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Abstrakt — Clanok sa zaoberd procesmi ramp handlingu na
malych regiondlnych leitskdch. Zameriava sa na kritickeé
dinnosti  odbavenia. cinnosti boli

Vybrané podrobené

simuldciam v redlnych podmienkach.
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Uvob

Ramp handling predstavuje stubor procesov, ktoré sa
vykonavaji pri ka¥dom medziletovom odbaveni. Letisko Zilina
je typickym prikladom letiska, ktoré zvaZuje vyuZivanie GNSS
priblizema. V stvislosti s tymto je uZitocné presktimat’ moznosti
optimalizacie ¢innosti ramp handlingu, predovietkym tych
kritickych. Optimalizaénym kritériom je v tomto pripade é&as,
presnejiie dizka trvamnia.

IDENTIFIKACIA KRITICKY CH PROCESOV RAMP HANDLINGU
Pokial cheeme zniFovat diZku trvania kritickyeh
procesov, je nevyhmutné najprv kritické procesy identifikovat’.
Na vyhodnotenie procesov techmnického odbavenia bola vyuzita
analyza Statistického stiboru ziskaného zberom &asovych tidajov
o technickom odbaveni dennej linky CSA na letisku Zilina. Zber
dat a nasledné vytvorenie 3tatistického suboru som vykonaval
sledovanim kamerovych zaznamov odbavovacej plochy letiska.

MONITOROVANE CINNOSTI MEDZILETOVEHO ODBAVENIA

Pre potreby tejto prace boli zbierané udaje o tych
ginnostiach technického odbavenia, ktoré sa na letisku Zilina
vykonavaju. Ticto dinnosti boli upravené a doplneng
nasledovne.

Ako prvy bol zaznamenany prijazd lietadla na stojisko.
Vypnutic  motorov  zaznamenavane —nebolo,  nakolko
z kamerovych zaznamov bolo problematické zistit, kedy bol
vypmuty vystrazny majak a definovanie slovnym spojenim
HZastavenie otadania vrtil™ by nebolo dostatodne exaktng,
nakol’ko na vrtuli je brzda a vrtula tak moze, ale 1 nemusi byt
brzdena. Navyse pre el prace plne postacoval ¢as prijazdu
lietadla na stojiske. Druhym momentom, ktorého é&as bol
zaznamenany, bolo pripojenie pozemného zdroja. Pri procese

techmického odbavenia ma letisku Zilina nésledne dochidza
k otvoreniu dveri nakladového priestoru a vyloZeniu batoZin
s priveskom DAA, ¢o je predpoklad k zadatiu vystupovama
cestujiicich. Cas tohto tikonu bol takisto zaznamenavany. Odvoz
cestujiicich k odbavovacej budove, ktory je stucastou procesu
vystupu cestujiicich, sa na letisku Zilina nepraktizuje, cestujtici
prekonavaju nevelki vzdialenost’ k terminélu (radovo niekolko
metrov) peso. Po zaznamenani ¢asu zadiatku a konca procesu
vystupu cestujicich, bolo zaznamenané aj casové ohranidenie
procesov odvozu batozin do terminalu, vybavenia kabiny
aupratamia lietadla (ak sa uskutoénili) a predletovej
bezpednostnej  kontroly. Daldie &innosti — pripravenost
k prevzatiu cestujucich na palubw, nastup cestujicich do lietadla
vratane odoberania DAA, odovzdanie loadsheetu na palubu
lietadla, odpojenie pozemného zdroja a spustenie motorov — boli
monitorované vnezmenenej forme tak, ako ich st uvedene
v Harmonograme odbavovacieho procesu. Neboli zbierané idaje
sivisiace s odoslanim prevadzkovych sprav, nakol’ko to bolo pre
uéely vyskumu bezpredmetné, kedze ide o &innost’ vykonavanu
po odlete lietadla. NavysSe vsak boli zaznamenavané casy
odstranemia klinov spod kolies podvozkovej nohy lictadla a ¢asy
odjazdu lietadla zo stojiska.

