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DESCRIPCION

Método y sistema de informacién, organizacién, conduccién, embarque y acomodacién de pasajeros en aeronaves,
equipo y programas informaticos correspondientes

Campo de aplicacién

La presente invencién pertenece al campo del procesamiento de datos y de informacion, de la planificacion,
organizacion y asignacién de recursos y también de la logistica de transporte de personas.

Introduccién

La presente invencidn se refiere a un método y a un sistema que tienen por objetivo la optimizacidn de recursos
por medio de la ordenacidn y conduccién del embarque de pasajeros en olas secuenciales formadas por grupos
de pasajeros. El ajuste de parametros de cada ola se hace de acuerdo con el medio de locomocién, numero de
pasajeros y de pasillos y respectivos asientos disponibles y, especialmente, en funcién del espacio ocupado en los
pasillos por los pasajeros de cada ola, en el contraflujo de embarque, mientras estos aln estan en proceso de
acomodacion (en pie y/o guardando equipajes y/o perteneces de mano y/o levantandose nuevamente para permitir
la acomodacién de otro pasajero y afines).

La presente invencidn se refiere alin a un equipo y a programas informaticos correspondientes.
Fundamentos de la invencién

El constante compromiso generado por la necesidad de aumento simultaneo de la eficiencia, la rentabilidad y la
satisfaccién de los pasajeros, mantienen las compafiias aéreas constante y crecientemente bajo presion, en una
incesante bUsqueda por la optimizacién de sus tramites, especialmente a reduccidn del tiempo en suelo.

Aunque la etapa de embarque sea solo una de las componentes de un proceso mas amplio y complejo de la
aviacién, es uno de los eventos mas criticos y onerosos. La reduccion sustancial de los tiempos de embarque
reduce el tiempo de la aeronave en suelo y la ocupacién fisica de aeropuertos, disminuyendo costos de logisticay
de operacion, reduciendo la demanda por mano de obra, mejorando la utilizacion de los equipos en tierra y
disminuyendo la emisidn de contaminantes.

Por lo tanto, la adopcion de estrategias optimizadas de embarque es beneficiosa no solamente las compafiias
aéreas, pero también el medio ambiente, los operadores de aeropuertos y, como medida de comodidad y
fidelizacidn, los pasajeros, una vez que procesos de embarque influencian directamente y sobremanera la
percepcion del pasajero sobre la calidad del servicio prestado.

Soluciones técnicas y logisticas que auxilien en la busqueda por tiempo de embargue menores y, como un todo,
primen por la reduccion del tiempo de permanencia de las aeronaves en suelo, desafian técnicos e ingenieros
mundo afuera hace varios afios.

Estado de la técnica

Son conocidas del estado de la técnica diversas soluciones para organizacion de colas y orientacion y conduccién
de individuos en o a partir de una cola, siguiendo un conjunto predeterminado de reglas como, por ejemplo, la
solucidn revelada por el pedido de patente de los Estados Unidos numero US20060206353A1, que describe un
método y sistema para gestién inteligente de colas que utiliza un localizador de destino virtual para guiar los
miembros de una cola utilizandose de una atribucién de destino final preasignada. La guia organiza los miembros
de la cola en una secuencia y los conduce hasta el destino final, moviendo el lugar de destino virtual de acuerdo
con la secuencia.

Esencialmente, el método del pedido de patente US20060206353A1 se propone a gestionar la entrada de
miembros de una cola a través de una entrada, en que comprende las etapas de identificar una pluralidad de
miembros de la cola, en que cada uno de los miembros es asignado un destino final; mapear cada destino final en
un lugar de destino virtual y orientar cada miembro de la cola, utilizando el lugar de destino virtual, en direccién al
destino final. Correspondientemente, comprende también las etapas de determinar y controlar los miembros de la
cola a partir de una secuencia con uso de locales de destino virtuales asi que estos pasan por la entrada, a fin de
que cada miembro de la cola no retrase otros miembros de la cola en la secuencia, a la medida que cada uno se
desplaza para sus respectivos destinos finales. La secuencia de embarqgue se determina por la gestion de una cola
mas alejada de la entrada (cola n) con relacidn a una cola menos alejada de la entrada (cola m) y aln no ocupada
por pasajeros, es decir, siempre en grupos de colas desde una cola mas alejada (n-1) hasta una cola menos alejada
(m-1), hasta que los asientos estén llenados, siguiendo el parametro de llenado “de tras hacia adelante”.

Cabe sefialar que la solucidon sugerida por el pedido de patente US20060206353A1 presente algunas desventajas.
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A pesar de proveer la actualizacidén constante de las instrucciones dadas a los pasajeros, dicha actualizacién del
sistema depende de una instruccion especifica de actualizacién de las condiciones de embarque, hecha
manualmente por el equipo de embarque en tierra de la compafiia aérea o a través de un dispositivo de lectura de
tarjetas de embarque, puesto que solamente después de una agente de embarque en suelo (o equipo) informar
que un determinado grupo ha embarcado completamente , es que el sistema realizara |la llamada del préximo grupo
a embarcar, lo que puede retardar el flujo.

Asimismo, la codificacién de la situacidén o condicién de embarque utilizando, por ejemplo, las siglas, P, E, PBPy
NS proyectada en el plan de embarque y visibles a los pasajeros, puede aun los confundir y, eventualmente,
generar indecisiones vy, retrasos en el embarque, una vez que es insignificante a los pasajeros pues cada uno
estara ocupado con su propio embarque.

Ademas, como visto anteriormente, la secuencia de actualizacién considera siempre grupo de filas secuenciales,
lo que no permite ninguna margen de seguridad y comodidad para el embarque. Considerando el ejemplo del
pedido de patente US2006020635A1 de una aeronave con filas de “m” a “n”, el sistema y método inician
instruyendo el embarque de los pasajeros de una cola mas alejada “n”, por ejemplo, cola de numero 30, a una cola
menos alejada “m”, por ejemplo, cola de nimero 26, empezando con el embarque de un conjunto de colas, 30 (“n”)
hasta la cola 26 (“m”). Después del embarque de la fila méas alejada “n” o 30, un agente de embarque (0 equipo)
activa la actualizacion y el sistema, después actualizado, empieza a llamar los pasajeros de las filas “n-1" a “m-1"
0 29 a 25y, después del embarque de la fila 29 y nueva actualizacién del agente de embarque, empieza a llamar
las filas 28 a 24, y asi sucesivamente. Esta solucién considera solo las condiciones de los pasajeros en la entrada
0 préximo de la entrada de la aeronave, sin considerar las condiciones de acomodacién de los pasajeros en la
region de embarque del aeropuerto y de los ya embarcados y, asi, no soluciona el problema del espacio ocupado
por los pasajeros en pie en el pasillo y/o guardando equipajes o perteneces de mano y/o levantandose nuevamente
para permitir la acomodacion de otro pasajero.

Ademas, a pesar de citar la proyeccién del plan de embarque en el suelo, el documento US20060206353 A1 no
referencia y ni sugiere como la proyeccion debe ser hecha y, en especial, como se comporta la actualizacion de la
proyeccidn en el caso de inactividad de los pasajeros o en caso de desplazamiento o movimiento andmalo.

