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Resum

Actualment existeixen dos sistemes de facturarcio als aeroports: el sistema de
facturacio convencional i el sistema de facturacié automatic; aquest ultim
també anomenat self-service kiosk. A mesura que avanca el temps, pero, la
implantacio del sistema automatic va guanyant terreny al convencional degut
a les millores que aquest representa per les companyies, els aeroports i els
passatgers.

Una vegada es tenen clars els procediments a seguir en el procés de
facturacié i les diferents caracteristiques de que consten els dos sistemes
mencionats, es pot fer un analisi comparatiu d’espais fisics globals d’arees de
facturacio, obtenint com a resultat que per a la mateixa quantitat de
passatgers / hora un mostrador convencional ocupara 38 vegades més espai
que un mostrador automartic.

Seguint en la linia dels analisis, es poden veure també els estudis de
reduccions de temps i costos, la diferéncia en costos que un sistema
convencional té a diferencia d’'un kiosk, i la productivitat que té un sistema
respecte I'altre. Com a consequéncia obtenim que a una companyia li resulta
aproximadament 218 milions d’euros anuals més barat operar amb els
sistemes automatics, que el temps d’espera en un mostrador convencional és
de 3 minuts de mitja mentre que I'automatic és d’aproximadament 1 minut, i
que per a una mateixa area la productivitat d'un mostrador automatic és 43
vegades més gran que la d’'un mostrador convencional

De la mateixa manera només cal fer una ullada pels aeroports més importants
del mon i ens adonarem que la implantacié dels mostradors de facturacid
automatics a nivell mundial ja és avui en dia una realitat i que aquest fet
millora constantment el rendiment de les companyies aéries i als aeroports,
fent a la vegada que el passatger gaudeixi d’'un millor servei.

La implementacio d’aquests nous tipus de mostradors de facturacio, doncs,
estan revolucionant la manera de funcionar en que els passatgers, els
aeroports i les companyies estem abasats, pronosticant una evolucié encara
més gran amb la introduccié de nous serveis en els mateixos mostradors
automatics i, d’aquesta manera, fent un pas més en el desenvolupament de
I'aeronautica a nivell mundial.
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Overview

Today, there are two main check-in systems used at airports: the conventional
check-in system and the automatic check-in system, also known as self-service
check-in kiosk. However, over time, the automatic check-in system is gaining in
popularity due to the benefits that airlines, airports, and passengers receive.

In this project, after introducing the check-in procedures and the characteristics
of both systems, a comparative analysis of the global check-in areas follows.
The results of this analysis were, the same amount of passangers per hour at a
conventional check-in system will show that it occupies an area 38 times bigger
than an automatic kiosk.

Also included, is an analysis of the reduction of time, productivity, and cost
between a conventional and an automatic check-in system. With the automatic
kiosk and the conventional check-in system being of equal area, the automatic
kiosk, with a waiting time of approximately one minute, has a productivity level
43 times greater than that of the conventional check-in system. Therefore, an
airline would spend 218 milion euros less using the automatic kiosks.

Looking at some of the most important airports in the world, it is a fact that the
implementation of check-in kiosks is already being utilized. This improves the
efficiency of the airlines and airports, making the service for the passenger
more beneficial.

These automatic check-in systems are revolutionary in the way passengers
travel, airlines manage business, and airports function making another step
towards the development of aeronautics worldwide.
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INTRODUCCIO

En un moén en que les persones estan cada cop més aprop gracies a I'enorme
desenvolupament en les comunicacions, el sector de I'aeronautica pren un
paper molt important a I'establir una conexié que fins fa unes poques decades
era impensable.

Hi ha qui en diu la incomunicacié de les comunicacions, pero detractors n’hi ha
hagut per a tota aparicié tecnologica al llarg de la historia, i per tant, altre cop,
se n’ha de saber extreure la part que enriqueix el nostre desenvolupament com
a espécie. Sempre, pero, sense que aquest desenvolupament impliqui I'oblit de
I'objectiu d’'una millora pensada i posada a la practica de forma humana.

Endinsant-nos en la tematica del treball, en aquest es pot extreure la visié del
procés de substitucio dirigit cap a la implementacié dels mostradors de
facturacié automatics, en detriment dels mostradors convencionals.

Pel que fa a la ordenacié d’'aquest, en el primer capitol s’hi troba I'analisi del
proceés de facturacio de passatgers en aeroports. Al seguent capitol la tematica
és semblant, centrant-nos aquest cop en la facturacio de I'equipatge. Aquests
dos primers capitols ens permetran entendre’n de manera més clara el tercer i
quart: analisi dels mostradors convencionals i dels mostradors de facturacié
automatics, o check-in kiosks, respectivament. Amés, dins el quart, es fa una
comparacio entre els dos tipus de sistemes de facturacid. Al cinqué capitol el
treball es centrara en l'analisi de les tendéncies en aeroports del mon.
Finalment, al sisé capitol, es fara un analisi d'implicancies en la infrastructura
aeroportuaria i el referent als procediments operatius. Com a afegit també
s’adjunten varies pagines que contenen diferents annexos.
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CAPITOL 1. ANALISI DEL PROCES DE FACTURACIO
DE PASSATGERS EN AEROPORTS

La informacié que es descriu a continuacié correspon a un mostrador de
facturacio tradicional. Més endavant es veuran els meétodes d’actuacié per als
sistemes automatics.

1.1 Documentacio6 a presentar

Al mostrador de facturacié el passatger tindra en compte tots els
documents necessaris per poder poder pujar a l'avid, ja que depenent de la
destinacio del viatge haura de presentar, a part del bitllet, uns documents o uns
altres. Aquests poden ser el passaport, visat, certificat de vacunacio, DNI /
certificat de residencia per vols nacionals, etc. S’adjunta un document del
ministeri de l'interior a ’Annex 1 on es poden veure els documents necessaris
per als paisos alla citats.

Per a menors no acompanyats (d’entre 5 i 12 anys no complerts) s’haura de
presentar el DNI o passaport del menor, o el Llibre de Familia o fotocopia
compulsada d’aquest.

Si el passatger no disposa bitllet fisic sind d’electronic, necessitara a més donar
la clau o codi localitzador per aixi poder obtenir la targeta d’embarcament al
mateix mostrador de la companyia el dia de I'embarcament. En determinats
casos les companyies sol.liciten la targeta de crédit amb la que s’ha fet la
compra.

1.2 Verificacié per part de la companyia

La companyia en la que el passatger s’ha d’embarcar s’encarrega de verificar
que els documents necessaris per efectuar el vol sén els pertinents i sén
vigents. Llavors es buscara el nom del passatger en la llista de passatgers de la
companyia, per aixi procedir a I'assignacio de seient i a I'emissié de la targeta
d’embarcament.

En cas de produir-se alguna irregularitat en la documentacio del passatger, la
companyia aéria podra denegar 'embarcament a I'aeronau.

1.3 Emissid de la targeta d’embarcament o boarding pass

Una vegada verificats els documents del passatger i quan se I'ha identificat en
la llista de passatgers de la companyia, se li assigna un seient alhora que és
borrat de la primera llista i introduit en una altra llista de passatgers que ja han
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passat el procés de facturacié. Es després d’efectuar I'assignacié de seient (i
un cop s’ha processat I'equipatge) que se li entrega la targeta d’embarcament
al passatger.

La targeta d’embarcament sera lliurada de diferents maneres en funcio del tipus
de check-in que utilitzi el passatger.

Si el passatger s’adrega als mostradors de facturacié tradicionals, la targeta
d’embarcament no sera lliurada en cas que el passatger no disposi d’algun dels
documents mencionats anteriorment. Quan tota la documentacio sigui correcta
se li lliurara la targeta d’embarcament al passatger, sense la qual no podra
passar el filtre de seguretat.

Una altra opcié per recollir la targeta d’embarcament és utilitzant els check-in
kiosks, de les quals se’n parlarparla més endavant, on l'usuari o passatger
nomeés estara en contacte amb una computadora i sera aquesta qui li facilitara
la targeta.

El funcionament de les targetes d’embarcament és mitjancant les barres
magnétiques o magnetic stripes. Aquestes consisteixen

1.3.1 Estandards per codis de barres a les targetes d’embarcament

Des de fa poc temps existeix un nou estandard de codi de barres
bidimensionals 2-D com a conveni de la industria que redueix costos en
comparacié amb les targetes d’embarcament magnétiques que poden
emmagatemar molta més informacié que els codis de barra unidimensionals (1-
D) en les linies de les targetes d’embarcament o boarding passes. La
tecnologia per ser implementats ja esta a punt i els preus sén assequibles. Les
empreses aeronautiques, els aeroports i varies autoritats gobernamentals,
perd, han de col-laborar per donar a conéixer aquesta tecnologia del codi de
barres 2-D.

En aquest camp IATA ha desenvolupat el programa “Symplifying the business”,
amb el qual pretén fer estalviar bilions d’euros I'any a la industria aeronautica.
L’equip que esta treballant en aquest programa es dedica a donar a conéixer
les RFID (Radio Frequency ldentification tagging), el CUSS (Common Use Self
Service) i els bitllets electronics, i espera una resposta positiva per part de les
empreses implicades en el sector per poder fer front a aquest canvi de
tecnologies.

A continuaciéo es mostren diferents exemples d’empreses del sector que ja
utilitzen aquesta nova tecnologia:
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1.3.1.1 Alaska Airlines

La companyia aéria Alaska Airlines va comengar a posar codis de barres 2-D
en targetes d’embarcament I'any 1999 i actualment el 50% dels seus clients ja
les utilitzen.

Aquest tipus de targetes d’embarcament permeten imprimir quatre segments en
un paper. Utilitzen punts que, en el mateix espai que les targetes
convencionals, emmagatzemen meés informacio. Es poden imprimir a casa o a
I'oficina, i a check-in kiosks als aeroports o a parquings i hotels.

Moltes companyies encara utilitzen codis de barra 1-D i no ténen la necessitat
de canviar. En el cas d’Alaska Airlines, van passar als codis de barra 2-D per
estalviar diners en el procés de facturacio. La companyia va arribar a la
conclusié que si el bitllet era electronic la targerta d’embarcament no tenia cap
tipus de valor, i que, per tant, els passatgers podien tenir accés a l'avio, ja fos
directe 0 amb conexions, si tenien el viatge imprés en un full de paper . A part
dels quatre segments, el codi de barres 2-D pot contenir més informacio: el
numero de seient, el numero de vol, el nom del client, la destinacid, el numero
de frequent-flyer, el nombre de malates facturades, etc.

A més, el codi de barres 2-D permet un procés de facturacio diferent. Si els
clients avisen amb antelacié del numero de maletes que facturaran, llavors els
punts de facturacié poden escanejar les targetes de facturacio i enviar la
informaciéo a la pantalla dels agents on ha d’anar el passatger i també el
numero de bosses que ha de facturar. Llavors I'agent recapitula la informacié
pel passatger i imprimeix les etiquetes per les maletes, i el passatger continua
el seu cami. D’aquesta manera no fa falta que I'agent faci tantes preguntes al
passatger, com el numero de maletes a facturar, i s’accelera el procés.

