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NASA gets the privileged of leading this research, but this is the very definition of a team 
effort. ATD‐2 is not possible without the strong and frequent collaboration and 
contributions by the organizations you see on this slide.
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Only briefly described in SCT brief. Slides provided for your analysis. Key here is that there 
are many views of IADS capabiltiy. The 3T data exchange and integration on the left feeds 
the advanced surface capability on the right. If you have questions on this we can come 
back at the end. If you are only looking for the thing on the left, or the right, this is to let 
you know of the other capability.
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Items in orange may benefit from further discussion with SCT on the potential benefit at 
other airport in the NAS, as well as TFDM PO to determine coverage in the TFDM system 
requirements. 
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The RTC can be opened in one of the four ramp sectors or the ramp manager view.

Notice, that depending on the zoom level, more or less detail will be displayed in the “data 
block”
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Departure lists include flights that have called ready for pushback and are in the spoolup
state
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As new notifications come in, the New Notifications alert is highlighted in yellow and the 
number of new notifications is displayed here.  
Click on the notification display field to open the Notification Panel to view all notifications 
(highlighted in yellow until acknowledged).  Notifications remain in the opened panel, even 
after they are acknowledged.  Notifications displayed here are more broad in nature, with 
flight specific notifications on the individual flights on the RTC.
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This feature will certainly eliminate the need for phone calls between the Ramp and ATC‐T. 
The ATC‐T has agreed to input the airport configuration and any changes to runway 
utilization. This will be displayed to the Ramp as well as the ATC‐T as a notification.
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Added restrictions show up as “M15” on Timeline.  
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Expected Departure Clearance Times (EDCT) are “Wheels Up” times that are 
assigned to aircraft due to Traffic Management Initiatives (TMIs) that require 
holding aircraft on the ground at the departure airport. They have a ‐ 5 minute / + 5 
minute conformance window.

EDCTs are read through our system and show up on the STBO Client timeline as “E:hhmm.” 
If the flight is subject to EDCT agreen compliance indicator show if the flight is inside the 
+/‐ 5 window, it’s red when it is outside the window and late, and it’s yellow when it’s 
outside the window and early. 
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Adding an APREQ restriction will generate a notification on RTC and add the word “APREQ” 
to the Flight Strips of the affected flights.
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Initially the word “APREQ” is shown on Timeline data block when it’s known that the flight 
needs to request Wheels‐up time.  After the negotiated time is received from the Center, 
the word “APREQ” changes to the scheduled time shown as ”A:hhmm” on the Timeline 
datablock.
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If the APREQ release time needs to be rescheduled then it has to be cancelled using the 
right click menu. After it has been cancelled, the APREQ process has to start all over again 
with the Center.
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If no “CDR Flights To” fix was selected in STBO Client, the fix will turn red and the datablock
will move to the end of the closure after a few seconds (or 2 hours into the future if “No 
End Time” was selected). If a CDR fix was selected, the red will update to show the CDR as 
“[original fix][CDR fix]”.  On the RTC/RMTC, regardless of whether a CDR fix was selected 
or not, the original fix will be displayed in red.
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On RTC, Notification window shows the “Ground Stop at BWI,” and the flight strip highlights 
the individual flights with destination to BWI in blinking red for that sector until it is 
acknowledged.
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The closed runway is marked red with white “X”s at either end on STBO Client and 
RTC/RMTC.
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ATC‐T knows that a flight has changed runway due to Operational Necessity. The word 
“OpNec” will show on the STBO Timeline datablock.
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Cancellations come into the system quite late, sometimes the ramp is aware of these and 
will be able to enter them into RTC. But cancellation provided by the AA data will also be 
read into the system.

To cancel a flight from RTC, open the flight menu for the flight, select “Flight Cancelled.”
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Ramp Closures often occur due to inclement weather especially lightning. This 
information will be entered by the Ramp and shared with the ATC‐T.
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The Ramp Manager will have the option to set the metering mode from the tools menu.
The option to set it as “no metering” or “departure sequence metering” is meant to collect 
data, it does not change any algorithms. Ramp Manager is expected to make this input into 
the system and it will be sent to the users as a new notification.  The notification icon 
shown in the top right hand side will be also get updated for both STBO Client and RTC. A 
close up of the notification icons can be seen in the next few slides
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The metering modes are described above. These will be updated depending on Mode set 
by the Ramp Manager, STBO Client will also display the Metering Mode Icon on the right 
hand corner of the Toolbar. 
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In RTC, the gate conflicts are shown as magenta for the arrival icon and the affected gate 
also shows as magenta. In future the users will be able to configure gate conflicts and see 
gate conflicts/ gate occupied in the next “n” minutes and “n” min could be specified by the 
users as per their needs. Also gates blocked due to heavies parked next to the gate will be 
marked as magenta.
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Long On Board is especially important to the Airlines to avoid heavy penalties. ATC‐T also 
expressed a desire to see the LOB information so that they could assist the Ramp with 
getting the flights to their gates as soon as possible. The timer for LOB starts as soon as the 
arrival touches ground and gets its ON, and for departures it starts when it gets its OUT or 
pushes back. The LOB indicator is a colored disc drawn on the flight icon. On STBO Client 
Map and RTC/RMTC it is a yellow disc when the flight has been on the tarmac for 60 min, 
it’s orange when it has been there for 90 min and its red when the flight has been on 
tarmac for over 120 minutes or 2 hours.
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These will be updated depending on the mode as it is set by the Ramp Manager, STBO will 
also display the Metering Mode Icon. The first modes mentioned here are for data 
collection only, so that we are aware of what mode is in effect. Time based metering is 
meant for surface metering only and provides pushback or gate hold advisories. 