Otra solucion para ordenacién de embarque que repite las deficiencias de congestionamiento y incomodidad de
los pasajeros anteriormente descritas, es la divulgada por el pedido de patente aleman DE102009058848 A1, que
presenta y describe un dispositivo para la preparacion de pasajeros para el embarque ordenado en medios de
transporte, al divulgar un dispositivo en forma de barrera para guiar y orientar los pasajeros en una sala de
embarque de acuerdo con las secuencias de embarque, con prevision, del uso de proyecciones en el suelo, pared,
techo etc., pero sin mayores detalles.

Un método y aparato para el embarque en aeronaves es divulgado en el pedido de patente WO201622209A1, en
que dicha invencién utiliza de la proyeccion en suelo, de la configuracién de asientos de la aeronave, para que
cada pasajero ocupe su posicién aun en la sala de embarque, lo que sigue igualmente la ordenacién de llenar la
aeronave de tras hacia adelante y, adicionalmente, de la ventana para el pasillo. Ademas de demandar un espacio
considerable en las areas de embarque de los aeropuertos, la solucién del documento WO201622209 A1 no se
preocupa con la condicion de espacio de los pasajeros ya embarcados, es dependente de mandos especificos
para instruir/fempezar el embarque y falla en describir cdmo los procesos de actualizacion de las condiciones de
embarque son realizados.

Condiciones similares de ordenacién de embarque y, consecuentemente, desventajas similares son encontradas
en la soluciéon divulgada por el pedido de patente chino CN104386261B que, diferentemente de los documentos
anteriormente descritos, prevé el uso de una especie de alfombra o pasadera que necesita ser manipulada
fisicamente por el equipo en suelo, condicién cuyos inconvenientes dispensan mayores detalles.

Finalmente, cabe auln citar los métodos actualmente empleados por las compafiias aéreas que van desde los
embarques simples en una cola Unica o multiples colas hasta los embarques por grupos o categorias. El primer
tipo dispensa mayores comentarios pues presenta las obvias desventajas de los embarques convencionales. Ya
los embarques por grupos o categorias, que realizan el embarque, por ejemplo, primeramente de los pasajeros de
las ventanas, después de los asientos intermediarios y, por fin, de los pasillos, embarque subdividiendo el avién
en dos partes, trasera y delantera, iniciando el embarque por los pasajeros de la parte trasera y posteriormente
por la delantera, también no eliminan los congestionamientos y largos tiempos de espera de los pasajeros,
considerandose aqui tanto el tiempo en pie cuando el tiempo sentado, en suelo y en el interior de la aeronave.

Cabe sefialar que ningun de los métodos del estado de la técnica pertinente permite que el pasajero en situacion
de embarque, concomitantemente, (i) sepa o perciba cual su secuencia de entrada en la aeronave, (ii) tenga
espacio fisico maleable y suficiente para estar y desplazarse en suelo y en la aeronave y (iii) logre llegar hasta su
posicion antes del embarque (y después a su asiento) sin retrasar el embarque.

Por fin, se hace necesario sefialar que ninguna de las soluciones conocidas del estado de la técnica anteriormente
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mencionada posee un caracter suficientemente intuitivo para facilitar para los pasajeros, mejorando la experiencia
del usuario con la compafiia aérea y aliviando las tripulaciones y agentes de embarque en tierra.

Como puede ser deducir a partir de las descripciones anteriores, hay espacio para un método y sistema que
superen las deficiencias del estado de la técnica, que tiene por objetivo la optimizacion de recursos por medio de
la ordenacion y conduccion mejorada del embarque de pasajeros.

Objetivos de la invencién

Uno de los objetivos de la presente invencién es, por lo tanto, proveer un método y un sistema que superen las
deficiencias del estado de la técnica y que representen una solucién simple y econdmica de facil instalacion,
intuitiva para el usuario y el operador, y que sea flexible y de facil adaptacion, sin comprometer la infraestructura
aeroportuaria preexistente. Ademas, que sea una solucién capaz de reducir el tiempo de espera de los pasajeros,
facilitando la ordenacién y conduccion de pasajeros y su subsecuente embarque y, mas que todo, reduciendo el
tiempo de permanencia de la aeronave en suelo.

Otro objetivo aun de la presente invencidn es un equipo que componen el sistema de acuerdo con la invencion y
capaz de ejecutar un método de acuerdo con la invencion.

Finalmente, otro objetivo de la presente invencidn es proveer programas informaticos correspondientes.
Breve descripcioén de las figuras

Para mejor entendimiento y visualizacién del objeto de la presente invencion, el mismo se describira ahora con
referencia a las figuras anexas, representando el efecto técnico obtenido por medio de las modalidades ejemplares
no limitantes del escopo de la presente invencién, en que, esquematicamente (las flechas indican la direccién y el
sentido de movimiento de los pasajeros)

Figura 1. presenta una vista superior parcial del interior de una aeronave, representando el inicio de un
procedimiento ejemplar de embarque de un primero grupo de una primera ola en una primera fila (destacada
con linea punteada) de acuerdo con el método de la invencién;

Figura 2: presenta la aeronave de la Figura 1 en el momento de lo embarque de lo segundo grupo de la primera
ola (fila destacada con linea punteada), poco después de lo primero grupo, y, enseguida, el inicio de lo
embarque de lo tercero grupo (fila destacada con linea punteada);

Figura 3: presenta una vista superior parcial del interior de la aeronave de lo ejemplo de la Figura 1, presentando
que cada ola de acuerdo con la invencién tiene dimensién que corresponde al numero de pasajeros en proceso
de acomodacion que pueden quedar en pie al mismo tiempo en el pasillo de la aeronave;

Figura 4. presenta una vista superior parcial del interior de la aeronave de lo ejemplo de la Figura 1,
representando la secuencia (a, b, ¢, d) de cuatro olas necesarias para llenar la aeronave de lo ejemplo, con el
embarque de 6 pasajeros a cada 24 asientos, en un régimen aqui llamado de 6 por 24;

Figura 5: presenta la aeronave de lo ejemplo de la Figura 1, representando el embarque de lo primero grupo
de la segunda ola mientras todos los pasajeros de la primera ola ya estan todos acomodados;

Figura 6: presenta una vista superior parcial del interior de |la aeronave del ejemplo de la Figura 1,
representando la secuencia (a, b) de las dos primeras olas y con destaque a los respectivos grupos,
representando la acomodacién secuencial de los pasajeros;

Figura 7: presenta la aeronave del ejemplo de la Figura 1, representando el embarque de |o primero grupo de
la tercera ola mientras todos los pasajeros de la primera e de la segunda ola ya estan todos acomodados;

Figura 8: presenta una vista superior parcial del interior de la aeronave del ejemplo de la Figura 1, con destaque
a los respectivos grupos de la tercera ola mientras los pasajeros de la primera e de la segunda ola ya estan
todos acomodados;

Figura 9: presenta la aeronave del ejemplo de la Figura 1, representando el embarque de |lo primero grupo de
la cuarta y Ultima ola mientras los pasajeros de la primera, de la segunda y de la tercera ola ya estan todos
acomodados;