Aquest canvi va ser realment notori per la companyia Alaska. Els escaners
costaven entre $900 i $1000 per unitat quan Alaska va comencar a utilitzar-los,
perod ara mateix els preus s’han abaratit molt més. Realment no hi ha masses
costos adicionals, simplement el software i la utilitzacié d’escaners a tots els
punts d’embarcament. Com a diferéncia, ara no hi haura I'agent teclejant un
teclat, sind agents amb escaners que faran la feina per ells. Aixd augmenta
'exactitut quan s’estan realitzant les mateixes funcions que en el cas dels
lectors magnétics. Amés amés, els codis de barres son una tecnologia molt
més barata que les linies magnétiques: els lectors son més barats, el papers és
evidentment molt més barat. Pel que fa al temps els dos triguen el mateix en
llegir el document.

La compayia Alaska ha permés als passatgers facturar des d’aparells mobils i
PDAs durant varios anys. Hi va haver un moment en que el nombre de
persones amb mobils i PDAs no ers massa elevat, perd alguns anys despres,
aquesta proposta és cada cop més i més practica.
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1.3.1.2 American Airlines

La companyia American Airlines va comengar a utilitzar les targetes
d’embarcament amb codis de barres 1-D el 1998. Ara mateix l'utilitza en
aproximadament el 60% de les targetes d’embarcament. El pla estratégic
d’aquesta companyia és la d’eliminar la necessitat d’equipament que utilitza el
format de linies magnétiques.

Per altra banda American Airlines expandira I'is del codi de barres amb el
estandard d’'IATA pels codis de barres. De totes maneres, pel que fa aquesta
compayia, el temps en que aquest procés s’efectuara encara és indeterminat.

Aquest canvi significara fer la substitucio dels lectors i impressores de codi de
barres antics per els mateixos en 2-D.

Perd la rad principal per subsituir els codis de barres de les targetes
d’embarcament és per automatitzar el procés d’embarcament a 'avio.

Un altre factor positiu és que els escaners de codi de barres s6n menys cars
d’obtenir i mantenir, en comparacié amb els lectors tradicionals de les portes
d’embarcament o gate readers. American Airlines té 700 lectors d’aquest tipus.
Les impressores també ténen un cost més reduit, i aquesta companyia en
disposa de bastants milers.

Aquests avantatges acaben fent estalviar a I'empresa varios milions de dolars
I'any costos de en manteniment dels aparells.

American Arilines va fer una proposta a SITA* per poder utilitzar els codis de
barra tant en teléfons mobils com PDAs, i es va veure que la implementacié
podria ser perfectament desenvolupada, per0 amb les noves lleis de
Transportation Security Administration (TSA), els passatgers encara necessiten
un document per poder passar per la zona de seguretat de l'aeroport. La
companyia disposa d’un port infraroig en els propis kiosks que mai ha estat
activat, i la majoria de PDAs també el ténen. Per tant, els dos es podrien
conectar i aixi imprimir el document. Perd després de I'11 de Setembre,
American Airlines ha vigilat molt els costos del seu desenvolupament.

*SITA és el proveidor d’'informacié més important a nivell mundial per al transport aéri i les
industries rel-lacionades amb el sector.

1.3.1.3 Aeroport Internacional McCarran (Las Vegas, Arizona)

L’aeroport de Las Vegas McCarran ha estat utilitzant codis de barres 1-D i 2-D
durant bastants anys. L’aeroport va decidir donar suport a les targetes
d’embarcament aproximadament el mateix temps que va decidir intal-lar-hi
kiosks CUSS (Common Use Self Service), dels que se’n parlara més endavant.
Una de les raons va ser I'esfor¢ d’IATA* per canviar la dinamica d’'us de les
antigues targetes amb linies magnétiques, i una altra consistia en saber que la
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majoria de companyies de transport aéri d’EEUU tenien o estaven planejant fer
us dels codis de barres.

Actualment, a la terminal 1 del citat aeroport, els kiosks només imprimeixen
codis de barres 1-D o 2-D, ja que totes les 15 companyies alla establertes les
utilitzen. La majoria d’aquestes companyies fan servir codis de barres 1-D, pero
Southwest Airlines i Alaska Airlines, com s’ha vist abans, utilitzen 2-D, i
I'aeroport espera que en un futur proper canviin a 2-D més de les empreses
aeéries, ja que aquest format, com s’ha explicat, pot contenir més informacid.
Les impressores als mostradors de les companyies imprimeixen codis de
barres o linies magneétiques, depenent de les preferéncies de I'aerolinia. Els
lectors de port d’'embarcament poden llegir tant els de tipus de codi de barra
com els de linies magnetiques.

Les companyies aéries extrangeres han estat una mica més lentes a fer el
canvi cap al format en codi de barres, rad per la qual I'equipament de kiosks
self-service a la nova terminal internacional 2, pot tenir capacitat per imprimir de
manera dual, és a dir per imprimir els dos formats.

L’equipament per imprimir i el paper son també menys cares per codis de
barres que per linies magnétiques, pero els lectors de targetes d’embarcament
han de disposar dels dos tipus, com a facilitat comuna.

*IATA és l'organitzacio per la cooperacié entre aerolinies, promovent la seguretat, fiabilitat,
confianga i economia en el transport aéri en benefici dels consumidors de tot el mén.

1.4 Assignaci6 de seients

De la mateixa manera que en l'emissio de la targeta d’embarcament,
I'assignacio de seients també estara diferenciada pel tipus de check-in que
efectui el passatger.

Si es dirigeix al mostrador de facturacié convencional la persona de 'empresa
amb qui vola el passatger encarregada de fer el check-in normalment li
preguntara, en funcié de la disponibilitat de places en aquell moment, si
prefereix seure al costat de la finestra o al passadis. Si les places son limitades
simplement li assignara un seient.

Pel que fa als check-ins kiosks el passatger tindra I'opcié de sel-lecionar el
seient on vol seure mitjangant la visualitzacido per pantalla i en planta dels
seients ocupats i lliures que té I'avio.
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1.5 Tipus de trafic

A continuacié veurem les caracteristiques de dos segments de passatgers: els
de negocis i els turistics, aquests ultims també anomenats d’oci, entre els quals
es poden incloure els anomenats VFR (visiting friends and relatives o visitant
amics i parents); aixi com per vols de llarg i curt recorregut. Més endavant, al
capitol tercer, s’utilitzaran segmentacions practicament iguals per fer I'analisis
sobre les cues formades als mostradors. Sera, per tant, una informacié
doblament util.

1.5.1 Segment de negocis
1.5.1.1 Volis de curt recorregut

Elevat numero de frequéncies diaries que els permetin fer els vols a diferents
hores, planificant les seves reunions i agendes al llarg del dia i torant al punt de
partida un cop han acabat les seves activitats professionals. Preferéncia per
vols al llarg dels dies Dilluns a Divendres, i Diumenge a la tarda o nit. Dins
I'ambit anterior, s’accentua la preferencia per vols pel demati ben dora i a la
tarda a ultima hora.

En rel-lacié6 amb la estacionalitat, la distribucié dels vols ha de ser uniforme al
llarg de tot I'any, amb excepciéo dels mesos d'estiu, que é€s quan aquests
passatgers agafen vacances. Com aque aquests son d’'una mateixa regio, el
periode estiual es simultani en els diferents paisos que la componen.

Resulten critics els horaris convenients i la puntualitat dels vols. Els passatgers
son insensibles a les tarifes degut a que normalment sén les seves empreses
les que paguen el preu dels bitllets.

1.5.1.2 Volis de llarg recorregut

Ha d’existir almenys una frequencia diaria. Els dies més utilitzats son els
divendres i els diumenges. En el primer cas, els passatgers arriben a la seva
destinacio el dissabte i poden permetre’s un recorregut turistic de cap de
setmana abans de comencgar les seves activitats professionals el dilluns. En el
segon cas, al finalitzar amb les seves activitats durant el divendres, dediquen el
cap de setmana a conéixer la destinacio i tornen al lloc de partida el diumenge.
Ténen preferéncia pels vols nocturns, de manera que aprofiten al complert el
dia de sortida i poden arribar a la destinacié a primeres hores del dia seguent.
En rel-lacié amb la estacionalitat, la distribucié dels vols deu ser uniforme al
llarg de tot I'any, degut a l'existéncia de diferents periodes vacacionals en
diferents regions del mon.
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1.5.2 Segment turistic
1.5.2.1 Vols de curt recorregut

Ténen preferéncia per vols durant els caps de setmana, que és quan els
passatgers realitzen les seves activitats d’oci.

Les escapades i visites a familiars i amics solen iniciar-se els divendres a la
tarda o nit, i conclueixen els diumenges a la tarda o nit.

La demanda creix durant els mesos d’estiu, fonamentalment els caps de
setmana. El numero de frequéencies de vol no és crucial. Els passatgers estan
disposats a acceptar horaris de sortides i/o arribades menys convenients
sempre que les tarifes dels vols siguin inferiors a les “habituals”.

1.5.2.2 Volis de llarg recorregut

Ténen preferéncia per vols durant els caps de setmana, que és quan els
passatgers realitzen les seves activitats d’oci. La demanda creix durant els
mesos d’estiu. El numero de frequencies de vols no és crucial. Els passatgers
estan disposats a acceptar rutes més llargues o amb un determinat nombre
d’escales sempre que les tarifes dels seus vols siguin inferiors a les “habituals”.
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CAPITOL 2. ANALISI DEL PROCES DE FACTURACIO
D’EQUIPATGE EN AEROPORTS

2.1 Les etiquetes identificatives

Aquest procés s’efectuara una vegada comprovada la documentacio del
passatger i quan la maleta esta llesta per ser facturada.

Pel que fa al les etiquetes identificatives, cal dir que aquestes estan basades en
sistemes de codis de barres. Els components d’aquests sistemes son el codi de
barres mateix, el suport (I'etiqueta o adhesiu) a on s'imprimeix, I'impressora
utilitzada per preparar les etiquetes i els escaners utilitzats per llegir i
descodificar el codi de barres. El sistema de codi de barres pot rebre informacio
de fonts exterior i normalment envia la informaci6 decodificada a un sistema de
distribucioé d’equipatge, a un sistema de comunicacions, o als dos.

La col-locacio de les etiquetes esta fonamentada en la ordenacio de I'equipatge
dels passatgers perqué aquest pugui ser conduit des del lloc d’entrega d’aquest
(al mostrador de facturacio), fins al lloc de recollida d’equipatge a la destinacié
del passatger. Aixd es fa mitjangant la utilitzacié de diversos sistemes com el
Tilt Tray Sortation System, Belt Conveyor Sortation System, Belt Carry Sorter
System, Destination Coded Vehicle System (DCVS), etc., tots ells sistemes de
tractament, transport i distribucié automatica d’equipatge.