94



EOBTs provide confidence level for when a flight is going to depart.  

Different flight groups are based on EOBTs as they are provided by their airline, however 
not all airlines are providing same level of confidence EOBT. 

As the departure time for a flight draws near, based on EOBT, there is more confidence in 
the expected departure time for that flight.

Based on Group and these other criteria, all flights are scheduled and the advisory for each 
flight is based on this schedule.
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When Time Based Metering is enabled, there may not be advisories generated right 
away.  The metering may be enabled sooner than the tool turns on these advisories. 
The tool turns on the advisories when it sees a demand capacity imbalance that 
propagates delays to some flights. The advisories should be used when the pilot 
calls in.

Tactical Scheduler advisories provide a recommended hold time for the controller to 
advise a flight to either pushback or hold at the moment they call for pushback 
approval.

These advisories are updated every 10 seconds based on real time movements on 
the surface including queue length, number of pushbacks at the gate.  

Gate conflicts are not resolved by scheduler, RC may decide to push a flight at a gate 
with a conflict, or to hold the arrival in HS.

When Tactical Scheduler Advisories are in use, we ask the ramp controllers to follow 
these recommendations while controlling traffic
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Advisories are shown in cyan blue next to strip.  If a PUSH advisory is displayed, then the 
recommendation is to give pushback approval at the time that the flight has called in.  If 
the advisory is a Hold Time, then the recommendation is to hold the flight at the gate for 
the specified amount of time.  Advised hold times always round up, therefore an N min 
hold advisory, might actually be a 4 minute, 59 second hold time once the hold is locked in.  

When pilot calls, controller looks at flight on map to see a recommended hold time: Advise 
N minute hold”, sliding  flight strip toward gate.  This informs the scheduler at that moment 
that that flight is ready but holding, and the countdown timer begins to count down.  

Then after counting down to zero, the count up timer will be displayed to remind controller 
that that flight is ready and waiting to pushback.

If the advisories are turned off while a pushback hold is in place, the timer will simply show 
the total time the flight has been on hold and keep counting up

The ramp controller is asked to follow advisories, allowing for operational and safety 
concerns. However, If a flight is pushed before the advised time then it can affect the 
schedule of the other flights and may change their advisories. 
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Advisories are shown in cyan blue next to strip.  If a PUSH advisory is displayed, then the 
recommendation is to give pushback approval at the time that the flight has called in.  If 
the advisory is a Hold Time, then the recommendation is to hold the flight at the gate for 
the specified amount of time.  Advised hold times always round up, therefore an N min 
hold advisory, might actually be a 4 minute, 59 second hold time once the hold is locked in.  

When pilot calls, controller looks at flight on map to see a recommended hold time: Advise 
N minute hold”, sliding  flight strip toward gate.  This informs the scheduler at that moment 
that that flight is ready but holding, and the countdown timer begins to count down.  

Then after counting down to zero, the count up timer will be displayed to remind controller 
that that flight is ready and waiting to pushback.

If the advisories are turned off while a pushback hold is in place, the timer will simply show 
the total time the flight has been on hold and keep counting up

The ramp controller is asked to follow advisories, allowing for operational and safety 
concerns. However, If a flight is pushed before the advised time then it can affect the 
schedule of the other flights and may change their advisories. 

103



104



Target Movement Area Time (TMAT) is the time the flight should arrive at the spot. TMAT 
times are displayed after pushback, only when in Time Based Metering.  If not in metering 
and if no TMI, then TMATs are not displayed after pushback

We expect the ramp controller will manage the flow of traffic to honor the TMAT times for 
a flight.  
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Advisories are shown in cyan blue next to strip.  If a PUSH advisory is displayed, then the 
recommendation is to give pushback approval at the time that the flight has called in.  If 
the advisory is a Hold Time, then the recommendation is to hold the flight at the gate for 
the specified amount of time.  Advised hold times always round up, therefore an N min 
hold advisory, might actually be a 4 minute, 59 second hold time once the hold is locked in.  

When pilot calls, controller looks at flight on map to see a recommended hold time: Advise 
N minute hold”, sliding  flight strip toward gate.  This informs the scheduler at that moment 
that that flight is ready but holding, and the countdown timer begins to count down.  

Then after counting down to zero, the count up timer will be displayed to remind controller 
that that flight is ready and waiting to pushback.

If the advisories are turned off while a pushback hold is in place, the timer will simply show 
the total time the flight has been on hold and keep counting up

The ramp controller is asked to follow advisories, allowing for operational and safety 
concerns. However, If a flight is pushed before the advised time then it can affect the 
schedule of the other flights and may change their advisories. 
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