Figura 10: presenta una vista superior parcial del interior de la aeronave del ejemplo de la Figura 1, con
destaque a los respectivos grupos de la cuarta y ultima, concluyendo lo procedimiento de embarque fisico de
acuerdo con la invencion;
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Figura 11: presenta una vista superior parcial del interior de la aeronave del ejemplo de la Figura 1, en que
demuestra que lo distanciamiento entre las filas iniciales de cada grupo en cada ola crea nichos especificos
para cada uno de los grupos, lo que impide el confronto entre pasajeros de grupos distintos, garantizando la
comodidad de los pasajeros y agilidad en el embarque, una vez que respecta los espacios de los asientos
necesarios para que €l total de personas de cada grupo pueda acomodarse adecuadamente;

Figura 12: presenta una vista parcial en perspectiva de una guia virtual que sefiala la secuencia de embarque
de acuerdo con el método de la invencién;

Figura 13: presenta una vista superior parcial de la guia virtual de la Figura 12;

Figura 14: presenta la guia virtual de la Figura 13, demostrando que, a la medida que los pasajeros se mueven
sobre la guia virtual en direccién a la puerta de embarque, la guia virtual exhibe las numeraciones de los
préximos pasajeros como una alfombra dinamica, induciendo los pasajeros a seguir adelante sobre la guia
virtual (secuencias a, by c);

Figura 15: presenta la guia virtual de la Figura 13 en el ejemplo del embarque por olas en una aeronave con
192 asientos, de 32 filas de asientos con 6 asientos por fila, de pasillo Unico y adoptandose un modelo de
embarque de 4 olas, representando esquematicamente la secuencia de avance de los pasajeros de la primera
ola sobre la guia virtual en direccién al interior de la aeronave;

Figura 16: presenta la guia virtual de la Figura 15, representando esquematicamente el movimiento organico
de la guia virtual de acuerdo con la secuencia de avance de los pasajeros de la primera ola sobre la guia virtual
en direccion al interior de la aeronave;

Figura 17: presenta la guia virtual de la Figura 16, representando esquematicamente a conclusion del embarque
de la primera ola y el inicio del embarque de la segunda ola con el pafio 31 (de la fila 31);

Figura 18: presenta la guia virtual de la Figura 17, representando esquematicamente el avance de los pasajeros
de la segunda ola e de la guia virtual,

Figura 19: presenta la guia virtual de la Figura 18, representando esquematicamente los pasajeros sentados
(filas 32, 28, 24, 20) e el avance de los otros pasajeros e de la guia virtual; y

Figura 20: presenta la guia virtual de acuerdo con lainvencion, demostrando el funcionamiento de la guia virtual
que crea un efecto de organismo vivo, una vez que los pasajeros se orientaran por la guia solamente en el
instante de acceder a ella, en que todo el movimiento de los pafios en la guia virtual se adaptara al movimiento
de los pasajeros, en dimensién, velocidad, aceleracién y parada, comprobando que los pasajeros que mueven
la guia, y no la guia que mueve los pasajeros.

Descripcién detallada de la invencién
Método

Un método de acuerdo con la invencidon es un método de informacion, organizacién, conduccidén, embarque y
acomodacion de pasajeros en medios de locomocion colectiva.

El método tiene por objetivo la optimizacién de recursos por medio del embarque de pasajeros en olas secuenciales
formadas por grupos de pasajeros.

Olas secuenciales, en el contexto de la invencién, son conjuntos de un o mas grupos de personas con
caracteristicas cualitativas y cuantitativas determinadas de acuerdo con la naturaleza del medio de locomocién, es
decir, del numero, agrupamiento y disposicién fisica de los asientos disponibles dentro del medio de locomocion.

Ademas de respetar los factores comunes a los procedimientos de embarque, el ajuste de parametros de las olas
por el método de la invencidon considera el espacio ocupado por los pasajeros de cada ola en los pasillos de la
aeronave, mientras aun estan en proceso de acomodacion.

Proceso de acomodacién, en el contexto de la invencién, debe ser entendido como cualquier situacion
intermediaria del pasajero, entre la entrada en la aeronave y la ocupacién definitiva de su asiento. Aqui se
encuadran, por ejemplo, las situaciones comprendiendo uno o mas pasajeros auln en pie y/o guardando equipajes
ylo perteneces de mano y/o levantandose nuevamente para permitir la acomodacién de otro pasajero y/o
cualesquier condiciones intermediarias similares.

El embarque por el método de la invencidn iniciase preferencialmente por la Ultima fila de asientos o fila de asientos
mas alejada del acceso a la aeronave. Eso es valido para embarque delantero o para embarque trasero, asi como
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para embarque delantero y trasero y, por fin, para embargques con mas de dos puertas de acceso, con las debidas
adaptaciones.

Por eso, una primera ola de pasajeros de acuerdo con la invencién sera aquella compuesta por uno 0 mas grupos
de pasajeros y destinada a iniciar la ocupacién de los asientos a partir de la fila mas alejada de la entrada de la
aeronave, considerando el contraflujo de embarque y con un nimero maximo de pasajeros obviamente limitado al
numero de asientos de esta Ultima fila.

En el contexto de la presente invencidn, el concepto “todos los asientos” comprende todos los asientos vendidos
y/o reservados que, de alguna forma, puede ser ocupados de acuerdo con una lista de pasajeros o de embarque
o0 de ocupacion. Sin embargo, se puede concebir el presente método considerando efectivamente todos los
asientos, independientemente de la tasa de ocupacién de la aeronave, sin perjuicio del embarque de los pasajeros,
una vez que los pasajeros notaran inmediatamente la vacancia de uno o0 mas locales de su fila.

El presente método puede ser aplicado también considerandose la tasa de ocupacién de la aeronave o condiciones
especificas de ocupacién, por ejemplo, saltando filas y/o asientos vacantes en la composicidon de los grupos.

Para garantizar la comodidad de los pasajeros y, en especial, agilizar al maximo el procedimiento de embarque, el
embarque del primero grupo sera seguido de un segundo grupo con, al principio pero no necesariamente, el mismo
numero maximo de pasajeros del primero grupo, y que ocupara, en el sentido del contraflujo de embarque, una
préxima fila a una distancia tal de la fila del primero grupo a permitir la permanencia simultanea, en cola (en linea
y/o lado a lado y/o detras del otro), del total de pasajeros del primero grupo en el pasillo (C) de la aeronave, que
seria el peor caso en materia de movimiento y acomodacion.

En la préactica, y teniendo en cuenta un ejemplo no limitante, una aeronave (A) con 32 filas (01 a 32) de 6 asientos
cada (S), con una distancia entre filas de 0,75 metros y con pasajeros (P) que ocupan, en promedio en pie en el
pasillo (C), un espacio equivalente a un circunferencia de 0,5 metros de diametro al su alrededor, tendra un primer
grupo de al maximo 6 pasajeros (P) destinado a ocupar los asientos (S) de la fila 32 (Figura 1), en que un segundo
grupo, también de al maximo 6 pasajeros (P), destinado a ocupar una fila alejada de al menos 6 pasajeros (P) en
las condiciones anteriores descritas, por lo tanto, al menos 3 metros o 4 filas alejadas de la fila 32, es decir, para
ocupar la fila 28 (Figura 2). De modo anélogo, un tercero grupo ocupara la fila 24, un cuarto grupo la fila 20, un
quinto grupo lafila 16, un sexto grupo la fila 12, un séptimo grupo la fila 08 a un octavo grupo la fila 04, finalizandose,
entonces, el embarque de |la primera onda, totalizando 48 pasajeros (P) embarcados en secuencia de 8 grupos (1,
2,3,4,5,6,7, 8) de 6 personas (P) en cada grupo (Figura 3).