DEFINOVANIE ZACIATKOV A KONCOV CINNOSTI TECHNICKEHO
ODBAVENIA

Aby bol zber udajov efektivny, je nevyhmungé presse
zadefinoval, v ktorom okamihu monitorovane ¢innosti
technického odbavenia zadinajl, a v ktorom konéia. Na ziklade
takto zadefinovanych ohrami¢eni je mozné ddsledne vykonat
zber Udajov s minimalizovanim nepresnosti  vyplyvajicich
Z nespravneho metodologického postupu. Trvamia
monitorovanych  ¢innosti  technického  odbavenia  su
zadefinované nasledovne:

PRI7AZD LIETADLA NA STOJISKO

Cas, v ktorom ddjde k umiestneniu klinov pod kolesa
lietadla po jeho prijazde na stojisko.
PRIPOTENIE POZEMNEHO ZDROTA

k fyzickemmu
energie

pripojenie
pracovnikom

Cas, vktorom dojde
pozemmného  zdroja  elektrickej
obsluhujiacim mobilné zariadenie GPU.




V¥sTUP CESTUIOCICH Z LIETADEA

Vystup pasazierov zadina v okamihu, kedy prvy
vystupujuci cestujiici poloZ svoju nohu na prvy  schod
vstavanych schodov letima, ktoré s pouZité na vystup. Cinnost
konéi vo chvili, ked’ posledny vystupujtici cestujlici zlozi svoju
nohu z posledného schodu vstavanych schodov letiina.

VYLOZENIE A V¥DATDAA

Proces zacina v ¢ase, ked pracovnik, zodpovedny za
vyloZenie batozin, tovaru a posty, otvori dvere nakladového
priestoru. Vydaj je ukondeny, ked’ si prislusny cestujlici preberie
posledny kus batoZiny s priveskom DAA, uloZenej na
pristavenom voziku pri schodoch lietadla.

VYLOZENIE BATOZINY, TOVARU A POSTY A ICH ODVOZ

Cinnost  zadina vtem istom okamihu  ako
predchadzajuca, teda v ¢ase, ked pracovnik, zodpovedny za
vyloZenie batoZin, tovaru a podty, otvori dvere nakladového
priestori. Proces je ukondeny vo chvili, ked’ bol na prisluény
vozik naloZeny posledny kus batoziny a vozik odchadza smerom

k terminalu.

V¥BAVENIE KABINY LIETADLA,
PREDLETOVA BEZPECNOSTNA KONTROEA

UPRATANIE LIETADLIA A

Tato komplexna dinnost’ ma svoj zadiatok vo chvili,
kedy je ukonceny vystup cestujucich zlictadla. Koniec sa
zaznamenava, ked kapitin lietadla ukonéi predletovi
bezpednostnt kontrolu letima.

NALOZENIE TOVARU, POSTY A BATOZINY VRATANE DAA

Nakladanie zadina vokamihu, ked pracovnik
zodpovednvy za nakladku, uloZd prvy kus batoziny do
nakladového priestoru letima. Cimmost sa povazuje za ukondent,
ked prislusny pracovnik naloZi poslednt z batoZin s priveskom
DAA, ktoré boli odovzdané cestujucimu pri ich nastupe do
lietadla.

PRIPRAVENOST K PREVZATIU CESTUJUCICH NA PALUBU

Cinnost sa povaZije za vykonami v momente, kedy
zadina nasledujiica ¢innost’, teda nastup cestujucich do lietadla.

NASTUP CESTUTUCICH DO LIETADLA VRATANE ODOBERANIA DAA

Nastup cestyjicich zadina v okamihu, ked prvy
cestujlici poloZi svoju nohu na prvy schod vstavanych schodov
lictadla, ktoré st pouZité na nastupovanie. Nastup sa povazuje za
ukonéeny vo chvili, kedy dojde k uzatvoreniu dveri kabiny pre
cestujtcich.

(DOVZDANIE LOADSHEETU NA PALUBU EIETADLA

Cinnost je uskutodnend v momente, kedy zodpovedny
pracovnik letiska fyzicky odovzda loadsheet posadke lietadla.

ODbPOTENIE POZEMNEHO ZDROTA

Okamih, kedy prislusny pracovnik obsluhutei
mobilné zariadenie GPU fyzicky odpoji pozemny zdroj zo
zasuvky lietadla.
SPUSTENIE MOTOROV

Nastava v ¢ase, kedy sa roztodl wvrtula prvého

spusteného motora, v pripade, Ze sa spudtaji oba motory
stcasne ¢as, kedy dojde k rozto¢emu oboch vrtal.

