)

» Solution Area
€ Manual Solution: Solution [ Go
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€ Transformation Rule T—m -]

W Mo leading zeroes
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Obrazek 11: Faze Deconfliction, zdroj [17]

Ve fazi ,deconfliction jsou uzivateli k dispozici rizna nastaveni. Jednak si mGze nastavit
obdobi, které chce porovnavat, jednak si mGze nastavit viastni pravidla pro porovnavani.

V tomto nastaveni si mize zvolit, jaké kombinace znak( bude chtit srovnavat.
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Obrazek 12: Vytvoreni vlastniho pravidla, zdroj [17]

6.4. Implementace CSST
CSST je pristupny pro dispeCery pies nasledujici URL adresu:

https://www.nm.eurocontrol.int/PORTALCSST/gateway/spec/index.html
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Uzivatel se musi do systému nejprve prihlasit s povolenim od EUROCONTROLu. Nejlépe
nastroj pracuje v prohlize€i Firefox. Na zakladé spravné vlioZenych dat pak identifikuje mozné

problémy. [18]

Pro zavedeni CSST do spoleénosti je tfeba poslat Zadost do EUROCONTROLu. Zadost je
dostupna na webovych strankach, kde jsou také uvedena pravidla, jakym zpusobem je tfeba
formular vyplnit. Je doporuceno vyplnit do pfislusné kolonky ,,CSS tool“, aby byla Zadost lépe

zpracovana. [18]

CSST je pak dostupny pifes NOP portal. [18]

57



This form allows new and existing customers to apply for initial or additional access/es to NM Services.
Figids marked with the * sign are mandstory.

When a mandatory field is not applicable to your activity, please type in ‘N.A." (not applicable) to be able to submit
the form.

This request will undergo a validation process, if the il i it is i orii your
request will be rejected.

|. ORGANISATION DETAILS
ccid ([ )Organisation CCID N°, if known (@

© VNar;w‘ ( )

Type* \ Select Type v

Sub-type | Select Sub-Category ¥

( ] Acdress Line 1*

( ) Address Line 2

( ) Address Line 3

( ) Postcode*

( ) city*

| -select a value— v | Country*

( ) Organisation Phone*
( ) or ion Fax

( ) Organisstion E-Mail*
[nttp:/www.yoursite com ] website

[ ) National Registration Number

Il. CONTACT DETAILS

slect o volue— ¥ | Title

( ] Last Name*
( ] First Name*
( ) Phone*
( ) Mobile
( ) Business E-Mail*
( ) Job Title*
( ) unit*
lll. PURPOSE OF REQUEST
;‘mﬁf Y s dsta your ional requi of the

IV. SERVICE TYPE

seTr;r;g [ Collaboration Applications

Cinmeze @

[ other services

V. CONFIRMATION

| hereky confirm that the above information is correct and complete. | hereby acknowledge that
[_] when this service request is validated by EUROCONTROL, | will be requested to accept the
EUROCONTROL terms and conditions by signing an Agreement.

Privacy  Your personsl data is processed and stored for the purposes of this request and the related services
Policy  that may be provided fo you. Your data will be communicated only to the extent strictly necessary to the

departments or third parties involved in the provision of the service. It is kept only for the time
necessary b fulfil the purposes mentioned. EUROCONTROL will not sell, distnbute or lease your
personal information to third parties. EUROCONTROL will not use your personal information to send
you promotional information about third parties which we think you may find interesting. If you believe
that any information we are: holding on you is incorrect or incomplete, pieese contact us under
nm. customersuppon@eumcantml int. Yourpersona/ dats is ard in

Obrazek 13: Formular s zadosti o pristup do CSST, zdroj [19]



7. Zaveér

Prace dispeCera letecké dopravy je velmi naroc¢na. Zvlast v dnesni dobé, kdy je letecka
doprava velmi rozSifenym zpusobem dopravy. Denni pocet letd se zvySuje a OCC tak musi
sledovat nékolik véci zaroven. Velky vliv na praci ma i psychika, kterou ovliviuje stres nebo
unava. Prace OCC je velmi zodpovédna a nemuze si dovolit délat chyby. S pomoci rdznych
nastroju a softwar se da minimalizovat chybovost dispecera a jeho prace je tak usnadnéna.

Tim se snizi natlak na psychiku a to mize dispe€erovi pomoci zmenSit stres b&€hem smény.

PFi spolupraci s CDM letisti musi OCC monitorovat velké mnozstvi informaci, coz maze byt
vyCerpavajici. Sledovat faze vSech aktivnich letd a aktualizovat Casy podle aktualniho

zpozdéni je v tomto pfipadé nedilnou soucasti jeho prace.

CDM je proces, ktery mize dopomoci k efektivnimu a ekonomickému provozu na letistich.
Sledovani letu jiz z pfedchozi destinace muize znamenat pfinos pro leteckou dopravu.
Zpozdéni se tak da predikovat dopfedu a mohou byt podniknuty kroky k minimalizaci tohoto

zpozdéni.