En el ejemplo anterior seran necesarias, por lo tanto, 4 olas para llenar la aeronave (A), al embarcar 6 pasajeros
(P) a cada 24 a 24 asientos (S), en un régimen aqui llamado de 6 por 24 (Figura 4, secuencias a, b, ¢, d, que
equivalen a la secuencia de la 18, 228 32y 42 ola, respectivamente).

Asi, una segunda ola debera seguir la misma dinamica de la primera ola, se constituyendo igualmente de 8 grupos
formada cada una por 6 pasajeros (P), en que su primero grupo es destinado a ocupar la préoxima fila mas alejada
de la entrada de la aeronave (A), en el sentido del contraflujo, preferencialmente saltando una de las filas vy,
preferencialmente, en la préxima fila de numero par (si la primera ola empezé con cola par) o impar (si la primera
ola empezé con fila impar), es decir, debera ser iniciada preferencialmente con los asientos (S) de la fila 30 (Figura
5), siendo seguido por los demas grupos para ocupar, de acuerdo con la regla de la primera ola, filas alejada lo
suficiente para permitir que los pasajeros (P) de los grupos anteriores tengan espacio en el pasillo (C), es decir,
las filas 26, 22, 18, 14, 10, 06 y 02, completando el embarque de la segunda ola de 48 pasajeros (P), totalizando
96 pasajeros (P) embarcados (Figura 6) y acomodados.

La tercera ola seguira la misma estructura de las olas anteriores, se constituyendo de 8 grupos formados cada uno
por 6 pasajeros (P), en que el embarque de su primero grupo debera ser destinado a ocupar la préxima fila mas
alejada de la entrada de la aeronave (A), en el sentido del contraflujo, preferencialmente saltando una de las filas
y, preferencialmente, en la préxima fila de niUmero impar (sila primera onde empezé con fila par) o par (si la primera
fila empezé con filaimpar), es decir, debera ser iniciada preferencialmente con los asientos (S) de la fila 31 (Figura
7), en que se sigue por los demas grupos para ocupar, de acuerdo con la regla de la primera onda, filas alejadas
lo suficiente para permitir que los pasajeros (P) de los grupos anteriores tengan espacio, es decir, las filas 27, 23,
19, 15, 11, 07 y 03, completando el embarque de la tercera ola de 48 pasajeros (P), totalizando 144 pasajeros (P)
embarcados (Figura 8) y acomodados.

La cuartay la ultima ola seguira la misma dinamica de las olas anteriores, en que es también formada por 8 grupos
de 6 pasajeros (P) cada, debe iniciarse en la proxima fila mas alejada de la entrada de la aeronave (A), en el
sentido del contraflujo, preferencialmente saltando una de las filas y, preferencialmente, en la prdoxima fila de
numero impar (si la tercera ola empezd con fila impar) o par (si la tercera ola empezé con fila par), es decir, debera
ser iniciada preferencialmente con los asientos (S) de la fila 29 (Figura 9), siendo seguido por los demas grupos
para ocupar, de acuerdo con la regla de la primera ola, filas alejadas lo suficiente para permitir que los pasajeros
(P) de los grupos anteriores tangan espacio, es decir, las filas 25, 21, 17, 13, 09, 05y 01, completando el embarque
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de la cuarta ola de 48 pasajeros (P), totalizando 192 pasajeros (P) embarcados y acomodados y, de esta forma,
concluyendo el procedimiento de embarque fisico (Figura 10).

Es de destacar que el distanciamiento entre las filas iniciales de cada grupo en cada ola crea nichos (N) especificos
para cada uno de los grupos, impidiendo el confronto entre pasajeros (P) de grupos distintos, garantizando la
comodidad de los pasajeros (P) y agilizando el embarque, pues respeta los espacios de filas de asientos necesarios
para que el total de personas (P) de cada grupo pueda se acomodar adecuadamente (Figura 11).

Confronto, en el contexto de la invencion, significa cualquier situacion que resulte en retrasos o crie incomodidad
para los pasajeros, sea por esperas por bloqueo de billete o por situaciones de uno o mas pasajeros se levantaren
para que otro pasajero pueda tomar su asiento.

También es posible percibir que el distanciamiento entre las filas iniciales de cada ola habilita un espacio de
maniobra para un eventual imprevisto, como de un pasajero en proceso de acomodacién mas largos de que el
normal y aun en pie, por ejemplo, colaborando igualmente para agilizar el embarque.

En el método de la invencidn, la posibilidad de confronto entre pasajeros en situaciones de embarque es reducida
a solo un posible confronto entre olas subsecuentes, es decir, podra haber un confronto por ola, entre los Ultimos
pasajeros de una olay los primeros pasajeros de la préxima ola.

El procedimiento con la alternancia de olas pares o impares, dos a dos, puede variar de acuerdo con las
caracteristicas de cada aeronave, debiendo ser adecuada a las condiciones generales de cada aplicacion. Aun, se
puede considerar la alternancia de filas por lado y/o pasillo (C) del avidn.

En caso de la aeronave tener filas con niumeros de asientos diferentes y/o filas con distancias y/o configuraciones
de asientos diferentes entre si, como sucede, por ejemplo, en regiones proximas a las extremidades o salidas de
emergencia del avién, o para los casos de la subdivision del espacio en clases (primera clase, clase ejecutiva,
econdmica con espacio adicional, econdmica etc.), se puede considerar como base para los calculos tanto la fila
con el mayor numero de asientos cuanto la posibilidad de montar olas y grupos con tamafios diferentes,
considerando esas condiciones.

Para ilustrar |a situacién de filas con numeros de asientos (S) diferentes y/o filas con distancias y/o configuraciones
de asientos (S) diferentes entre si, tomaremos como ejemplo una aeronave (A) con la configuracion de 30 filas en
la clase econdmica con dos conjuntos de 3 asientos (S) proximos a las respectivas ventanas en cada fila y un
conjunto de 4 asientos (S) en el centro de |la aeronave (A) con un pasillo (C) entre cada grupo de 3 y 4 asientos
(S) a una distancia de al menos 0,8 m entre cada fila. En ese caso, el método de la invencidon sugiere formar grupos
con 10 pasajeros cada, los cuales, por ejemplo, pueden dividirse en subgrupos a depender de la situacion, uno
para el pasillo (C) de la derecha y otro para el pasillo (C) de la izquierda. Cada grupo tendria 10 pasajeros
ordenados en intervalos de 3 filas de asientos (S), lo que totaliza 10 grupos por ola. Asi, una primera ola llamaria,
respectivamente, los pasajeros de las filas 30, 27, 24, 21, 18, 15, 12, 09, 06 y 03, la segunda ola seria formada por
los pasajeros de la fila 29, 26, 23, 20, 17, 14, 11, 08, 05, 02y, finalmente, la Ultima seria formada por las filas 28,
25, 22,19, 16, 13, 10, 07, 04 y 01. Asi, 10 pasajeros seran embarcados a cada 30 asientos (S) en un régimen 10
por 30. En ese ejemplo, cabe sefialar que no hubo la necesidad de alternancia entre pares e impares, lo que
demuestra |a flexibilidad y versatilidad del método.