ODSTRANENIE KLINOV SPOD LIETADLA

Cas, kedy prislugny pracovnik odstrani kliny spod
kolies prednej podvozkove) nohy letina.

ODJAZD LIETADLA ZO STOJISKA

Okamih, kedy sa letiin fyzicky pohne zo stojiska.

Vypocitanmie  strednvch hodnét zo  zskaného
Statistického stiboru umoZnilo vytvorenie realneho obrazu
o procese technického odbavema turbovrtulového lictadla na
kratkej trati v praxi, ale i ziskanie priemernych ¢asov kritickych
¢innosti techmckeého odbavenia. Vypoditang priemerne hodnoty
asov zadiatkov a koncov &nnosti, ako aj stredné hodnoty dizky
ich trvama pocas sledovaného obdobia $tyroch mesiacov, st
uvedené v Tabulke 1.

Tabulka 1 — Priemerné casy zacdiatkov, koncov a trvani éinnosti
technického odbavenia v sledovanom obdobi

Cinnost’ technického

. zadiatok koniec trvanie
odbavenia |
Pnjuazd lietadla na 12144 §
stojisko 3
Pnpgjeme pozemného - 1:20-48 i
zdroja ;
b - 1:19:26 | - 1:18:28 | 0:00:59
Z lietadla ; |
Vylozenic a vydaj DAA | - 1:20:20 | - 1:18:31 | 0:01:58
VyloZenie batoziny, |
tovaru a posty a ich -1:20:29 - 1:14:56 | 0:05:33
odvoz ‘ '
Vybavenie kabiny
hetadle, upratanie etadla. | ) reoe | . gmeng | oz
a predletova |
bezpednostna kontrola
Nalozenie tovar, postya | o1 5e ' _0.06:00 | 0:00:58
batoziny vratane DAA |
Pnpriaffe.nosf k prevzatiu - 0-08:08 i
cestujicich na palubu 3
Nastup cest. do lietadla 5
-0:08:08 | -0:05:12 | 0:02:56
vratane odoberania DAA } |
Odovzdaml.e loadsheetu _0:1053 i
na palubu lietadla ;
Odpgjeme pozemneho i §
zdroja i
Spustenie motorov -0:02:01 i -
sttraneme Klinov spod L 0:00:54 3 i
lietadla i
|
Odjazd zo stojiska 0:00:00 -
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Z pozorovani  vyplynulo, Ze k pozastaveniu
odbavovacicho procesu dochadza pocas ¢innost wybavenie
kabiny lietadla, upratanie lietadia a predletova bezpecnosina
kontrola. Toto prerusenie vyplyva z platného letového poriadku.
Cinnosti handlingn sa v uvedenom bode zastavia atak sa
celkova dizka trvania procesu zvyiuje. Za kritické dinmosti sa vo
vieobecnosti povaZuje manipuacia s batoZinou, nastup a vystup
cestujucich a upratovanie lictadla. 7 uvedencho suboru sa na
uéely simulacie ako optimélne ukazuje nastup cestujucich.

NASTUP A VYSTPU CESTUJUCICH

Vminulosti sa  mnoho  inStuticii  zoberalo
problematikou  simulacii  nastupu  cestujicich.
vyskumov boli moznosti nastupu cestujlicich za pomoci
matematickych a analytickych modelov simulované pre prudove
lietadla. Letisko Zilina, ktoré uvazuje s implementaciou GNSS
priblizenia vsak nie je schopné takéto typy lietadiel obsluzit
zdovodu kratkej drahy. Preto budi moZnosti nastupu
prispésobené a aplikovang na malé turbovrtulove listadlo ATR
42, ktoré¢ uz vminulosti bolo na pravidelnych linkach
z uvedeného letiska prevadzkované.

V ramei

Zasadna zmena oproti pradovym strojom spoéiva
v tom, Z¢ nastup neprebicha dverami v prednegj casti letina;
ATR 42 ma totiz, ako bolo uvedené vyssie, dvere kabiny pre
cestujucich umiestnene vo svojej zadnej ¢asti (Obrdzok 1).
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Obrdzok 1 — Konfiguracia ATR 42 vwugivand CSA

Dalgia vyrazni zmena oproti vad&im listadlam, pre
ktor¢ boli scenare vyvinuté, je podet sedadiel v jednom rade,
odpadavajii prostredné sedadla a kazdy rad je tak tvoreny nie
Slestimi, ale $tyrmi sedadlami. Pri aplikacii scenarov na mensie
lietadlo, dochadza nutne i zmene velkosti skupin cestujtcich,
kazda skupina bude mensia.