2.1.1 El codi de barres

El handling de les companyies aéries han estandaritzat una simbologia eficient,
facil d'imprimir, de llegir i de decodificar anomenada Interleaved 2-of-5 (12/5).
Unes tolerancies fermes ajuden a assegurar-se una alta probabilitat al llegir el
codi de barres de I'adhesiu de la maleta per al 'ampli ventall de distancies,
angles i maneres que apareixen per al lector d’'un escaner.

El codi de barres pot estar imprés tan de manera vertical (per exemple paral-lel
a l'eix llarg de la maleta), horitzontalment, o de manera ortogonal (amb les dues
orientacions). La versio actual R740 indica que la forma combinada horitzonal i
vertical (ortogonal) és la preferida. Els adhesius amb codis de barra ortogonals
poden ser llegits en tot tipus d’instal-lacions amb escaners de codi de barres.
Per altra banda, les maletes amb codis de barres impresos en només una
direcci6 només poden ser llegides en installacions amb escaners
omnidireccionals o fent us de 'escaner manual.
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Perd la lectura de codis de barres en equipatges no es senzilla. En realitat son
la causa de moltes de les pérdues o retards en I’entrega de maletes a les seves
destinacions. Aix0 és degut a que moltes vegades els adhesius amb codis de
barres queden ocults o amb angles que fan dificil la seva lectura amb els
escaners. Es per aquest motiu pel qual s’estan implementant tecnologies RFID
(Identificacio per Radio Frequéncia) per millorar la gestio dels equipatges.

2.1.2 L’etiqueta

Pel que fa a l'etiqueta, el que s’acostuma a utilitzar és 'anomenada licence
plate o, traduit al catala, matricula. El concepte d’aquesta etiqueta és molt
senzill, a cada maleta se li assigna un unic numero, semblant a la analogia que
es pot fer amb els vehicles, que permet identificar aquella maleta de manera
gens ambigua i fer-la seguir el seu itinerari. Situada a la maleta mitjancant el
format del codi de barres, el numero de matricula es llegeix amb equipament
que utilitza escaners laser. La informacié decodificada és analitzada per un
ordinador per determinar la destinacié adequada , i llavors la maleta és dirigida
vap aquesta destinacio amb el sistema d’equipatges de handling. Aquesta
informacio també pot ser utilitzada per la distribuci6 d’equipatge de
transferencia i per rastrejar equipatge distribuit de manera erronia.

Per establir certa uniformitat entre linies aéries, I'IATA i ATA* and establert
algunes especificacions i estandards en aquestes arees. Per exemple els
estandards de codi de barres han estat establerts com a part de la Resolucié
740 d’IATA en Etiquetes d’Equipatge.

L’R740 requereix que les etiquetes d’equipatges expedides després de I'1 de
1994 portin un unic numero de matricula (licence plate) a les etiquetes dels
equipatges en els dos formats alfa-numeric i codi de barres. Amés, recomana
I'utilitzaci6 de procediments similars per a la transferéncia en linia i en
transports punt-a-punt de I'equipatge.

Quan s'utilitzen les etiquetes o adhesius d’IATA licence plate, aquests
acostumen a ser dos superficies de paper o de plastic en forma de “sandwich”,
normalment de 50.8 mm d’amplada, consistents en dues cares enganxades per
la part interior, i una capa sensible a I'escalfor. Una vegada imprés, I'adhesiu és
col-locat al voltant de I'anca de la maleta, una part de I'adhesiu s’extreu, i les
dues cares de |'etiqueta queden enganxades de manera conjunta.

*ATA és una organitzacido que fomenta I'entorn de negocis que permeti I'aflorament de les
aerolinies nordamericanes que en sbn membres.

2.1.3 Impressid d’etiquetes

L’automatitzaci6 de processos permet la impressidé on-line, o on-demand
d’etiquetes d’equipatge al punt de facturaci6. Amb el control de la produccio de
les etiquetes d’equipatge per part de la companyia aéria, dels agent handling, o
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de les autoritats aeroportuaries dels sistemes de control de sortida (Departure
Control System, DCS), la impressio del tipus on-demand proveeix métode més
segur de produccié d’etiquetes. Com a part del procés de la facturacié del
passatger, I'agent indica al DCS quantes etiquetes d’equipatges es necessiten
per al procés. Llavors el DCS li envia la comanda a aquella impressora on hi ha
'agent, per imprimir i tramitar tal quantitat d’etiquetes. Aquest missatge de
control d'impressio inclou tan la informacio variable que ha de ser impresa a les
etiquetes (itinerari, nom de passatger, etc.) com el numero d'etiqueta de
I'equipatge.

2.1.4 Escaners de codi de barres

Els escaners d’etiquetes poden ser tan manuals com fixes. Els manuals
s’utilitzen majoritariament per sistemes en que en certs punts es re-introdueixen
els equipatges a la cinta transportadora on la distribucié d’equipatges ha fallat
el primer cop, i també per introduir equipatges (per primera vegada) que no
duen etiquetes o0 amb codis que no poden ser llegits.

Els escaners laser de lectura de codis de barres fixes normalment estan
instal-lats en séries de més d’un escaner per poder llegir les etiquetes situades
a sobre i als costats de les maletes que passen per la cinta. Per sistemes en
que s’han de llegir els codis de barres impresos de manera ortogonal, pot ser
que s'utilitzin escaners més simples o menys cars en comparacido amb els
atres, ja que la projeccié de I'escanejada és una sola quan passa per la cinta.
Es per aquest motiu que també sel's anomena escaners lineals. Aquests
escaners també poden estar intal-lats mirant amunt i entre dues cintes, de tal
manera que també es puguin llegir les etiquetes que han quedat atrapades sota
les maletes.

Si les etiquetes son impreses amb els seus codis de barres en una sola
direccid, s’hauran d’utilitzar escaners omnidireccinals. Aquest tipus d’escaners
utilitzen dos o més lasers i Optiques sofisticades per crear un patré complex,
multidireccional d’escanejades per poder llegir una etiqueta sobre un pla de
360° de rotacié. Aquest tipus d’escaners sén més complexes, més cars i, en la
majoria de casos, menys fiables que els escaners lineals.

Els desenvolupaments actuals d’automatismes encarregats en la distribucio
d’equipatges, inclueixen ['utilitzacié d’etiquetes amb RF (radio frequencies)
utilitzant el concepte “licence plate” d’IATA. A aquest tipus d’etiquetes amb RF
és més senzill de fer-ne el seguiment al llarg del seu viatge i proveira beneficis
adicionals en la seguretat dels equipatges. Amés el preu de les etiquetes RFID
ja no es presenta com a un inconvenient com fa uns anys i compensen els
costos associats a les pérdues i retards en I'entrega d’equipatge. Aixi una
etiqueta actualment té un preu d’entre 0,10 i 0,50 Euros.
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Fig. Escaner de codi de barres Metrologic Orbit

2.2 Comprovant d’entregament d’equipatge

Un cop entregat I'equipatge es donara un comprovant en forma impresa on
constara la informacié necessaria per identificar les maletes del passatger.
Aquesta informacio sera normalment la destinacié del passatger (i per tant
també de l'equipatge), el numero de vol, el nom del passatger, el nom de la
companyia que opera el vol, etc. Normalment es col-locara junt a la targeta
d’embarcament.

El comprovant no sera de necessaria utilitzacio a no ser que I'equipatge no
arribi a destinacio, mitjangant el qual el passatger podra fer la reclamaci6 de
I'equipatge perdut.

2.3 Caracteristiques de I'equipatge

Cada companyia aéria fara la seva politica en quant a numero de paquets, pes
i tamany d’aquests, segons les estratégies que vulguin seguir. Es troba, per
tant, que depenent de la empresa en que es viatja es tenen diferents
caracteristiques per efectuar el vol, que, tot i ser semblants, varien d’unes a
unes altres.

En general, pero, totes elles segueixen una linia d’actuacid en quant a la
permissivitat d’accedir certs objectes dins les cabines, moltes vegades
establertes en les legislacions estatals corresponents.

Es pot diferenciar entre equipatge de ma i equipatge de bodega (el facturat),
perd en aquest cas, com que I'estudi es fa amb els mostradors de facturacié, es
considerara nomeés I'equipatge de bodega, ja que és aquest el que és facturat.
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De totes maneres, per tenir una idea general de I'equipatge de ma, pel que fa
aquest, de manera genérica, les companyies aéries permeten I'entrada a l'avid
de bolsos i bosses, maletes per documents, ordinadors portatils, cameres de
fotos, o objectes amb les mateixes caracteristiques que les mencionades.

En I'equipatge de bodega, es permet I'entrada de paquets, maletes, objectes
rel-lacionats amb I'esport, etc.

Tot i aquestes generalitats, hi ha vols amb destinacions concretes en que
poden variar aquestes caracteristiques.

El preu del bitllet inclou el transport d’'una determinada quantitat d’equipatge.
Aquesta quantitat varia en funci6 de la classe de reserva, de la regi6 de
destinacio i de la politica de cada una de les companyies aéries. Normalment,
depenent de la classe aéria (business class, etc.) es podra portar equipatge
adicional, que també variara en funcié del trajecte.
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CAPITOL 3. ANALISJ DELS MOSTRADORS DE
FACTURACIO CONVENCIONALS

A continuaci6 es descriuran les caracteristiques dels mostradors
convencionals, cosa que permetra entendre, de manera més clara, el
desenvolupament que la industria esta portant a terme amb la implementacid,
des de ja fa uns anys, dels nous sistemes de facturacié. Aquests sistemes
estan basats en un concepte molt més innovador i profités, tant per a les
diferents companyies del sector com per al passatger.

3.1 Caracteristiques i espai dels mostradors

El disseny dels mostradors de facturacié hauran de tenir en compte els
requeriments ergonomics de tant els professionals que els utilitzin com a eina
de treball com per als passatgers i el tractament d’equipatge. El monitor de
I'ordinador i el teclat haurien de ser ajustabes per encabir diferents tamanys del
personal de la companyia. De fet, en la propia fase del disseny del mostrador
se n’hauria de construir una maqueta que fos testejada pels mateixos
treballadors, abans de procedir a la fabricacié en cadena del model.

Al mostrador de facturacié I'espai sera essencial per poder proveir-lo de tot
'equipament de computadors per part de diferents companyies aéries. Les
dimensions exactes i la localitzacié exacta del seu emplacament d’aquest
equipament es determinaran consultant les agéncies de les companyies aéries
i de handling de cada aeroport especific. Les dimensions de I'equipament de
computadors estan caviant constantment, per tant es requereix flexibilitat en el
disseny de les arees dels mostradors on aquest equipament sera col-locat.