Un ejemplo posible de la situacion de subdivision del espacio de la aeronave (A) en clases (primera clase, clase
ejecutiva, econdmica con espacio adicional, econdmica etc.), podria ser aquello de una aeronave (A) con la primera
clase formada con 4 filas de 4 asientos (S) cada, con distancia entre filas superior al convencional o diferente del
usual. De acuerdo con el método, y segundo la |6gica explicada anteriormente, 2 olas de 2 grupos son formadas,
en que en la primera ola das filas 04 y 02 y en la segunda ola de las filas 03 y 01 embarcan 4 pasajeros a cada 8
asientos (S) en un régimen aqui llamado 4 por 8.

Es posible, por lo tanto, agrupar también las olas y promover el embarque de las olas por clase de una misma
aeronave (A).

El método de la invencién, por lo tanto, es flexible y permite agilizar el embarque de todo y cualquier tipo y modelo
de aeronave (A) y practicamente todas las configuraciones de asientos (S), lo que permite, aun, variaciones de
acuerdo con la necesidad.

El ejemplo de embarque de 6 pasajeros a cada 24 asientos (S) mostrada inicialmente para una aeronave (A) con
32 filas de 6 asientos (S) cada, puede ser aplicada también a una aeronave (A) de 24 filas con 6 asientos (S) cada
(4 olas de 6 grupos), mientras esa misma configuracion de aeronave (A) puede ser embarcada en el régimen de 6
pasajeros a cada 36 asientos (6 por 36), es decir, en 6 olas de 4 grupos cada, en que una primera ola es formada
por los asientos (S) 24, 18, 12, 06, la segunda por 22, 16, 10, 04, la tercera por 20, 14, 08, 02, la cuarta por 23, 17,
11, 05, la quinta por 21, 15, 09, 03 y la sexta por 19, 13, 07, 01. Esa variacion de régimen de embarque dependera
de varios factores, en que destacandose la distancia entre filas y el espacio destinado a cada pasajero en pie en
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el pasillo (C).

Cabe destacar también que las olas secuenciales de un mismo embarque pueden tener nimeros de grupos
diferentes entre si, por ejemplo, en una aeronave (A) con 29 filas de 6 asientos (S) cada, las olas pueden ser
formadas por grupos con, respectivamente, los asientos (S) 28, 24, 20, 16, 12, 08, 04, después 26, 22, 18, 14, 10,
08, 02, después 29, 25, 21, 17, 13, 09, 05, 01y, por fin, 27, 23, 19, 15, 11, 07, 03, con, por lo tanto 3 olas con 7
grupos y 1 ola con 8 grupos. Cabe sefialar también que en ese caso no se inicié el embarque por la ultima fila, lo
que comprueba, una vez mas, la flexibilidad y versatilidad del método de la invencién. Ese ejemplo se refiere al
embarque de 6 pasajeros a cada 24 asientos.

La misma configuracion de aeronave (A) del ejemplo anterior, y también en funcion de la distancia entre las filas y
el espacio destinado a cada pasajero en pie en el pasillo (C), puede ser embarcada en el régimen de 6 pasajeros
a cada 36 asientos (S), en que las olas formadas por grupos con, respectivamente, los asientos (S) 28, 22, 16, 10,
04, después 26, 20, 14, 08, 02, después, 24, 18, 12, 06, después 29, 23, 17, 11, 05, después 27, 21, 15, 09, 03 y,
finalmente, 25, 19, 13, 07, 01, con por lo tanto, 5 olas con 5 grupos y 1 ola con 4 grupos.

Cabe seflalar que el método de acuerdo con la invencion es simples e intuitivo, de facil comprension para el
pasajero, en que dispensa toda y cualquier herramienta adicional de conduccién de los pasajeros, cddigos o signos
complementares, leyendas, instrucciones y, muy importante, no demanda la conexidn del pasajero con cualesquier
dispositivos y muy menos el auxilio del equipo de suelo.

Cada ola corresponde al numero total de pasajeros que pueden permanecer en pie al mismo tiempo en el pasillo
(C) de la aeronave (A), con espacio suficiente para que todos se queden y/o se acomoden al mismo tiempo, con
la posibilidad de confronto entre pasajeros solamente entre olas subsecuentes.

Ademas, el método de la invencidn dispensa mandos intermediarios y servicios adicionales de control y supervision
por parte de los agentes de embarque, una vez que las colas formadas seran de corta duracion y liberadas
automaticamente en el ritmo del avance del ultimo pasajero del ultimo grupo de una ola, es decir, a la medida que
el ultimo pasajero de cada ola se acomoda.

Sistema

Un sistema de acuerdo con la invencién es un sistema de informacion, organizacion, conduccién, embarque y
acomodacion de pasajeros en medios de locomocidn colectiva, que se destina a optimizar recursos por medio del
embarque de pasajeros en olas secuenciales formadas por grupos de pasajeros y que, por lo tanto, auxilia en la
ejecucion de un método de acuerdo con la invencion.

El sistema de la invencidn presupone una estructura fisica aeroportuaria y al menos una region de embarque de
la estructura fisica aeroportuaria, en que esta es basicamente compuesta de una unidad principal que comprende
una o mas centrales de procesamiento de datos, uno o méas bancos de datos, uno 0 mas equipos de presentacion
de informacién y demas dispositivos y/o equipos que posibiliten su funcionamiento para la perfecta ejecucidn
integral y/o parcial del método de acuerdo con la invencion.

Una central de procesamiento de datos es un procesador electrénico, preferencialmente un ordenador dotado de
conexién con una red de informacién y con un banco de datos remoto o un ambiente de almacenamiento y
recuperacion de informacion, local y/o centralizado y/o descentralizado y/o en nube, y dotado también de todos los
periféricos usuales del estado de la técnica, en que es capaz de cambiar informacion con el medio electrénico y
fisico, interfaces, aplicaciones, equipos méviles etc.

La central de procesamiento de datos puede estar conectada a la red de comunicacion y datos del aeropuerto, a
la internet, nube, terminales de ordenador, dispositivos méviles, aparatos de telefonia, lectores de billetes y tarjetas
de embarque, tarjetas de crédito, dispositivos NFC o BLE, mostradores de facturacién, agencias de viajes, en fin,
a cualquier equipo o interfaz necesario, directa o indirectamente, a la ejecucion del método de la invencion.

Un equipo de presentacién de informacion (100) es cualquier conjunto de sefializacién visual formado por
dispositivos capaces de proyectar (110) y/o emitir y/o presentar imagenes y luces y de emitir signos visuales y
sonoros de modo general, en que es conectado directamente a la central de procesamiento de datos. Aun, el
equipo de presentacién de informacion (100) puede comprender monitores auxiliares de soporte (130) distribuidos
por los ambientes de la infraestructura aeroportuaria.