Bé&hem procesu je vSak tfeba kontrolovat, ziskavat a zpracovavat velké mnozstvi informaci,
které jsou pfi procesu potfeba a proces se tak stava slozitym pro vSechny zucastnéné
slozky. At uz to jsou agenti handlingovych €i odmrazovacich spolecnosti nebo dispecefi

své ¢innosti informovat ostatni slozky zpravou o aktualnim Case.

Sledovat a sdilet takové mnozstvi informaci mize paradoxné provoz na letisti zpomalit.
Pravé to, Zze veSkeré slozky zapojené do procesu musi zasilat vSechny aktualizace €asu,
muze pracovniky zdrzovat. OCC musi sledovat rozdil EOBT a TOBT, a to zabere dost ¢asu,

uvazime-li, kolik letd ma na starost.

Komunikace s CDM letistém tak nemusi byt jednoducha, stava se zdlouhavou a nemusi vést
k pozadovanym vysledkum a zpozdéni letd naopak pfibyva. Je tfeba se seznamit se vdemi
posilanymi DPI zpravami a sledovanymi Casy (EOBT, TOBT, TSAT, TTOT). Na non-CDM
letiStich staCi nastavovat statusy letu a na jejich zakladé posilat zpravy tykajici se €asu
odletu. At uz jsou to zpravy s zadosti o vylepSeni slotu, nebo naopak zpravy odmitajici

vylepSeni slotu.

Na CDM letistich je komunikace ohledné odletu zastoupena neustalou aktualizace €asu
TOBT. Hodnota TOBT se muze aktualizovat velmi €asto, a to predstavuje pro dispeCera

neprijemnost.
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EOBT Update Service sice umoziuje dispecerovi automatickou kontrolu, zda se TOBT Ii§i
od zadaného TOBT o vice nez 15 minut, avSak dispecer nasledné musi zasilat zpravu DLA.
A musi opét sledovat, jak se aktualizuje hodnota TOBT. Dispecer také musi kontrolovat

vS8ech 16 milnik( pro kazdy let a musi zpracovavat alerty.

Projekt SESAR 2020 PJ104 se snazi dispeCerim a ostatnim slozkam podilejicim se na
procesu CDM ulehcit praci tim, Ze snizuje poc€et milnikl. | nadale tu vSak zustava vétsSina

milnikd, které je tfeba sledovat.

Call Sign Similarity mize predstavovat v dorozumivani velky problém. Kvuli $patnému
precteni call sign &i kvuli pfeslechnuti, muze pfikaz vydany vézi plnit posadka jiného letu, coz
muze mit fatalni nasledky. Muze to ohrozit nejen lety s podobnymi call sign, ale i také lety,
které maji uplné jiné oznaceni. ProtoZe se Fidici letového provozu soustfedi na vyfeSeni
problému ohledné Call Sign Similarity, mize opomenout dalsi let, ktery se blizi na runway,

kde se pravé nachazi obé letadla s podobnym oznacenim. Tento problém je tfeba v€as fesit.

Call sign si dopravce pro své lety voli sam, a tak m(ize tento problém feSit uz ve fazi navrhu
téchto call sign. Kvili velkému mnozstvi letd je vSak obtizné fesit to manualné. Pro jednoho

Clovéka by to pfedstavovalo téZkou a zdlouhavou praci.

S vyuzitim Call Sign Similarity Tool je mozné predejit pfipadnym konfliktdm na runwayi uz
pfi planovani letll. Staci pouze zadat vSechny call sign a program na zakladé navolenych
kritérii a pozadavk( vyhodnoti, kde mlze nastat konflikt a navrhne feSeni. DispeCer mlze

pouzit navrhnuté feSeni nebo konflikty opravit dle svych potieb.

CSST tak pomulze zamezit vzniku Call Sign Similarity na urovni dopravce. Bohuzel nefeSi
problém mezi vice dopravci. AvSak odstranéni moznych konfliktd pouze na Urovni dopravce
je také velkym pfinosem. Lety tohoto dopravce operuji ze stejnych letist, proto jsou nachylné

k pfipadnym konfliktim.

V letecké dopravé je tfeba vSe planovat dopfedu, protoze za letu se jiz Spatné feSi nastalé
problémy. VSe je tieba Fesit rychle a efektivné. Odstranénim moznosti vzniku nedorozuméni

ohledné call sign se mize dosahnout zefektivnéni letecké dopravy. Eliminuje to tak feSeni

Diky moznostem, které nam davaji inteligentni technologie, mize byt prace dispecer(
letecké dopravy usnadnéna. Automatizace nékterych &innosti dava pracovnikim moznost
soustiedit se vice na ostatni Casti své prace. Pouziti techniky navic minimalizuje chybovost

prace. Clovék neni neomylny a pfi své praci maze udélat chybu. V letectvi v8ak i mala chyba
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muze zpusobit velké problémy, proto je tfeba tyto chyby co nejvice redukovat. To je mozné

pravé s pouzitim inteligentnich technologii.
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