A sota es mostren alguns dels components necessaris de I'equipament del
mostrador de facturacio:

= Monitor d’ordinador, teclat i CPU.

» Impressora de targetes d’'embarcament.

* Impressora d’enganxines per les maletes.

= Impressora per l'itinerari i/o documentacié pel passatger.
= Teléefon i/o interfon.

» Lectors d’enganxines d’equipatge.

= Etc.

Alguns dels requeriments generals que s’han de tenir en consideracio per al
seu disseny son:

= Un tamboret d’algada ajustable i base de punta.
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= Suport del teclat d’algada ajustable per poder tenir el teclat a la zona de
I'esriptori.

= Reposabracos pel teclat.

= Reposapeus ajustable, a una algada d’entre 20-25 cm aproximadament.

= Escrombraries.

=  Numero d’identificador de mostrador.

= Seleccié de materials que proveeixin un facil manteniment, possibilitat de
modificacions futures, reduccié de la brillantor i resisténcia al desgast i a
les gratades.

= Les cantonades exposades han d’estar allisades.

» Localitzacions convenients per a les enganxines d’identificacio
d’equipatge i pels horaris de les companyies.

= Un bon cablejat haura de proveir el mostrador d’un accés facil des de la
part posterior per reparacions/substitucions de I'equipament dels
computadors.

= Espais i calaixos adequats per la bona preséncia i organitzacio dels
mostradors en tot moment.

= Per motius de seguretat, tots els calaixos o espais que continguin
enganxines d’equipatge, bitllets, targetes d’embarcament, etc., hauran
de poder-se tancar.

» Es necessaria una ventilaci6 adequada per les computadores del
mostrador.

= La llum pel mostrador de facturacid ha de ser tractada de manera
intel-ligent perquée lil-luminacié sigui necessaria, pero vigilant que la
brillantor no sigui excessiva per al monitor de I'ordinador.

= En la mesura que es pugui, els escriptoris han de ser col-locats en un
sistema modular format per unitats basiques.

Veiem-ne un exemple en alcat, planta i perfil, la secci6 i una mostra en
tridimensional:
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Pel que fa a les dimensions dels mostradors de facturacio, la taula seguent en
mostra les més importants:

Taula de dimensions
Element Dimensié (cm)
A Algada mostrador 122-128
B Algada escriptori de treball 92-100
C Profunditat mostrador 80-90
D Profunditat part elevada 25-30
mostrador
E Algada cinta d’etiquetatge 40-45
F Algada cinta etiquetatge de la 30-35
banda del passatger
G Profunditat del prestatge 10-15
H Algada del prestatge 70-80
J Algada escombraries aprox. 15
(opcional)
K Sortint de la cinta de pesatge 25-35
del davant del mostrador
L Llargada cinta etiquetatge 80-90
M Davant cinta fins darrera 15-20
mostrador
N Amplada mostrador 120-130
o) Amplada escala 50-60
P Espai entre mostradors 58-68
Q Espai lliure sota els 87-95
mostradors
R Amplada espai cames del min. 60
treballador
S Profunditat espai cames aprox. 30
treballador
T Espai lliure sobre superficie de 25-35
treball
U Espai Segons
Emmagatzematge/Equipament requeriments
locals
\' Profunditat d’espai lliure per aprox. 15
instal-lacions i cablejat

[Ilustracions i taula extrets del document d’IATA “Development Reference Manual”

Notes a tenir en compte:

1. Dimensions basades en una visio del passatger d’algada mitjana d’1.60
m.
2. Les dimensions C + G hauran de ser com a maxim 1.00 m.
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3. L’existencia del prestatge a la banda del passatger é€s opcional.

4. S’haura de pendre especial atencié a l'inclinacié de la cinta de pesatge
(max. 10%).

5. Les escombraries mostrades sota del treballador s6n opcionals.

6. On mostradors dobles s’instal-laran per una sona companyia, i es
decideix compartir I'equipament, I'espai d’emmagaztematge/equipament
del mostrador pot ser menys del doble requerit per un sol mostrador.

3.2 Temps mitjos de processos

Es dividira aquesta seccio en diferents parts segons el tipus de recorregut, la
classe en que vola el passatger, i a la vegada els temps de cua dels
mostradors de facturacio i els propis temps de facturacié de I'equipatge.

Els temps mitjos que mostrem a continuacié son dades empiriques obtingudes
a l'aeroport del Prat per a diferents companyies aéries. El métode empleat ha
estat senzillament el d’agafar varies persones a la cua del mostradors de la
companyia corresponent al tipus de vol en que s’ha classificat la taula i amb un
rellotge veure el temps que aquesta persona passava fent la cua de facturacié.
S’ha utilitzat el mateix procediment pel temps de facturacié.

3.2.1 Temps de cua als mostradors de facturacio (xifres arrodonides)

Vols de curt recorregut:

Nacionals 8 minuts aproximadament
Internacionals 10 minuts aprox.
Turistic 10 minuts aprox.
Pont Aeri 2 minuts aprox.
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Vols de llarg recorregut:

Turistics 12 minuts aprox.
de Negocis 5 minuts aprox.

3.2.2 Temps de facturacio (xifres arrodonides)

Vols de curt recorregut:

Nacionals 2 minuts aprox.
Internacionals 3’5 minuts aprox.
Turistic 3’5 minuts aprox.

Pont Aeri 1 minut aprox.

Vols de llarg recorregut:

Turistics 3 minuts aprox.
De Negocis 2 minuts aprox.

3.3 Longituts mitjanes de cua

Al no tenir tanta facilitat com necessitaria un bon estudi per calcular aquest
apartat, les longituts que es mostran a les taules seglents sén xifres extretes
de manera aproximada a partir del numero de passatgers per cua, i donant a
cada passatger una xifra d'1 metre (la longitut mitjana d'un carro
portaequipatge oscil.la entre els 0,65 i els 0,80 metres). Utilitzant aquest
meétode les aproximacions per a diferents cues per un dia qualsevol sense
congestio, obtenim resultats bastant realistes.
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3.3.1 Longituts mitjanes de cua als mostradors de facturacié

Vols de curt recorregut:

Nacionals 7 m aprox.
Internacionals 8 m aprox.
Turistic 10 m aprox.
Pont Aeri 7 m aprox.

Dades compilades per I'autor.

Vols de llarg recorregut:

Turistics 10 m aprox.
De Negocis 8 m aprox.

Dades compilades per 'autor.
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CAPITOL 4. ANALISI DE MOSTRADORS DE
FACTURACIO AUTOMATICS (CHECK-IN KIOSKS)

4.1 Caracteristiques principals

La facturacié d’equipatges esta avangant de la mateixa manera que avancen
les tecnologies. En aquest camp existeix una nova manera de facturar que
otorga una flexibilitat enorme a companyies aéries, aeroports i passatgers, fent
que el proceés resulti molt més comode, amb menys cues, i amb temps d’espera
molt inferiors, entre alguns dels avantatges. Aixd s’aconsegueix amb els
anomenats check-in kiosks, uns sistemes de facturacié automatica en que el
passatger només haura d’anar seguint les instruccions que vénen donades per
les pantalles dels kiosks, i que evitara que en moments de congestio
aeroportuaria, entre d’altres facilitats, aquest hagi d’esperar cues interminables.

La majoria de kiosks encara son per a passatgers sense equipatge, pero
existeixen també els self-service check-in kiosks que amés també dénen la
opcio de facturar la maleta, sent el propi passatger qui s’encarrega d’enganxar
les etiquetes pertinents al seu equipatge i quedar-se el rebut d’entrega
d’equipatge. Tot i aixi, aquest ultims sén encara molt menys utilitzats.

A sota es presenten dos exemples de I'empresa Hoft & Wessel, un d’ells per
facturar amb equipatge de bodega i I'altre només amb equipatge de ma. Tots
dos so6n compatibles amb I'estardart d’'IATA CUSS (Common Use Self Service),
un concepte que s’explica més endavant.

Emirarey
L

= "?—g!
Emirares

Amb equipatge Sense equipatge

Fotografies extretes de les webs de les companyies aéries.
(Lufthansa i Emirates respectivament)
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A sota veiem les caracteristiques técniques dels models anteriors, molt
semblants a la majoria de check-in kiosks:

Pantalla TFT

» Pantalla de 15 pulzades TFT (varien entre 15i 17”)
= Pantalla d’alta resolucié de 1024 x 768pixels
» Pantalla tactil reforgada per major seguretat

Impressora IER 557 ATB

= Transmissio térmica o impressio térmica.

= Distribuidor metal.lic per emmagatzemar fins a 30 cupons junts.

= Dos sistemes opcionals de tres papers d’estoc cada un amb 1000
cupons.

= Caixa interna d’expulsio de fins a 20 cupons.

= Sensors de “Paper baix” / “paper fora”

Impressora d’etiquetes

= Impressora IER 508 or IER 512

= Rotllo d’'aproximadament 500 etiquetes d’equipatge.

= Sensors de “Paper baix” / “paper fora”
Lector Hibrid de targetes

= Lector de targetes amb obturador

= Llegeix/ EscriualSO 7818

= Llegeix / Escriu barres magnetiques de targetes de les pistes 1-3
PC

= Torre mini estandard

Alimentacio

= 230V o 110V
=  Modul d’alimentacié ininterrompuda UPS (Uninterruptible Power

Supply).
Comunicacions de xarxa

= Normalment via Ethernet, pero existeixen altres alternatives
disponibles
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| pel que fa a les dimensions, aquestes sén poc variables pels diferents tipus de
kiosks. Un exemple de dimensions bastant caracteristic és de 700 x 430 x 250
(algada x llargada x profunditat, en mm).

4.1.1 Sistema CUTE

Molts dels mostradors utilitzats utilitzen el sistema CUTE, desenvolupat per
SITA per estandaritzar els kiosks per a totes les companyies aéries. Aquest
permet a la companyia aéria connectar-se amb el seu host i sistemes de control
de sortida d'avions des d'una estacid6 de treball a l'aeroport, ajudant a
augmentar d’aquesta manera les eficiencies operacionals amb una mitjana del
25% i millorant el servei al client. SITA s’encarrega doncs d’establir I'estandard
per tecnologia d’'us comu, i actualment ha ofert el seu servei a uns 300 clients
en 207 aeroports a tot el mén, fent que la suma d’estacions de treball superi les
30,000 unitats.

4.1.2 Common use self-service kiosks (CUSSK’s)

Els kioks self-service redueixen el temps requerit per processar passatgers,
augmenten I'eleccio d’aquests, i ajuden a les companyies aéries i als aeroports
a tractar amb el constant augment de volum de passatgers, amb o sense
bitllets electronics. La implementacié dels kiosks self-service permeten tant a
aeroports com a aerolinies a augmentar la seva capacitat sense haver d’invertir
practicament en noves instal-lacions.