El equipo de presentacién de informacion (100) de la invencién es una guia virtual o alfombra dinamica (120) que
seflala la secuencia de embarque de acuerdo con el método de la invencion, en que es dispuesto directamente en
el suelo y/o proyectado sobre el suelo por medio de proyectores (110) situados sobre o bajo los pasajeros (P). El
numero de proyectores (P) sobre o0 bajo los pasajeros es tal que no se formen sombras o regiones con fallas de
presentacién (Figura 12).
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La guia virtual (120) posee la forma de una alfombra dinamica formada por pafios (121, 122, 123, 124, 125, 126)
adyacentes y que acompafia el movimiento de los pasajeros (P) de modo adaptativo, en que los sensores en el
suelo y/o sobre y/o lateralmente a los pasajeros (P), juntamente con un programa informatico o aplicacién,
embarcados o accedidos via central de procesamiento de datos, identifican, cuentan y ordenan el nimero de
personas (P) sobre/en la guia virtual (120), detectando su movimiento y acompafiando el flujo y la velocidad de
cada pasajero (P) y del conjunto de pasajeros (P), enviando las instrucciones de la secuencia de embarque en
tiempo real, de acuerdo con el flujo y la velocidad monitoreados.

La guia virtual (120) es dispuesta en la region de embarque de la estructura fisica aeroportuaria, preferencialmente
en los vestibulos de los aeropuertos junto a las puertas de embarque, de donde se hace la coordinacién del
embarque de acuerdo con el método de la invencion,

Basicamente, la guia virtual (120) presentara a los pasajeros (P) las instrucciones e indicaciones de procedimiento
de acuerdo con el método de la invencién, es decir, presentara, secuencialmente, los niUmeros de los asientos (S)
y/o filas y/u olas y/o grupos que seran embarcados, de acuerdo con cada situacion y régimen de embarque elegido.

Asi siendo, los pasajeros (P) del primero grupo de la primera ola seran los primeros a recibir de la guia virtual (120)
la instruccidon de proceder a la puerta de embarque y de someterse al control de embarque, con el nimero de sus
filas y/o de sus respectivos numeros de asiento (S) proyectados o presentados en la guia virtual (100), quedandoles
reservado, individualmente o en grupo, un espacio para que se posicionen aun en la regién de embarque de la
estructura fisica aeroportuaria (Figura 13).

A medida que los pasajeros se mueven sobre la guia virtual (120) en direccion a la puerta de embarque, esta envia
las numeraciones de los proximos pasajeros (P) como una alfombra dinamica (120), induciendo los pasajeros a
seguir adelante sobre la guia virtual (120) (Figura 14).

Al utilizar el mismo ejemplo anterior del embarque por olas en una aeronave (A) de 192 asientos, de 32 filas de
asientos (S) con 6 asientos (S) por fila, de pasillo Unico (C), y al adoptar un modelo de embarque de 4 olas, se
puede imaginar una guia virtual (120) con medidas de 1,20 metros de anchura por 10,00 metros de longitud,;

Esa guia virtual (120) iniciaria la proyeccion o presentacion de un pafio inicial (121) de un determinado color y/o
patrén visual inicial, en que esta mide 1,20 metros de anchura por 1,80 metros de longitud, por ejemplo, con la
numeracion indicativa de |a fila 32 (primero grupo de la primera ola del ejemplo utilizado). En ese formato y tamafio,
hay espacio suficiente para acomodar los 6 pasajeros (P) de la referida fila 32. Inmediatamente después de ese
primer pafio (121), se proyecta otro pafio (122), adyacente, de color y/o patrdn visual distinto del primero pafio
(121) para facilitar la distincion y llamar la atencidn de los pasajeros (P), con numeracién indicativa para la fila 28,
donde iran se posicionar los 6 pasajeros (P) de la fila 28, posteriormente a esa, sera proyectado otro pafio (123)
indicativo de la fila 24, y, en la secuencia, otro pafio (124) de la fila 20, otro pafio (125) de la fila 16 y otro pafio
(126) de lafila 12, lo que hace preferencialmente alternancia de colores y/o patrén visual, alojando, de esta manera,
36 pasajeros (P) en esa primera imagen estatica de la guia virtual (120) (Figura 15). Los demas pasajeros (P)
deberan permanecer en las proximidades de la guia virtual (120) a esperar la indicacién de sus posiciones en la
guia virtual (120). Es importante resaltar que es posible que esa guia virtual (120) comprenda medidas
diferenciadas para contener un numero mayor de pafios (121, 122, 123, 124, 125, 126), acumulando mas pasajeros
(P) y/o proporcionando mas espacio y comodidad para los pasajeros (P).

Al se iniciar el embarque, los primeros pasajeros (P) situados en la fila 32 empezaran a moverse sobre la alfombra
virtual (120) en direccién a la puerta de embarque, en que, solamente después del pasajero (P) posicionado en la
Ultima posicién del pafio 32 empezar a ser mover, se iniciara el movimiento de la divisién final del pafio 32, por lo
tanto, disminuyendo la longitud del pafio de la fila 32 y aumentado el tamafio del pafio siguiente, es decir, del pafio
de lafila 28 (Figura 16).

Del mismo modo la division entre el pafio 28 y 24 empezara a moverse solamente después del movimiento del
ultimo pasajero (P) del pafio 28, y asi sucesivamente para todos los pafios de la proyeccién inicial estatica, es
decir, del pafio 32, para los pafios, 28, 24, 20, 16, 12. Cabe sefialar que cada uno de los pafios desaparecera
completamente cuando su Ultimo pasajero (P) dejar la superficie de la guia virtual (120).

Después del movimiento del pafio 12, el pafio 8 comenzara a elevarse, lo que avanzara a lo largo del camino de
la alfombra dinamica (120), formando un tamafio minimo de 1,80 metros, y que permanecera asi hasta que no
haya ningun pasajero (P) colocado sobre ella. Después que los pasajeros (P) ingresaron en el area del pafio, el
movimiento se convertira organico al mantener el tamafio minimo de 1,80 metros.

Los pasajeros (P) del pafio 8 tendran todo el trayecto de la alfombra dinamica (120) para posicionarse sobre la
misma para la continuidad del embarque. Asi, sucesivamente, surgira el pafio 8, después el 4, siguiendo el
concepto de olas hasta formar todos los grupos de las 4 ondas (Figuras 17, 18y 19).

Ese movimiento de todos los pafios (121, 122, 123, 124, 125, 126) y sus divisiones sigue un concepto organico,
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en que la guia virtual (120), por medio de sensores en el suelo 0 sobre o del lado de los pasajeros (P), identifica el
movimiento de estos, crea la orientacion, la formacidon y desplazamiento de la guia virtual (120). Por lo tanto, ese
formato de embarque organico depende solamente de la previa seleccidén del modelo de la aeronave (A) y del tipo
de embarque, para que la guia virtual proceda con toda la ordenacidon de los pasajeros (P) sin la necesidad de
cualquier otro mando.

Esa forma de funcionamiento de la guia virtual (120) crea un efecto de organismo vivo, una vez que los pasajeros
(P) se orientaran solamente por la guia en el momento de accederlo (Figura 20). Después de eso, no es mas
necesario que el pasajero (P) se oriente por ella, en que basta simplemente seguir lo(s) pasajero(s) (P) a su frente
como en una cola comun, una vez que todo el movimiento de los pafios (121, 122, 123, 124, 125, 126) en la guia
(120) es que se adaptara al movimiento de los pasajeros (P), sea en dimension, velocidad, aceleracion y en parada.
Asi, es evidente que son los pasajeros (P) que mueven la guia (120) y no la guia (120) que mueve los pasajeros

(P).