Spolognost CSA poskytuje svoje sluzby v dvoch
tarifnych triedach — business aeconomy. KedZe realne
simulacie prebichali s vvuzitim lietadla tohto dopraveu,
vjednotlivych scenaroch nastupu sa uvaZuje s cestujucimi
voboch tychto triedach. Business cestujuci sa usadzaju
vzadnych radoch kabiny, cestujici ekonomickej triedy
v prednej ¢asti lietadla (Qbrdzok 1). Pri kazdom so scenarov sa
uvazije osem cestujicich business triedy, zvySok, 38
cestujiicich, bude =ztarifnej triedy economy. Scenare teda
kalkulujt s plnym obsadenim lietadla.

Ako bolo popisané vyS8ie, existuje mnoho typov
scenarov nastupu cestujiicich. Kazdy typ moéze byt nasledne
modifikovany niekol’kymi sposobmi alebo méZe dochadzat ku
kombinacii réznych typov, &im vznikd wvelké mnoZstvo
moZnych scenarov. V nasledujicej ¢asti budi popisané Styri
scenare aplikované na lietadlo ATR 42, ktoré beli vyuZité pri
simulaciach.

Vo vietkych pripadoch budi knastupu ako prvi
povolani business ceshyjici, potom cestujici ekonomickej
triedy. Letisko Zilina praktizuje opadny postup, teda business
cestujici su usadzani ako posledni, aby neboli poéas nastupu
ruseni okoloidicimi cestujiicimu ekonomickej triedy. Na letisku
existuje zvlastny gate pre VIP cestujicich, v ktorom mézu tito
cestujici  vpohodli preckat, kym nastipia cestujuci
ekonomickej triedy. Terminaly na vadiich letiskach viak takto
riesené nie su, jednotlivé gaty si spolocné pre vietkych
cestujicich na danej linke. Pre cestujiucich vysich tried st
zriadené saloniky, ktoré sa mnachadzaji v uréitom micste
terminalu, v ktorom cestujici prefkajil ¢as medzi bezpeénostnou
kontrolou a vstupom do prislu¥ného gatn. Vtomto gate su
nasledne zvvhodneni tym, Ze po zacati nastupu st do lietadla
povolani ako prvi z vy&iie uvedeného ddvodu, tzn. aby neboli
niteni ¢akat® v preplnenom gate spolu s cestujicimi niZich
tarifhych tried.

SIMULACIE

METODIEA

Pri redlnych simulacidch na lietadle ATR 42 CSA,
neboli vywzité vietky scenare aplikované na dany typ lietadla.
Vybrand bola reprezentativna vzorka Styroch metod, podla
nasledovného klnca.

Na simulaciu boli vybrané dva modely, ktoré su v
prevadzke casto vyuzivané a dva modely, ktoré dosahuju
vyborné vysledky pri poéitadovych simulaciach, ale ktoré zatial
v praxi nenachadzaju prilisne uplatnenie.

Dopravcami je c¢asto vyuzZivany Nahodny mnastup
(Obrdzok 2). Ten bol teda podrobeny realnej simulacii.
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Obrazok 2 — Schéma ndhodného ndstupu

Druhym reprezentantom prevadzkovo vyuZivanych
modelov {o. 1. aj na letisku Zilina) bol jeden z trojice modifikacit
modelu odpredu dozadu, a to ten, ktory v poéitacovych
simulaciach dosiahol spomedzi tejto trojice najlepiie vysledky,
teda Nastup odpredu dozadu s dvoma zonami (Obrdazok 3).
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Obrdzok 3 — Schéma nastupu odpredu dozadu s dvoma zénami

Modely, ktoré dosahuji optimalne vysledky v
teoretickej rovine reprezentoval (podla teoretickych $tadii)
dokonalejéi z dvojice modelov outside-in, teda model Nastup
podla pismen, hoci pri virtualnych simulaciach dosiahol o malo
horsi vysledok ako Klasicky model outside-in, rozdiel vak je
zanedbatelny (Obrdzok 4).
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Obrdzok 4 — Schéma ndstupu podla pismen