Els aeroports ténen en compte des que van comencgar a instal-lar-se self-
service check-in kiosks que era innecessaria la proliferacio d’aquests kiosks
només dedicats a una sola companyia aéria, com a consequéencia de I'us de
'espai que, a la llarga, era necessari. Per fer d’aquest espai un us optim i la
capacitat dels kiosks, i per oferir als passatgers una major senzillesa, i a les
empreses aeéries un servei integrat, es va haver de desenvolupar una
infraestructura d’'us comu (common use).
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Common Use Self Service
Technology — high level architecture

Airline CUSS — ATTine————

applications 2 3 Airlline

Kiosk
remote
monitoring

CuUss
middleware

Application manage
Hardware devices (printers etc)

CUSS hardware

[I-lustracio extreta del document “Simplifying the Business” d'IATA

Per tant, la principal caracteristica d’aquests sistemes és que poden ser
utilitzats els check-in kiosks per a diferents companyies aéries, el qual redueix
els costos de la propia companyia i millora el servei del consumidor.

Només cal veure les xifres que, segons IATA, els kioskos poden processar i els
seus costos per fer pal-lesa aquesta millora:

=  Kiosks maxim de 40 passatgers / hora
= Mostradors convencionals maxim de 22 passatgers / hora
» Kiosks $ 10 milions / 50 kiosks

= Mostradors convencionals $ 100 milions / 50 mostradors

4.2 Temps mitjos de processos
Temps per facturar als check-in kiosks: 1.5 minuts

Temps per facturar als check-in kiosks + temps per deixar la maleta: 2.5 minuts

Informacié extreta d’'una estadistica d'IATA mostrada a la web.
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4.3 Longituts mitjanes de cua

S'utilitzara el mateix sistema que hem utitlitzat per als mostradors
convencionals perd en aquest cas no es podria definir de quin tipus de vols es
tracta ja que els kiosks poden ser utilitzats per a tot tipus de passatgers, ja
siguin els de negocis, els turistes, o vols nacionals, internacionals etc.

Per tant:

Longituts mitjanes de cua 1m

Seguint el model utilitzat anteriorment, aquesta xifra ens indica, per tant, que
nomeés una sola persona estara esperant a la cua. Aquest cas correspon a un
dia sense congestié a I'aeroport del Prat, per tant no creiem que tots els casos
siguin iguals i probablement les cues siguin majors a aeroports on la utilitzacié
de mostradors automatics hagi comencat anteriorment i el sistema hagi
comencat a ser comu entre els passatgers, o per a dies amb més congestio.

4.4 Demostracié del servei Check-in Kiosk

Tot i que hi ha companyies amb els seus propis mostradors, actualment
empreses com Arinc estan treballant en la estandaritzacié d’aquests serveis de
facturacio perqué diferents companyies utilitzin els mateixos kiosks per a la
facturacio dels seus clients. D’aquesta manera s’aprofita espai als aeroports.

A continuacio exemplificarem la utilitzacié6 d’'un mostrador de facturacio de la
companyia Delta Airlines en que la facturacid6 de l'equipatge es fa en els

mostradors i no en els propis kiosks. Tot i aixi, la manera de funcionar dels dos
és practicament la mateixa.

4.4.1 Check-in kiosk (versio original de Delta Airlines en anglés)
Comenceu 'operacié amb una de les seguents opcions:

Escanegi el codi de barres en qualsevol document Delta o la targeta de crédit
SkuMiles American Express.

Introdueixi i retiri la seva targeta de soci SkyMiles.
Introdueixi i retiri una targeta de crédit (només amb proposits d’identificacio).

Premi el boté Numer/PIN SkyMiles (per introduir manualment el seu numero i
PIN SkyMiles)



26 Tecnologia de la informacioé en el proces de facturacié

Welcome to the
Delta Self-Service Kiosk

Please scan a Delta barcode, or

insert and remove your SkyMiles card or credit card.
Thee mames cn ime card wall be uasd io fingd your reservation = you will not be charged,

Yoii can &ldo Maniilly enlel yoisr Bayiiibas’
Deeita SkyMiles’ number and PIN.  EIREE

4.4.2 Itinerari

Revisi la informacié del seu itinierari de vol incloent el flight status. Se li
notificara qualsevol retard per qualsevol part del seu itinierari.

Les opcions Change Flight, Upgrade, Add SkyMiles, i Change Seat poden
estar disponibles. Si toca el botd d’'una opcid li mostrara anticipadament la
pantalla que veura per aquella opcio.

Si vol continuar sense sel-leccionar cap de les opcions ofertes, premi
Continue.

ADelta %) -

Review your itinerary information.

1Ny DL Selwie, FL 13 pre Al 018 Edfpm G TRAL
e by Cods A Linas
Tiney DL AT, O i ¥ Winginegion D (Reapan| 1040 pre Sk Tl

-::|.-m-|"|l:'r ovte A Liae

LT F, O, 7380 TRCEC
Falnia Misdahian

gy Barp T3 13

o saake l  Continue B

4.4.3 Canvii el vol

Se li mostrara una llista de vol(s) a la seva destinacio. Si hi ha disponible un vol
alternatiu al que de moment té seleccionat, li apareixera la paraula “STANDBY”
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al boto de selecci6. Si hi ha un cobrament extra, es mostrara la quantitat al boto
de seleccio.

Si vol canviar l'itinerari, premi el botd de l'itinerari que desitgi i després el botd
Continue. Pot deseleccionar la seva opcié tornant a premer el boté un altre
cop, o prement un altre botd de seleccid.

Si vol continuar sense canviar el seu itinerari, premi Conitue, sense premer cap
botd de seleccio.

A Delta %)

Salect a flight to Washington DC {Reagan]

i youw da nok want bo changs your [Baesary, bouch Sonlines,

525 per porson

Daparts: 4:00pm  Arrlvas!  TiMpm
n Hﬂj' Sonrmecis I Houston, T &3 minutes laypoasr SI.II'H“!"
11 May Du:r:; 4:30pm  Arlves:  B:28pm Mo Charge
11 May na-wgp BiMipen  Aurives:  Toigpm $25 par person

LT

e

4.4.4 Opcid “Viatjant frequent”

Volsté podra rebre kilometratge gratuit en el programa de viatjant frequent de la
seva eleccio.

Si vol introduir un numero de viatjant frequent a la seva reserva, introdueixi i
retir la seva targeta SkyMiles, escanegi el seu codi de barres, o manualment
entri el seu numero de viatjant frequent, i premi Continue.
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A Delta %)

Insert and remove your SkyMiles card or enter your
frequent flyer number.

(2310352900 |

Continue b

4.4.5 Sel-leccio dels seients

Voste pot veure, canviar, o seleccionar I'assignacio dels seus seient/s. El seu
seient actual se li mostra en blau, el seient/s del seu company/s de vol se li
mostrara en blanc, i els seients disponibles es mostres en groc.

Per veure seients en altres zones de l'avid, premi a I'avio o als botons en forma
de fletxa a la part esquerra de la pantalla. Per canviar la seva assignacio del
seient, premi un numero de seient disponible per seleccionar aquell seient. Pot
canviar el passatger del seu itinerari prement el seu nom a la part dreta de la
pantalla.

Premi el/s botd/ns a la part baixa de la pantalla per veure el mapa dels seients
per un altre vol amb el seu itinerari, llavors premi Continue per tornar a la
pantalla de l'itinerari.

A Delta %)

Touch where you would like to sit.
M you do ot wal to changes your seal, towch Contmue.

BN E-E-H o

Continue b
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4.4.6 Equipatge

Si vosté factura alguna maleta, premi el numero de maletes que cada persona
vol facturar, llavors premi Continue.

El numero de maletes a facturar per cada persona se li mostrara a sota de la
taula d'informaci6 del passatger.

Si voste o algu del seu grup ja ha facturat maletes pel vol abans de la
transaccio que esta efectuant, aquesta informacié també apareixera en aquesta
mateixa taula.

Si vosté no factura equipatge, premi Continue.

Select the number of bags to check.

Sam Sample ﬂ | .1'
13 drnadhy ik

Mary Sample ] [ | (2] | 3|

Total numiber of bags to check: u

&

a

i

ntinue b

4.4.7 Agraiments de la companyia

La seva facturacio esta completada. Prengui nota de la seva hora
d’embarcament i la porta de sortida.

Si vol un dublicat del rebut, premi Print Receipt. Si vol imprimir un itinerari
renovat, premi Print Itinerary. En qualsevol altre cas, premi Finish.

Si volsté ha de facturar maletes, porti-les al mostrador d’equipatges.

Se li demanara que mostri la el seu Document d’ldentitat quan procedeixi a
passar el control de seguretat. Que disfruti del seu viatge!
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Thank you for flying Delta.

DL 2345 - Confirmed

Gate BT

Boarding time: 6:30 pm
Meal service:  Fresh food for sale on board

Please present your boarding document(s)
and ID at the security checkpoint.

Print Receipt Print ltinerary m

4.5 Diferencies i similituts amb els mostradors convencionals

Les companyies aeries cada vegada demanen més la instal-laci6 de kiosks
self-service als aeroports. Si ho fan és perqué aixd comporta una millora
respecte els antics mostradors de facturacié convencionals, encara vigents
perd que a la llarga segurament acabaran desapareixent. Si s’ha de parlar de
diferéncies, es pot parlar de millores, i en aquest camp s’ha de tenir present
que la installaci6 de mostradors self-service en comporten moltes i
practicament per a tots els qui hi estan implicats.

Amb els kiosks, les companyies aéries redueixen els seus costs, els aeroports
redueixen els seus requeriments d’espai i els passatgers tenen un millor accés
als sistemes que els permeten facturar rapidament als seus vols. Pel que fa als
costos, només cal veure 'apartat 6.4 per adonar-se que I'estalvi que representa
la instal-lacié de mostadors de facturacié automatics €s molt notable.

Per altra banda, com a diferéncia fonamental, es pot parlar de la interaccid
entre el passatger i la companyia, que si en un cas es fa de persona a persona,
en el cas de la facturaci6 automatica es realitza de manera totalment
impersonal, fent que el passatger s’hagi de rel-lacionar amb una computadora
quan en el cas dels mostradors convencionals qui hi ha darrera del mostrador
€s una persona. Aquest fet seria un dels unics negatius que l'autor creu que
jugaria en contra dels mostradors automatics ja que es perd aquell contacte
que en algunes ocasions fins hi tot podien humanitzar 'empresa; toti que aixo
ultim en la majoria d’ocasions sembli ridicul i paradoxal ja que el que es busca
amb aquesta implantacio és la major afluéncia de passatgers i per tant la major
recaptacid de diners, i no la millora del tracte de la persona per considerar-la
com a tal.
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Les similituts realment no sén gaires. Basicament es podria dir que 'objectiu
dels dos sistemes (facturacido convencional i facturacio automatica) és la de
proporcionar al passatger la targeta d’embarcament perqué aquest pugui
embarcar a l'avi6, a la vegada que s’avisa a la companyia aéria que aquest
passatger ja ha estat facturat i de qualsevol altre informacié com el nombre de
maletes facturades que s’hauran de carregar a I'avio, el nombre de passatgers
que viatgen amb el passatger en questio, o proporcinar el lloc i I'hora de sortida
de l'avié per part de la companyia. Es a dir que el concepte que els dos
sistemes ténen darrere és el mateix, pero la forma és diferent.