Se puede imaginar la conduccion de la guia virtual (120) también en régimen parcialmente organico y en régimen
manual.

En caso de un régimen parcialmente organico, se puede imaginar una alfombra (120) con una divisién solamente
entre los 2 pafios méas delante de la alfombra, controlados de manera organica, de acuerdo con |lo descrito
anteriormente. La formacién y creacion de los pafios posteriores es una consecuencia del movimiento del primero
pafio, pero los pafios posteriores tendrian configuraciones adicionales, como longitud minima cuando los pasajeros
(P) sobre la alfombra estan parados, y longitud maxima para cuando estéan en movimiento.

En la version de control manual, el mando de la alfombra (120) puede realizarse por un operador humano que
controlaria manualmente el avance de los primeros pafios para crear un efecto similar al del movimiento en el
régimen parcialmente orgéanico, ejecutado a través de un mando simples dado por el operador, enviando o parando
0 hasta mismo retrocediendo los pafios.

Cabe sefialar que la guia virtual (120), a pesar de ingeniosa, es intuitiva y de simple comprension para el pasajero
(P), dispensando toda y cualquier herramienta adicional de conduccién de los pasajeros (P), cédigos o sighos
complementares, leyendas, instrucciones y, muy importante, no demanda la conexiéon del pasajero (P) con
cualesquier dispositivos y muy menos el auxilio del equipo de suelo.

La guia virtual (120) informa a los pasajeros (P), en la sala de embarque, la secuencia de presentacién de los
pasajeros (P) para el embarque, proyectando espacios secuenciales, en la direccién y sentido de movimientos de
los pasajeros (P), suficientes para permitir la acomodacién fisica de todos los pasajeros (P) de cada grupo aun en
la sala de embarque.

Cabe sefialar, aun, que el método de acuerdo con la invencién puede ser ejecutado independientemente tanto del
sistema de la invencién, como un todo, como sin la utilizacion de una guia virtual (120), en que esta puede ser
coordinada, por ejemplo, por mando visual y/o sonoro y/o de voz de los equipos de suelo, y hace uso de la
infraestructura ya instalada, por ejemplo, de monitores, pantallas, cintas indicativas, pinturas etc. ya presentes en
el aeropuerto.

Equipo

Un equipo de acuerdo con la invencién es un equipo de informacién, organizacion, conduccién, embarque y
acomodacion de pasajeros en medios de locomocidn colectiva, que tiene por objetivo la optimizacion de recursos
por medio del embarque de pasajeros en olas secuenciales formadas por grupos de pasajeros, vy, por lo tanto,
auxilia en la ejecuciéon de un método de acuerdo con la invencién y hace parte de un sistema de acuerdo con la
invencion.

El equipo de la invencién integra un conjunto compuesto, basicamente, de una unidad principal que comprende
una o0 mas centrales de procesamiento de datos, uno o mas bancos de datos, uno mas equipos de presentacion
de informacién y demas dispositivos y/o equipos que posibiliten su funcionamiento para la perfecta ejecucidn
integral y/o parcial del método de acuerdo con la invencion.

El equipo de la invencién es, en especial, un equipo de “guia virtual” (120) componente de un sistema de acuerdo
con la invencién para la ejecucién de un método de acuerdo con la invencion.

Programas informaticos
Un programa informatico de acuerdo con la presente invencién es un programa informatico dispuesto en medio
legible por ordenador, asociado a un sistema y/o a uno o méas equipos de acuerdo con la invencién, con la finalidad

de ejecutar un método de acuerdo con la invencion y a la coordinacion y uno o mas elementos del sistema de
acuerdo con la invencién.

10



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

ES 2981404 T3

Otro programa informético de acuerdo con la presente invencion es un programa informaticos dispuesto en medio
legible por ordenador, capaz de ejecutar un método de acuerdo con la invencién en un equipo de “guia virtual”
(120) de acuerdo con la invencion.

Ejemplos

Fueron realizadas exhaustivas pruebas practicas y simulaciones y sus resultados ilustran claramente la eficiencia
y la eficacia del método de acuerdo con la invencion.

Las simulaciones que sieguen fueron realizadas por un modelo aplicado a un simulador desarrollado para
ordenador, destinado a probar el presente método para embarque de pasajeros en aeronaves, en que en este
modelo se considerd una aeronave de pasillo Unico, con un total de 192 asientos, todos ocupados, divididos en 32
filas de 6 asientos cada.

Con relacion al comportamiento de los pasajeros, las siguientes variables fueron consideradas y atribuidas
aleatoriamente a los 192 ocupantes:

a) Velocidad de desplazamiento de las personas: de 0,8 a 1,2 metros por segundo;

b) Retraso de cola: 0,6 a 1 segundo (tiempo de percepcién e inicio de movimiento de un pasajero después del
movimiento del pasajero a su frente);

c¢) Tiempo para acomodacién de pasajeros y guarda de equipaje: 4 a 32 segundos;
d) Salida de Asiento para que el otro pasajero se acomode: 3 a 5 segundos; y
e) Tiempo de reconocimiento en la ventanilla de embarque: 3 a 9 segundos.

Para el modelo de la invencién se utilizé un modelo de embarque de 6 pasajeros a cada 24 asientos, por lo tanto,
con 4 olas de 8 grupos por onda.

Para la comparacién con el modelo en olas de la invencion, otros dos métodos de embarque simulados fueron
considerados, uno de cola Unica y otro de cola doble, con divisién de parte delantera y trasera de la aeronave.

También fue considerado en la simulacion para el método de la invencion ventanilla doble con dos personas
confiriendo los billetes de embarque, en que en ese modelo el gargallo seria la ventanilla, caso fuera establecida
ventanilla simple.

Como las variables aplicadas a los pasajeros en el simulador son aleatorias, los tiempos obtenidos non fueron los
mismos de una simulacién realizada para otra. Por lo tanto, fueron realizadas 50 (cincuenta) simulaciones para
cada uno de los 3 métodos de embarque probados y considerada la media de los resultados obtenidos.

Eltiempo obtenido en las simulaciones corresponde al tiempo promedio entre la entrada en la aeronave del primero
pasajero y la acomodacién del ultimo pasajero.

El tiempo promedio obtenido en el modelo de la cola Unica fue de 22 minutos y 6 segundos, mientras el tiempo
promedio obtenido en el modelo de la cola doble fue de 23 minutos y 3 segundos.

Ya el tiempo promedio obtenido con el modelo de la invencién fue de 10 minutos y 55 segundos.

Por lo tanto, se concluye que el tiempo ahorrado dentro de la aeronave es al menos el 50% con relacién a los
modelos de embarque mas utilizados en aeronaves de pasillo simple.

Mismo que aeronaves de 32 filas (192 asientos) no sean tan comunes, fue el modelo utilizado por representar el
promedio de ocupacién de las aeronaves mas utilizadas de pasillo Unico.

Conclusion
La presente invencidn proporciona un método, sistema, equipo y programa informatico que desarrollan de modo
nuevo e inventivo las soluciones para problemas de estado de la técnica de la logistica de embarques de
aeronaves.