Po jeho boku stil na strane teoreticky uspegnych
modelov Nastup metodou obrétenej pyramidy (Obrdzok 3),
ktory v malej miere nasiel uplatnenie 1 v praxi, ide ale len o
jednu lastoviéku, ktora zatial” leto nerobi.
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Obrazok 15 — Schéma metody obrdtenef pyramidy

Aby bola zachovana integrita v ramci vyskumu, bude
das nastupu cestujiicich merany nasledovne. Cas nastupu
cestujlicich sa zadina merat’ vo chvili, kedy prvy cestujici polozi
svoju nohu na prvy schod vstavanych schodov letiina pouZitych
pri nastupe, a skondi sa v okamihu, kedy sa uzavril dvere kabiny
pre cestujiicich. Uzavretie dveri viak nebude skutoéné, len
imaginarne, z dovodu vyludenia zbytoéne] manipulacie pri
viacnasobnych opakovaniach nastupu.

Hoci to pre ucel vyskumu mie je nevyhnutne potrebneé,
nakol’ko vystup cestujicich nie je v ramci Harmonogramu
odbavovacieho procesu povazovany za kritickt ¢innost, bude sa
merat’ 1 ¢as vystupu cestujicich a to tak, Ze vystup zadne v
okamihu, kedy prvy cestujuci poloz nohu na prvy schod a
skonéi ked posledny cestujuci zlozi svoju nohu z posledného
schodu vstavanych schodov lietadla.

Do tulohy simmulantov sa postavili §tudenti Katedry
leteckej dopravy Zilinskej univerzity. Celkovo sa na simulacidch
zidastnilo 95 komparzistov, 50 v prvy defi, 47 v defi druhy,
pri¢om len dvaja Studenti boli pritomni v obidva dni. Cielom
tohto kroku bolo zamedzit' ovplyvneniu realnosti merania
zvyklostami, ktoré $tudenti opakovanym nastupom nadobudli.
Pouzitim réznych skupin simulantov v jednotlivych dnoch sa
zabranilo tomu, aby simulanti vykonavali ¢innost” | spravne™ a
automaticky (i ked uréitd mieru navyku nemoZno vyludit’ ani v
ramei viacerych opakovani podas jedného dita), dim by cely
proces nezelane urychlili, nakol’ko nie kazdy cestujci v leteckej
doprave je rovnako sktseny.

Aby bola zachovana i bezpeénostna stranka celého
procesu, pred vstupom do Utrob terminalu a nasledne na
odbavovaciu plochu a do lietadla, presli vetci komparzisti cez
riadmu bezpeénostni kontrolu.

Komparzisti mali za tlohu spravat sa ¢o moZno
najprirodzengjiie a vzt sa do ulohy radového cestujuceho.
Kazdy z nich mal jeden kus priruénej batoZiny a vrehni vrstvu
odevu, ktoré si pred svojim usadenim odlozil do ulozného
priestoru, ¢im spdsobil ulickovil interferenciu v pripade, Ze
zastavil prad dalgich simulantov naprieé uliékou.

Vietci komparzisti obdrzali pred zadiatkom simulacie
Boarding pass. Kazdy zo 46 kusov bol original a jednoducho a
jasne informoval svojho drztela o skupine, do ktorej bol
zaradeny a o ¢isle sedadla, ktoré mu bolo pridelené pre kazdy zo
$tyroch simulovanych scendrov. Studenti pritom  neboli
informovani o aky typ scenara ide, a to z toho dévodu, aby sa
nespravali tak, ako sa od nich v ramei prislusného scenara
o¢akava, ale aby ich spravanie bolo neutralne, zodpovedajuce
Shevedomému®  cestujicemu. Vo oramei  kazdého jedného
Boarding passu boli pre jednotlivé scenare pridelené sedadla v
roznych dastiach lietadla tak, aby si ¢o najviac simulantov
vyskudalo tlohu business cestujiiceho a aby pri kazdom scenari
mali sedadlo v inej ¢asti lietadla (okno/ulicka, predna/zadna

¢ast).