4.6 Funcionalitats no implementades de possible utilitat

Les aplicacions que soén utilitzades per proveir serveis escencials als
passatgers, com per axemple el check-in, no haurien de combinar-se amb
aplicacions que no son critiques en matéria del temps, des d’'un punt de vista
operacional. Es a dir, que implementacions com ara mapes, botigues
electroniques, informacio general, venta de bitllets, etc., no haurien de ser
mesclats en el mateix sistema de facturacio del kiosk.

Per tant, ara per ara, i tot just al principi de la massificacié d’aquest tipus de
sistemes, els kiosks check-in haurien de ser nomeés utilitzats per al que en un
principi van ser desenvolupats: la facturacié.
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CAPITOL 5. ANALISI DE TEND’ENCIES EN AEROPORTS
DEL MON

5.1 Analisi de la utilitzacié dels diferents tipus de mostradors
i altres sistemes

En aquest apartat, com que degut a la complexitat que significaria fer un estudi
real i complert sobre la utilitzacié dels mostradors de facturacio (automatics o
no), es mostren les dades provinents de fonts d’informacié que han estat
considerades suficientment serioses.

Com a informacioé de pes en podem destacar els percentatges obtinguts pels
representants a I'examen anual conduit per SITA, ACI i les companyies aéries.
Aquest conjunt representa el 50% dels 200 aeroports més importants a nivell
mundial, per tant les xifres que ofereixen sén d’una fiabilitat bastant elevada. En
els seguents punts es mostra la informacié que donen els participants d’aquest
examen:

» Kiosks de facturacio self-service: Almenys el 50% dels aeroports a
nivell global ja han desplegat algun tipus de kiosk self-service i els
resultat mostren que, els seguents 2 anys aquest numero
augmentara al 75. S’entén que la totalitat d’aeroports utilitza el
sistema de facturacio tradicional.

» Accés WiFi: Més del 90% del aeroports oferiran accés inalambric
a internet en els propers 2 anys.

» Serveis de xarxa: Als propers 2 anys, el 75% dels aeroports
disposaran d’'una xarxa de comunicacions per ajudar els nous
serveis orientats al passatger i a les companyies aéries, com per
exemple el VolIP (Voice over IP), per fer trucades telefoniques via
internet.

* ldentificacio Biométrica: El 33% del aeroports planegen oferir el
sistema d’identificacié biométrica en els propers 4 anys.

A nivell local i com a exemple interessant es pot parlar de la implementacid
d’aquests sistemes de facturacié a I'aeroport alemany de Frankfurt, en el qual
des del passat Juliol, molts dels 51 milions de passatgers que utilitzen aquest
aeroport cada any podran beneficiar-se’n. Aixo0 ha estat possible gracies a la
decisio de 42 companyies aéries i agents handling amb base en aquest
aeroport.

El propietari i operador d’aquest aeroport, Fraport AG, anticipa com a dada
possible per I'any 2010, l'utilitzacié de sistemes self-service amb un rang
d’entre el 60 i el 70%.
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Per veure la creixent utilitzacio dels check-in kiosks, a sota hi ha un llistat amb
només alguns exemples d’aeroports europeus i nord-americans internacionals
que ja disposen de mostradors de facturacio automatics. L'objectiu €és només
és només fer adonar al lector de la importancia de la implantacio a nivell
mundial dels check-in kioks, ja que, evidentment, la llista podria ser
extremadament més llarga.

Estats Units Europa
Atlanta, Georgia Barcelona
Boston, Massachusetts Berlin
Cincinnati, Ohio Brusseles
Dallas/Ft. Worth, Texas Colonia
Los Angeles, California Copenhagen
New York City (La Guardia) Dusseldorf
New York City (JFK) Ginebra
Orlando, Florida Lisboa
Washington D.C. (Reagan National) Madrid
Etc. Munich

Moscou

Oslo

Paris

Etc.

| també es mostren algunes companyies aeries amb aquest tipus de
mostradors:

Alitalia

Air Canada

Air France

Air New Zealand
British Airways
KLM

Singapore Airlines
Southwest Airlines
United Airlines

US Airways

Etc.
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CAPITOL 6. ANALISI D’IMPLICANCIES EN LA
INFRASTRUCTURA AEROPORTUARIA |
PROCEDIMENTS OPERATIUS

6.1 Espai que ocupen i col-locacié

El tracat de la terminal de passatgers vindra determinat en gran mesura pel
tipus de configuraci6 de mostradors de facturaci6 que, com a sol.lucio
consensuada, les companyies aéries i el gestor aeroportuari decideixin utilitzar.
Es essencial, per tant, que es consulti tant als agents handling com a les
companyies aéries a les etapes inicials de la planificacio.

Primerament veurem les configuracions més utilitzades pels sistemes de
facturacio tradicionals. Per altra banda, els mostradors de facturaciéo automatics
no segueixen unes pautes preestablertes de la mateixa forma que en alguns
casos ho fan els mostradors convencionals, sind que en cada cas (en cada
aeroport, o en cada area on aquests es col-loquin) se n’estudia la seva
configuracio per adequar-los correctament. Pel que fa als primers, els tipus de
configuracio de mostradors ve determinat pels seus métodes d’operacio,
I'estructura de ruta, les caracteristiques de carrega, etc., i sel’s pot dividir en els
seguents tres sistemes més utilitzats:

6.1.1 Mostrador centralitzat o “centralized check-in”

Els passatgers i els seu equipatge son processats en mostradors de facturacio
situats en arees comunes i centrals, normalment al vestibul de sortida de la
terminal. Els mostradors poden esar dividits en seccions especificament
dissenyades per companyies aéries individuals o per vols o, de manera
alternativa, els passatgers ténen la possibilitat de facturar en qualsevol posicié
dels mostradors de facturacio. Si es tracta de la ultima opcio, s’ha de prendre
especial atencidé ja que en el repartiment de l'equipatge pot ser que es
necessitin sistemes sofisticats i de cost elevat.

La configuraciéo de mostradors seleccionat sera la que gobernara I'amplada i la
profunditat de I'edifici terminal. A continuaci6 es mostren els exemples de
diferents vestibuls de mostradors de facturacidé, en els que es veuen 20
posicions de mostradors, tots ells basats en el mateix criteri pel que fa a les
llargades de cua, arees de circulacio, etc.
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EXAMPLES OF CENTRALIZED CHECK-IN LAYOUTS

Curb

Lkl

Landside

FRONTAL LINEAR

Common
Departure
Lounge

Curb

FRONTAL
Landside PASS-THROUGH

Curb

e T

o

]

10m

[I-lustracio extreta del document d’lATA “Development Reference Manual”
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6.1.2 Mostrador dividit o “split check-in”

Els mostradors estan divitits en dues o més localitzacions dins el complex de la
terminal. Per exemple, els passatgers poden facturar en mostradors centrals o,
de manera alternativa, a I'entrada de la sala de sortides.

El tracat fisic de les terminals amb sistemes de facturaci6 en mostradors
dividits varien de manera molt amplia degut a la varietat de tipologies de
procediments disponibles.

6.1.3 Mostrador de porta o “gate check-in”

En aquesta configuracio, els passatgers es dirigeixen directament a la porta
d’embarcament i sel’s efectua la facturacié en mostradors en sales propiament
habilitades. Aquest concepte genera cert avantatges i inconvenients:

= Simplifica els processos de handling.

» Redueix les distancies dins la termial que el passatger haura de fer a
peu.

» Redueix els temps dels passatgers per procedir a I'embarcament.

= Redueix els requeriments de la distribucié dels equipatges.

= Pot generar més requeriments de personal.

6.1.4 Facilitats pels passatgers i la facturacié de I'’equipatge

La presentacié de la documentacio per part del passatger i la facturacio del seu
equipatge ténen lloc a les instal-lacions de check-in, on hi han instal-lats un cert
numero de mostradors de facturacié amb les seves corresponents instal-lacions
de transport. Els mostradors de facturaciéo poden ser tan del tipus frontal com
del tipus en forma d’illa. Amés, dins aquest dos tipus generals, esxisteixen
diferents subtipus de variants.

= Els mostradors de tipus frontal s'utilitzen tan per mostradors centralitzats
com per mostradors de porta. Els mostradors poden estar instal-lats en
configuracions linears o de forma espaiada de forma que es deixi passar
als passatgers entremig dels mostradors després de la facturacio. A
aquesta configuracio també se I'anomena pass-through layout.

= EIs mostradors del tipus en forma d’lla s’ajusten més per les
configuracions de mostradors de facturacio centralitzats. Cada illa, I'eix
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de la qual s’orienta de manera paral-lela al flux de passatgers cap al
vestibul de la terminal, pot consistir en uns 12 a 18 mostradors de
facturacio individials. El nombre de mostradors per illa pot estar doblat si
dues cintes transportadores d’equipatge principal s’instal-len en paral-lel
'una contra 'altra. Normalement amb una separacié entre illes d’'uns 20
metres és suficient. Tot i aixi, aques numero pot aungmentar depenent
de les condicions locals.

La distancia que el passatger ha de recoérrer per portar el seu equipatge a la
terminal on es troben els mostradors de facturaci6 ha de ser la minima
possible.

S’ha de tenir present també I'aprovisionament de carros per les maletes.

Els cartells o pantalles ge mostren la informacié de vols ha d’estar disponible
dins I'area de facturacié d’equipatge dels passatgers.

Per altra banda, s’han d’instal-lar els sistemes de transport d’equipatge
convenients perqué aquest pugui ser traslladat dels mostradors de facturacio al
I'area de carrega. El tipus de sistema pot incloure un cert numero de transicions
i que poden ser relativament complexes, com en el cas de la facturacié
centralitzada, o molt simples, com la facturacié de porta.

El maxim nombre de mostradors de facturacid per cinta transportadora
d’equipatge ha de ser també considerat de manera cuidadosa. Si s’instal-len
cintes transportadores secundaries que serveixen de connexido entre els
mostradors de facturacio i la cinta principal, normalment s’utilitzaran un rang
d’entre 12 a 18 mostradors per cada cinta transportadora principal. En tals
casos, s’haura de tenir especial cura en els metodes per incorporar el fluxe
d’equipatge que entra per cada cinta transportadora secundaria, de tal manera
que s’eviti la congestio de maletes quan son introduides en la cinta principal.