Hlavny stan“ komparzu: bol v priletove) hale letiska
(odletovy gate bol potrebny pre riadnych cestujucich), odkial’
boli po uréeni scenara postupne vyvolavané skupiny k nastupu.
Pritom sa zaznamenaval ¢as trvania celého procesu, vratane ¢asu
trvania vystupu simulantov. Podas jedného dia sa podarilo
vykonat” dokopy Zest’ opakovani nastupu a vystupu, za dva dni
teda doslo dovedna k dvanastim simulaciam, pri¢om kazdy zo
styroch zvolenych scenarov bol odsimulovany trikrat.

V¥SLEDKY

Dizky trvamia modelovanych nastupov cestujucich
zaznamenané podas simulécii na letisku Zilina spolu s ich
strednymmi hodnotami uvadza Tabulka 2.

Tabulka 2 — Ditky trvania redinyeh simuldcii ndstupu
cestuficich (min: s)

. . Nastup Nastup Nastup
Ts;ls(;ﬁ“y odpredu podla metédou
P dozadu pismen obritenej
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Bzr amidz

Simulacia ¢.
v 4:55 4:51 4:25 4:50

Simulacia &.
5 4:40 4:20 4:45 4:15

Simulacia ¢.
4 4:45 4:22 4:35 4:10
Priemer 4:46 4:31 4:35 4:25

Pred zhodnotenim poradia vysledkov jednotlivych
scenarov bude vyhodnotena kvantitativna stranka nameranych
hodnét. Vietky maji spoloéného menovatel’a — $tyri minaty. Pri
poditacovych simulaciach boli hodnoty radove otri minuty
vyssie, ¢o mie je zanedbatelny rozdiel.

Proces vytvarania poditacového simulaéného modelu
van den Briela akol. je povaZovany za vel'mi presny (exaktné
matematické vyjadrenie, pouZitic videozaznamov realneho
nastupu na uréenie vstupnych hodnét), aj vich stadii ale boli
ist¢ Casove rozdiely medz dasmi poéita¢ovych a realnych
simulacii, vyvinuta metoda (obratensj pyramidy), ktora vysla pri
virtualnych ~ simulaciach  ako najrychlejsia  vsak  bola
najrychlejdia i v praktickom testovani v prevadzke spoloénosti
America West Airlines.

V ramei simulacii je situacia obdobna. Vo virtualnych
simulaciach dosiahla najlepéie vysledky prave meidda obritenei
pyramidy, jej kvality potvrdili 1 realne simulacie. Okrem faktu,
Fe tito metdda dosiahla najmengiu priememt diZku trvania
(4:25), prave pri nej moZno najst primame minmum diFky
trvania nastupu (4:10), i sekundarne (4:15).

Poradie ostatnych vysledkov je pomerne prekvapive.
Dalsi teoreticky Uspeiny model, rdstup podla pismen, neobhajil
svoje druhé miesto z virtualnyeh simulacii a svojou strednou
hodnotou diZky trvania (4:35) bol porazeny modslom, ktory
spomedzi Styroch redlne testovanych dosiahol v poditadovych
simulaciach najhorsie vysledky. Ide o ndstup odpredu dozadu
§ dvoma zonami, ktory v realnych simulaciach obsadil druhe
miesto s priemernou dizkou trvania 4 min 31 s.

Najhorsie vysledky dosiahol v praxi azda najviac
vyuFvany model ndhodného ndstupu. Stredni hodnota diZky
jeho trvania bola 4 min 46 s. Prekvapivé je, Ze tento model
zaostal za nastupom odpredu dozadu, kedZe mmohé stadie
dokazuj, Ze prave nahodny nastup je rychlejdi ako nastup
odpredu dozadu. Tento predpoklad sa pri malom lietadle
nepotvrdil.

Poradie testovanych modelov viak pre prevadzku
dolezité nie je. Ddlezité je, kolko c¢asu je mozZné usetnt
pouzitim rychlejiej metédy nastupu. Odpoved je nasledovna.
Mnoho spolo¢nosti ipri malych lictadlach vyuziva nahodny
nastup. Ten sa viak vredlnych simulaciach ukazal ako
najpomalsi. PouZitim najrychlejse] metody, metody obratenej
pyramidy, dokazu dopraveovia pri plnom obsadeni letina ATR
42 alebo ekvivalentnom usetrit’ v priemere 21 sekind, optimalny
model je oproti zauzivanému rychlejdi o 7,34 %. V pripade, Ze
dopravea pouZiva druhy zauZivany typ nastupu alebo niektori

jeho modifikaciu — nastup odpredu dozadu — je mozné usetrit
3,6 % ¢asu, ktory zodpoveda 10 sekundam.

Spat’ k rozdielu medz dizkami trvania poditadovych
aredlnych simulacii. Poéitadovy model bol vytvarany vyuzijue
vstupné tudaje zredlne] prevadzky, kde vystupujn realm
cestujici. Pri redlnych simulaciach boli powsiti  Studenti-
komparzisti, ktori 1 naprick snahe a pokynom zrejme nedokazali
uplne suplovat’ tlohu skutoéného cestujuceho, ktory je pri
nastupe v emotivnom strese v prostredi jermmu neprirodzenom,
obklopeny cudzimi elementmi (palubny personal, pracovnici
letiska, ostatni cestujuci). Naopak, studenti sa vzajomne poznali
anastup do lietadla na nich pdsobil opaéne nez na riadneho
cestujiiceho a tak podvedome zrejme netmyselne ovplyvmili
plynulost’ procesu.

Pocas simulacii boli zaznamenavané aj trvania vystupu
komparzu, diZka tohto procesu sa pohybovala od 2 min 20 s do
3 min 11 s, pridem stredna hodnota diZky trvania vistupu bola 2
min 45 s. Kompletné idaje o casoch vystupu uvadza Tabulka 3.

Tabulka 3 — Diky trvania vistupu cestujiicich pri redinych
simuldcidach (min:s)

Cislo merania Diika trvania

1 3:10
2 2:43
3 2:50
4 2:37
5 245
6 2:24
7 2:20
8 3:02
9 3:11
10 2:56
11 2:30
12 2:33
Priemer 2:45

POSUDENIE MOZNOSTE VYUZIVANTA SPECIFICKYCH METOD
NASTUPU NA LETISKACH ZVAZUJUCICH IMPLEMENTACIU GNSS
PRIBLIZENIA

Na =zaver sa ¢lanok zameria na zhmutie a
vyhodnotenie vysledkov oboch typov simulacii a pokisi sa
priniest” navrh optimalizacie procesu nastupu cestujucich ako
kritickej éinnosti technického odbavenia na tych letiskcéh, ktoré
by mohli uvazovat’ so zavedenim postupov GNSS pribliZenia.

Dva druhy sinlacii pouZité v ramei vyskumu si vo
svojich vysledkoch séasti odporuji, sdasti sa zhoduji.




Potitatové simulacie, zaloZené na analyticky exaktnom
vyjadreni procesu nastupu, uprednostnili ako najhorsie varianty
nastupu modifikdcie metody odpredu dozadu (nastup odpredu
dozadu s dvoma zdnami, odpredu dozadu podla radov a nastup s
rotovanim zo6n). Tieto scenare dosiahli horSie vysledky ako
scenare s nahodnym wusadzanim cestujicich (Nastup bez
sedadiel, Nahodny nastup). Pri  realnych
simulaciach, po&as ktorych bol testovany aj jeden zastupca z
kazdej uvedenej skupiny, dos§lo k opatnému vysledku — lepsi
priemerny ¢as dosiahol nastup odpredu dozadu s dvoma zénami
nez nadhodny nastup. Vo vSeobecnosti patria prave tieto dve
skupiny scenarov k tym, ktoré v realnej prevadzke letecki
dopravcovia vyuzivaji (s vynimkou nastupu bez pridelenych
sedadiel). Vyvodit' preto jednoznaény zaver, ktory by urcil,

pridelenych

ktora z tychto dvoch v praxi pouZivanych skupin scenarov je pre
prevadzkovatelov  turbovrtulovych letiskach
potencialne vyuzivajucich GNSS priblizenie z pohl'adu rychlosti
nastupu vhodnejSia, nie je na zaklade protichodnych vysledkov
pocitacovych a realnych simulacii mozné.