Un possible control automatic per assegurar-se que totes les bosses ténen les
mateixes oportunitats d’entrada a la cinta principal des de qualsevol mostrador
també pot resultar interessant de ser incorporat.

A sota es mostra un exemple de mostrador de facturacid frontal amb una
disposicio lineal:
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Mostradors frontals: configuracié lineal

[Ilustracié extreta del document d’'IATA “Development Reference Manual”

6.2 Analisis comparatiu d’espais fisics globals d’arees de
facturacié

Extreurem el nombre de mostradors automatics que es necessiten per
processar el mateix volum de feina (passatgers/hora) que per 10 mostradors
convencionals. Amb aquestes dades, sabent I'espai que ocupen tant els
mostradors convencionals com els automatics, veurem I'estalvi d’espai fisic que
representa la instal-lacié de mostradors automatics.
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CAS 1

Mostrador Convencional 1

Per a 1 mostrador convencional:

A continuacié es mostra el pitjor cas de temps per facturar (curt recorregut
internacionals, curt recorregut turistic), per a 1 mostrador convencional:

(60 min) +(3.5 min / passatger) = 17.14 *pax / hora per mostrador
L’aproximacié a l'estadistica d'IATA (Capitol 4 apartat 1 subapartat 2) ens

mostra que la seva dada (22 pax / hora) és molt propera a la obtinguda en el
nostre resultat.

*pax equival a passatger
Per tant per a 10 mostradors convencionals:

(17.1 pax / hora)-(10 mostradors) = 171 pax / hora

Mostrador Automatic 1

Traslladant aquesta informacié als Kiosks, per aconseguir aquests 171
pax/hora es veu el seguent:

Per a 1 mostrador automatic:
60 min +1.5 min / pax per mostrador = 40 pax / hora per mostrador
S'utilitza la dada procedent de la font d’informacié de l'estadistica d’'IATA, en

que el temps de facturacié mig en un mostrador de facturacié automatic és
d’1.5 minuts.

Per tant es necessitaran els seglents mostradors automatics pel mateix
nombre de fluxe de passatgers:

171 pax / hora + 40 pax / hora per mostrador = 4.275 mostradors
automatics

En consequéncia es necessiten 5 mostradors automatics.
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CAS 2

Mostrador Convencional 2

A continuacié es mostra un altre cas en el qual s’ha utilitzat el temps mitg de
facturacio del mostrador convencional segons les dades empiriques obtingudes
en l'analisis del capitol 3 apartat 2, és a dir 2 minuts (temps major: 3.5 min,
temps menor: 1 min), que coincideix amb el temps dels vols nacionals de curt
recorregut i llarg recorregut de negocis).

Per a 1 mostrador convencional:

(60 min)+(2 min / pax per mostrador) = 30 pax / hora per mostrador
En aquest cas ens allunyem de I'estadistica d’'IATA, probablement degut a la
poca congestié de 'aeroport el dia que es van pendre les mostres. Una bona

presa de mostres hauria de tenir en consideracio tots els dies de I'any durant 1
any sencer)

Per a 10 mostradors convencionals:

(30 pax / hora per mostrador)- (10 mostradors) = 300 pax / hora

Mostrador Automatic 2

S'utilitza la mateixa dada d’'IATA d’1.5 minuts per a temps de facturacio en
mostradors automatics, €s a dir que igual que en el cas 1, es tenen 40 pax /
hora per a un mostradors automatic (60 min + 1.5 min/pax)

Per tant, es necessitaran els seguents mostradors automatics:

300 pax / hora + 40 pax / hora per mostrador = 7.5 mostradors
automatics

En consequéncia es necessiten 8 mostradors automatics.

ESPAI ESTALVIAT

Per altra banda, agafant el pitjor cas, que és el que més s’assembla a
'estadistica d’lATA, es calcula l'estalvi d’espai fisic que representa tenir
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mostradors automatics. No es tindran en compte els espais ocupats per les
cintes transportadores ja que es considerara que per ambdos sistemes de
facturacio la cinta transportadora és la mateixa.

Per a un mostrador automatic, I'area ocupada és la seguent:

0.43m-0.25m=0.1075 m* (amplada - llargada)

Es a dir, que per a 5 mostradors, que és els que es necessiten per facturar el
mateix nombre de passatgers que 10 mostradors convencionals, |'area
necessaria sera:

0.1075 m’ per mostrador - 5 mostradors = 0.5375 m*

| per a un mostrador convencional,

(0.85 - 1.25) m?+ (0.275 - 1.25) m*+ (0.5 - 1.25) m*= 2.03 m’
*(mostrador) m*> + (part elevada) m* + (espai treball) m*

*Totes les mesures del mostrador estan a la taula de dimensions del punt 3.1.
mostrador: C x A

part elevada: D x A

espai treball: 0.5x A

Per tant, per a 10 mostradors, I'espai ocupat sera el seguent:

2.03 m* per mostrador - 10 mostradors = 20.3 m*

Es a dir, per a la mateixa quantitat de passatgers/hora, un mostradors
convencional ocupara 20.3 m® i un kiosk 0.5375 m?, que equival a una
diferencia de 38 vegades més d’area ocupada pels primers respecte els
segons.

6.3 Reduccions de temps i costos

Aquests primers anys d’entrada en contacte dels CUSS (Common-Use Self-
Service) Kiosks, s’han estat recollint moltes dades pel que fa a les millores
relacionades amb aquests sistemes de facturacio.

Un dels organismes encarregats de fer I'estudi de la seva utilitzacié ha estat
IATA, el qual ha estat fent simulacions per ordinador per evidenciar les notables
millores en la congestié dels aeroports després de la correcta instal-lacio de
kiosks en les seves terminals. Aquestes simulacions les fan els especialistes
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d’'lATA, juntament amb la companyia Airlines International, amb I'anomenat
Total AirportSim (TAS). Gracies a aquest es pot demostrar com col-locant
kiosks als aeroports pot baixar de manera extraordinaria la cua i les
congestions d’'una zona d’un aeroport hipotétic. El funcionament del TAS esta
dissenyat per utilitzar criteris i procediments actuals, i el nivell desitjat de
nombres de serveis, per crear i poder simular els fluxes d’una terminal
complexa, de les zones aire, i els espais aeris.

La simulacio revela relacions causa-efecte entre les modificacions efectuades i
les seves consequéncies. En les figures seguents respecte les simulacions, es
crea un escenari a les 07:00 hores, amb una companyia aéria que esta
processant dos vols amb un tota de 595 passatgers, utilitzant una sola fila de
mostradors de facturacio.

En la primera simulacié no hi ha col-locat cap kiosk. La cua formada en aquest
cas hipotétic és de 145 pasatgers, amb una espera d’entre 25 a 30 minuts.
Molts passatgers s’acumulen i bloquegen el corredor.

Airline K- 2 Flighis
Dueuing; 145 Fm
Omeuing limse: 28 ba 30min

N
Ovesflow in Coeridor

Simulacio 1

En la segona simulacié, s’han instal-lat 16 kiosks en una zona allunyada dels
mostradors de facturacio. Suposant que el 25% dels passatgers utilitzen els
kiosks, els resultats de la simulaci6 mostren només a 75 passatgers a les cues
dels mostradors de facturacié, amb temps d’espera que oscil-len entre 15 i 20
minuts, i I'acumulacié del corredor ha desaparegut.
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Rirlins X: T Flights
Queuing: 75 passsngers
Dueuing lime: 1510 2

Simulacio 2

Per la ultima simulacid, la numero 3, els TAS s’ha programat de tal manera que
tots els passatgers utilitzen els 24 kiosks que s’han instal-lat al davant dels
mostradors de facturacié. Els passatgers ara només s’aturen als mostradors de
facturacio per facturar l'equipatge, i per fer la comprovacié dels seus
passaports. Ara, només 25 passatgers estan fent cua, amb un temps d’espera
de menys de 4 minuts.
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Airline X- 2 Flighls
flomuing: #5 passongers
dueving tima: Lass than Smin

Simulacio 3

Els CUSS kiosks ténen un interés econdmic als aeroports en aspectes com la
reduccio de congestié de les terminals, la millora de I'experiéncia que té el
client del viatge i la reduccio de costos. La mitjana de temps per facturar en un
kiosk és d’'un minut, en comparacio amb els aproximadament 3 minuts que
s’han vist anteriorment per a un mostrador de facturacié convencional
mitjangant un agent. Aix0, per una companyia, pot representar un estalvi per
passatger d’'uns 2.76 €, i un estalvi molt important per a les companyies de fins
a més de 218 milions d’euros, basats en 73 milions de passatgers que han
utilitzat els CUSS kiosks I'any 2004.

Segons els experts, aquests estalvis continuaran pujant. Com a resultat
d’aquestes expectatives, es veu com a exemple la nova terminal de I'aeroport
internacional de Viena, on el 60% de les instal-lacions sén CUSS kiosks.
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6.4 Diferéencia en costos per mostradors de facturacié
convencionals amb personal operant-los Vs. Check-in Kiosks

La diferéncia de costos es mostrara en rel-lacié a un peridde anual.

També suposarem que els dos tipus de mostradors utilitzen els mateixos tipus
de cintes transportadores d’equipatges, per que aixi aquestes no influeixin en
I'analisi.

Per a un mostrador convencional:

En un analisi corresponent a aeroports mitjans / grans els horaris de facturacio
acostumen a ser de 06.00 hs. Fins les 24.00 hs. (periode de 18 hores). Tot i
aixi la seva utilitzacié no és sempre la mateixa ja que hi ha hores puntes i hores
“valls”. Es a dir que agafarem una mitja de 12 hores de maxima productivitat
com a parametre acceptable per fer I'analisi.

Suposarem que un treballador que exerceix la seva feina durant 8 hores al
mostrador de facturacié convencional cobra 1,000 € bruts al mes, amb 14
pagaments anuals. Es a dir que en tot I'any aquest treballador cobrara 14,000
€. Utilitzant la xifra proposada anteriorment (12 hores), aquest cost pujara a
21,000 € anuals.

El preu d'un mostrador, tenint en compte els components especificats en
'apartat 3.1, s’estimara en 5,000 €.

La instal-laci6 d’aquest pels serveis tecnics adequats suposara un preu
aproximat de 500 € per mostrador.

També inclourem un manteniment anual i possibles substitucions de
components de 100 €, que en aquest cas seran de 8 hores diaries ja que sén
les hores de feina del treballador i les hores de mitjana que es considera que
aquest mostrador estara obert (els mostradors no son operatius 24 hores al
dia).

Pel que fa al consum d’energia que aquest consumeix, es calcula que els cost
dedicat a aquesta acci6 sera de 100 € anuals.

Es a dir, que en total, la utilitzaci6 d’'un mostrador de facturaci® amb un
treballador operant-lo, surt per,

(21,000 € / any + 5,000 € / any + 500 € / any + 100 € / any + 100 € / any) =
26,700 € / any

Per a un mostrador automatic:
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En aquest cas, al no haver cap persona operant el mostrador, es veu el
seguent:

El cost del propi mostrador son uns 10,000 €.
Cost de la instal-lacio, aproximadament 100 € per mostrador.

El manteniment d’aquest al llarg de tot I'any tindra un cost d’'uns 50 € en cas
d’algun tipus d’averia.

Pel que fa al consum d’energia que aquest consumeix, es calcula que els cost
dedicat a aquesta acci6 sera de 100 € anuals.

Es a dir, el cost total sera d’aproximadament: 10,250 €.

Per tant, I'estalvi sera d’aproximadament (26,700 — 10,250) € = 16,450 €

*En els costos plantejats falta el d’'amortitzacié anual, no incldos com a consequiéncia de la
caréncia necessaria d’informacié per havenr-ne de plantejar una féormula d’amortitzacio,
estudiant les vides utils dels mostradors i també els valors residuals. Tot i no haver-los posat
l'autor no creu que la no inclusio faci variar el resultat final d’estalvi de manera significativa, i
ameés cal tenir em compte que partim de la base que totes les dades no sén estrictament reals.

6.5 Productivitat del sistema automatic vs. del convencional
Per a un mateix espai fixat de 10 m* es mostren el niimero de mostradors de
facturacio convencionals i el de mostradors de facturacié automatics que hi
caben:

10 m?* +2.03 m?*/ mostrador conv. = 4.93 mostradors convencionals

En conseqguéncia s’assumeixen 5 mostradors convencionals.

10 m?* +0.1075 m?/ mostrador auto. = 93.02 mostradors automatics
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En conseqguéncia s’assumeixen 93 mostradors automatics.

Per tant, es pot calcular la productivitat que aquests 10 m? tindran:

Productivitat mostradors convencionals:

5 - 17.4 pax / hora per mostrador = 85.5 pax / hora

Productivitat mostradors automatics:

93 - 40 pax / hora per mostrador = 3720 pax / hora

Es a dir que representa una diferéncia de 43 vegades més passatgers/hora en
el cas dels mostradors automatics respecte els convencinals.

6.6 Impacte dels check-in kiosks amb els ingressos no
aeronautics

Caldria dir també que seria interessant fer un estudi per plantejar-se I'implacte
que els kiosks tenen amb els ingressos no aeronautics. Es quelcom que es
podria analitzar en profunditat ja que és un tema complex i s’haurien de tenir en
compte moltes variables, perd de totes maneres en farem una breu introduccio.

El que es planteja en aquest punt és si el passatger, pel fet d’arribar amb
menys temps a I'aeroport com a consequéncia del menor temps que li suposa
facturar, dedicara menys temps a les compres i Us de serveis. Realment influira
la instal-lacié de mostradors de facturacié automatics en la captacio d'ingressos
no aeronautics?

Per altra banda es pot desenvolupar una hipotesis diferent, en la qual es pot
deduir que el passatger, al dedicar menys temps en la facturacio, s’estressara
menys durant aquest procés, i a l'estar de més bon humor i amb una
predisposici6 a consumir més elevades generara majors ingressos per
I'aeroport. Per algunes persones aquest ultim punt pot suposar-li certa sensacio
d’esceptimisme i fins hi tot burla vers la idea plantejada, perd s’ha de tenir molt
present que la psicologia del passatger sera molt decisoria en la utilitzacio dels
serveis no aeronautics de I'aeroport.

Pel que fa a la opini6 de I'autor, aquest es mostra en desacord amb la segona
hipotesis plantejada ja que creu que tot i ser menor el temps dedicat a facturar
I'equipatge, la diferéncia, en el cas d’un bon funcionament de I'aeroport i sense
tenir present cap tipus de congestidé, no sera prou gran com per fer canviar
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'estat animic del passatger i fer-lo canviar d’opinié en referéncia a si tenia
pensat gastar-se o no diners en els serveis de I'aeroport. Evidentment que els
signes d’'impaciéncia en el moment de facturar per part del passatger es faran
notar més en el cas dels mostradors convencionals pel fet de tenir un major
temps de facturacid, pero I'autor no creu que seran suficients per fer canviar
d’'idea al passatger, i que aquest ja té pensat amb antelacié si utilitzara els
serveis de I'aeroport.

L’autor si que esta més d’acord en la primera hipotesi, en que el passatger
dedicara menys temps en utilitzar tals serveis com a consequéncia de 'arribada
amb menys antel-lacié a l'aeroport, perd pensa que els aeroports no son
centres comercials, i que evidentment s’ha de proporcionar certs serveis als
passatgers, perd mai de forma impositoria ni en detriment dels serveis
especificament aeronautics. Per tant, a I'autor, no li molesta en absolut que els
serveis que donen ingréssos no aeronautics siguin menors si aixd no provoca
un desequilibri econdmic a I'aeroport.
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ANNEXOS

Annex 1

Tabla de los documentos necesarios para un ciudadano espafiol para viajar a los distintos
paises citados.

OBSERVACIONES:

* Los datos consignados se refieren a estancias turisticas no superiores a 90 dias, salvo las excepciones sefialadas en los respectivos
paises.

* Esta relacion tiene caracter meramente orientativo. En todo caso debera ponerse en contacto con el Ministerio de Asuntos
Exteriores y de Cooperacioén o la representacion diplomatica u Oficina Consular del pais de que se trate.

* Para el resto de las situaciones no recogidas en los apartados anteriores, se precisa visado de entrada, expedido en Espaiia por la
Embajada o Consulado del pais de destino.

Pasaporte: Albania, Alemania, Andorra, Antigua, Barbuda, Argentina y
Australia, Austria, Bahamas, Barbados, Bélgica, Belice, Bolivia, ,Bosnia-
Herzegovina, Brasil, Brunei, Bulgaria, Canada, Checa, Republica, Chile,
Chipre, Colombia, Corea, Costa Rica, Croacia, Dinamarca., Dominica,
Republica Dominicana, Ecuador, El Salvador, Eslovaquia, Eslovenia, Estados
Unidos, Estonia, Fiji, Filipinas, Finlandia, Francia, Granada, Grecia, Guatemala,
Guyana, Haiti, Holanda, Honduras, Hungria, Irlanda, Islandia, Islas Cook, Islas
Marshall, Islas Salomon, Israel, Italia, Jamaica, Japdn, Letonia, Liechtenstein,
Lituania, Luxemburgo, Macedonia, Malasia, Malawi, Maldivas, Malta,
Marruecos, Mauricio, México, Micronesia, Monaco, Namibia, Nicaragua,
Noruega, Nueva Zelanda, Palaos, Panama, Paraguay, Peru, Polonia, Portugal,
Reino Unido, Rumania, Samoa, San Cristébal y Nieves, San Marino, San
Vicente y las Granadinas, Santa Lucia, Santa Sede, Senegal, Serbia y
Montenegro, Seychelles, Singapur, Sri Lanka, Sudafrica, Suecia, Suiza,
Swazilandia, Tonga, Trinidad y Tobago, Tunez, Turquia, Tuvalu, Uruguay,
Vanuatu, Venezuela.

Documento Nacional de Identidad: Alemania, Andorra, Austria, Bélgica,
Bosnia-Herzegovina, Checa, Republica, Chipre, Eslovaquia, Eslovenia,
Estonia, Finlandia, Francia, Grecia, Holanda, Irlanda, Italia, Letonia,
Liechtenstein, Lituania, Luxemburgo, Malta, Noruega, Polonia, Portugal, Reino ,
Unido, Rumania, Marino, San , Suecia, Suiza, Turquia.
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Annex 2

Certificat d'|ATA d’aplicacié del sistema CUSS per la companyia aéria Alaska

Airlines.

3@5

IATA

CUSS Application Certificate
International Air Transport Association
Common Use Self Service Kiosk
Airline Software Application

Application Certificate Number AC-0001

Issued To Alaska Airlines, Inc. Contact Mike Collins
19300 International Blvd. Manager, Airport Services
P.O. Box 68900 19415 International Blvd.
Seattle, WA 98188 3™ Floor

Seattle, WA 98188

206.392.5518
mike.collins@alaskaair.com

Software Vendor
Application Name
Release

CUSS Version

Supporting
Documentation

Kinetics
ALASKA
V1.0
V1.0

Scripts held via David Klinghagen,
ARINC

The specified Airline Application has demonstrated correct performance of prescribed test procedures outlined in
the IATA CUSS Self Certification Document and is hereby certified as compliant with the International Air
Transport Association Recommended Practice for Common Use Self Service. This certificate authorizes the
certified Airline Application to be identified as IATA CUSS compliant and to be implemented as part of an IATA
Common Use Self Service system.

Changes to this application software that are within the scope of the IATA CUSS Recommended Practice are

authorized only if a Notice Of Revision is correctly processed and is maintained on file with this Airline Application
Certificate. Implementation of any software changes without proper Notice Of Revision will void this certificate.

Certified By Steve Kulm
Sr. Project Manager
206.392.5854
steve kulm@alaskaair.com

Date November 25, 2003
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Annex 3

Noticia apareguda al diari “La Vanguardia” el dijous 26 de Febrer del 2006.
(Agusti Sala)

Ryanair, la aerolinea irlandesa lider de los billetes baratos, reducira una media
del 9% sus tarifas (3,50 euros) a partir del 16 de marzo, a la vez que implanta
la facturacion desde casa (a través de www.ryanair.com) para los pasajeros de
la UE sin equipaje. Asi, los usuarios evitaran las colas, tendran asientos
prioritarios y solo tendran que pasar por un lector de cédigo de barras la tarjeta
de embarque impresa en casa.

La medida, anunciada ayer en Barcelona por el vicepresidente de la compaiiia,
Michael Cawley, tendra una contrapartida: los clientes pagaran 3,50 euros por
cada bulto que facturen y siete si se presentan en el aeropuerto sin haberlo
reservado. El limite de peso del equipaje se elevara de los 25 kilos actuales a
30 (10 el de mano y 20 el facturado). Con esta iniciativa, Ryanair prevé reducir
en 30 millones de euros sus costes anuales, al recortar los gastos de alquiler
de mostradores y de handling. La medida revertira en precios mas bajos,
explicd Cawley.

En la actualidad, la cuarta parte de los pasajeros viajan con sélo el equipaje de
mano. Ryanair espera elevarlos al 40% ya en el primer afio y aspira a rebajar a
la minima expresioén el pasaje que factura maletas. Alrededor de la mitad de los
pasajeros --quienes hoy vuelan con un unico bulto facturado-- no registraran
cambios, pues la bajada de tarifas compensara el cargo por equipaje, explicé.
En Girona, donde la compafiia transporté en el ultimo afo 2,5 millones de
pasajeros, Ryanair pasara de dos mostradores a uno.