lietadiel na

V ¢om sa vsak oba typy simulacii zhoduju, je scenar
resp. skupina scenarov, ktoré su pre nastup cestujicich do
turbovrtulovych lietadiel optimalne. Ide o scenare, ktoré nie st v
praxi doposial’ pouzivané. Vietky maji spolotny prvok, a to
usadzanie cestujicich najprv na sedadla pri okne a nasledne na
sedadla pri ulicke, ktory vyluduje wvznik sedadlovych
interferencii, &im sa badatelne skracuje dizka trvania ndstupu.
Pri pocitaCovych simulaciach dosiahla tato skupina scenarov o
poznanie lepsie priemerné Casy neZ predchadzajice dve skupiny.
Pri realnych simulaciach boli testovani dvaja reprezentanti tejto
skupiny, priom prvy z nich, Nastup podla pismen, dosiahol
sice 0 malo hor$i priemerny ¢as nez nastup odpredu dozadu, no
druhy predstavitel’ tejto teoreticky UspeSnej skupiny, Nastup
metdédou  obratenej pyramidy, dosiahol nielen najnizsiu
priemernt dizku trvania nastupu, ale aj dve najkratiie dizky
trvania spomedzi vsetkych opakovani simulacie. Oba typy
simulacii teda urcili ako optimalny scenar nastupu cestujucich
do turbovrtulovych lietadiel nastup metddou obratene]
pyramidy. V pripade, Ze by mali letecké spolocnosti,
vyuzivajuce na kratkych tratiach malé turbovrtulové lietadla,
zaujem o optimalizaciu procesu nastupu cestujucich, ako
kritickej ¢innosti technického odbavenia, je mna zaklade
vysledkov odpori€any scenar nastupu metodou obratene)
pyramidy.

ZAVER

Pri vyhodnocovani najrychlejSieho spdsobu nastupu
cestujucich neslobodno zabudnut’ na model, ktory sice nebol v
ramei tejto prace podrobeny ani pocitaCovym, ani redlnym
simulaciam, no v zahrani¢nych Stidiach dosahoval suverénne
najlepsie vysledky. Ide o spdsob, kedy su pri nastupe cestujiici
vyvolavani jednotlivo, podl'a vopred pripraven¢ho kl'ica. Ako
bolo uZ na istom mieste v praci uvedené, niet najmensich
pochyb, Zze takyto spdsob by bol najrychlej$i i pri
turbovrtulovych lietadlach.

Nielen v stvislosti s tymto modelom vsak vyvstava
otazka, ¢i je prevadzkovo priechodny. S uréitostou mozno
povedat, 7e nijaka letecka spolo¢nost’ k tomuto modelu v
dohladnej dobe nepristipi. Ddvody st nasledovné. Vsetky
$tudie a simulacie, ktoré podrobili tito metdédu rozboru a

testovaniu, sa zhodli. Ide o najrychlej$i a teda optimalny sposob
nastupu cestujucich. Napriek tomu nie je znama Ziadna letecka
spolo¢nost, prevadzkujuca pravidelné linky, ktora by k tomuto
systému pristipila. Dévodom je predovsetkym jeho technicka
naroénost’ (vyvolavanie cestujucich v gate kazdych niekolko
sekiind), d’alej fakt, ze metdda je z pohladu cestujiceho, ktory
cestuyje v skupine absolitne nevhodna, kedZe dochadza k
uplnému rozdeleniu skupiny pri nastupe. Cestujlici je navyse
nuteny k zvysenej a neustalej pozornosti, prekdzkou mézu byt i
jazykové bariéry. Individualny pristup sice cestujuci dokaze
ocenit, no nie v pripade nastupu na palubu.

Overenie vysledkov pocitacovych simulacii v realnych
podmienkach, vyuZijuc realnych l'udi a realne lietadlo ATR 42
teda prinieslo nasledovné zavery. Na tieto simuldcie boli
vybrané $tyri scenare, dva v prevadzke vyuZivané, no nie vel'mi
efektivne a dva, ktoré¢ vo vyskumoch a simulaciach dosahuju
lepsie vysledky, no v praxi zatial' nena$li uplatnenie. Kazdy
z tychto Styroch scenarov bol simulovany trikrat, na zaklade
stredngch hodnét dizok trvani boli vyvodené zavery. Zistilo sa,
7e rozdiely medzi jednotlivymi metodami nie su velké, tak pri
virtualnych, ako aj realnych simulaciach. Obe metddy vsak
zhodne urcili ako optimdlny sp6sob nastupu cestujtcich do
malého turbovrtulového lietadla nastup metédou obratenej
pyramidy. V zavere bola zhodnotend vhodnost” pouzivania
jednotlivych  scenarov  aich prevadzkova priechodnost’
s vyvodenim odporicani pre prevadzku v snahe optimalizovat’
proces medziletového technického odbavenia.
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