Consideraciones finales

Sera facilmente comprendido por aquellos versados en la técnica que modificaciones pueden realizarse en la

1
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presente invencion sin con eso se alejar de los conceptos expuestos en la descripcidon anterior. Esas modificaciones
deben ser consideradas como comprendidas por el ambito de la presente invencion. Consecuentemente, las
modalidades particulares descritas antes en detalles son solamente ilustrativas y ejemplares y no limitativas en
cuanto al ambito de la presente invencion, a lo cual debe ser dada la plena extensién de las reivindicaciones en
anexo.
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REIVINDICACIONES

1. Sistema de informacidn, organizacién, conduccién, embarque y acomodacion de pasajeros en aeronaves,
compuesto por una unidad principal comprende una o0 mas centrales de procesamiento de datos, uno o mas bancos
de datos, uno o mas equipos de presentacién de informacién (100) y dispositivos y equipos adicionales o periféricos
que permitan su funcionamiento para ejecutar total o parcialmente el método definido a continuacién

en que el equipo de presentacion de informacion (100) es una guia virtual (120) que sefiala la secuencia de
embarque del método de acuerdo con el método definido a continuacion, en que es dispuesta directamente en el
suelo y/o proyectada sobre el suelo por medio de proyectores (110) situados sobre los pasajeros (P), y en que

la guia virtual es una alfombra dinamica (120) formada por pafios (121, 122, 123, 124, 125, 126) adyacentes que
son dispuesta directamente en el suelo y/o proyectada sobre el suelo por medio de proyectores (110) situados
sobre los pasajeros (P), en que la alfombra dinamica (120) acompafia el movimiento de los pasajeros (P) sobre/en
la guia virtual hacia una puerta de embarque, y en que el método es un

método de informacidn, organizacién, conduccién, embarque y acomodacién de los pasajeros en aeronaves,
comprendiendo:

i. Seleccionar el modelo de la aeronave (A) y régimen de embarque a partir de los datos de una central de
procesamiento de datos;

ii. Dividir el nUmero de pasajeros (P), con base en los datos de la central de procesamiento de datos, en olas
con dimension correspondiente al nimero de pasajeros (P) que pueden permanecer en pie al mismo tiempo
en el pasillo (C) de la aeronave (A) con espacio suficiente para que todos se queden y/o se acomoden al
mismo tiempo, con la posibilidad de confronto entre pasajeros (P) solamente entre olas subsecuentes cuyas
dimensiones corresponden al niUmero de pasajeros (P) en proceso de acomodacion que puede permanecer
en pie al mismo tiempo en el pasillo (C) de una aeronave (A),

iii. Dividir cada ola, con base en la etapa anterior, en uno o mas grupos y/o subgrupos de pasajeros (P), en que
la dimensién maxima de cada grupo limitase al nUmero de asientos (S) de la fila al que se destina;

iv. Informar a los pasajeros (P), por medio de un equipo de presentacién de informacidén conectado a la central
de procesamiento de datos, la secuencia de presentacién de los pasajeros (P) para lo embarque,
proyectando lo nimero de sus filas y/o de sus respectivos nimeros de asiento (S) y iniciando el embarque
al informar deberan proceder a la puerta de embarque;

v. dar instrucciones a los pasajeros (P) para que se presenten al controle de embarque;
vi. Conducir, embarcar y acomodar, con base en las etapas anteriores, un primero grupo de una primera ola;
vii. Repetir las etapas ivy v;

viii. Conducir, embarcar y acomodar, con base en las etapas anteriores, un segundo grupo de una primera ola
que ocupara, en el sentido de contraflujo de embarque, una préxima fila de asientos (S) a una distancia tal
de la fila del grupo anterior a permitir la permanencia simultanea, en cola, de lo total de pasajeros (P) del
grupo anterior en el pasillo (C) de la aeronave (A);

ix. Repetir la etapa vii;

x. Conducir, embarcar y acomodar, con base en las etapas anteriores, uno o mas grupos préximos hasta llenar
el numero de pasajeros (P) de la primera ola;

Xi. Repetir la etapa ix; y

xii. Conducir, embarcar y acomodar, con base en las etapas anteriores, una 0 mas proximas olas conforme las
etapas i a xi hasta lograr lo numero total de pasajeros (P) con previsidon de embarque, en que una segunda
ola debera seguir la misma dinamica de la primera ola, en que el primero grupo es destinado a ocupar la
préxima fila mas alejada de la entrada de la aeronave (A), en el sentido del contraflujo, saltando una de las
filas, y la préxima fila de numero par sila primera ola empezd con cola par, o impar si la primera ola empezd
con fila impar, en que el proceso de acomodacién es cualquier situacion intermediaria del pasajero (P),

entre la entrada en la aeronave (A) y la ocupacion definitiva de su asiento (S).
2. Sistema, de acuerdo con la reivindicacion 1, que comprende un equipo de informacién, organizacién,

conduccién, embarque y acomodacién de pasajeros, que es un conjunto de sefializacion visual formado por
dispositivos que proyectan y/o emiten y/o presentan imagenes y luces y que emiten sefiales visuales y sonoros,
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en gque es conectado directamente a una central de procesamiento de datos, en la forma de una guia virtual (120).

3. Sistema, de acuerdo con la reivindicacion 1 6 2, en que los pasajeros (P) son liberados automaticamente en el
ritmo de avance del uUltimo pasajero (P) del Ultimo grupo de una ola, es decir, en la medida que el ultimo pasajero
(P) de cada ola se acomoda.

4. Método de informacion, organizacién, conduccién, embarque y acomodacién de los pasajeros en aeronaves,
comprendiendo:

i. Seleccionar el modelo de la aeronave (A) y régimen de embarque a partir de los datos de una central de
procesamiento de datos;

ii. Dividir el nUmero de pasajeros (P), con base en los datos de la central de procesamiento de datos, en olas
con dimension correspondiente al nimero de pasajeros (P) que pueden permanecer en pie al mismo tiempo
en el pasillo (C) de la aeronave (A), con espacio suficiente para que todos se queden y/o se acomoden al
mismo tiempo, con la posibilidad de confronto entre pasajeros (P) solamente entre olas subsecuentes;

iii. Dividir cada ola, con base en la etapa anterior, en uno 0 mas grupos y/o subgrupos de pasajeros (P), en que
la dimensién maxima de cada grupo limitase al nUmero de asientos (S) de la fila al que se destina;

iv. Informar a los pasajeros (P), por medio de un equipo de presentacién de informacidén conectado a la central
de procesamiento de datos, la secuencia de presentacién de los pasajeros (P) para lo embarque,
proyectando lo nimero de sus filas y/o de sus respectivos nimeros de asiento (S) y iniciando el embarque
al informar deberan proceder a la puerta de embarque;

v. dar instrucciones a los pasajeros (P) para que se presenten al controle de embarque;
vi. Conducir, embarcar y acomodar, con base en las etapas anteriores, un primero grupo de una primera ola;
vii. Repetir las etapas ivy v;

viii. Conducir, embarcar y acomodar, con base en las etapas anteriores, un segundo grupo de una primera ola
que ocupara, en el sentido de contraflujo de embarque, una préxima fila de asientos (S) a una distancia tal
de la fila del grupo anterior a permitir la permanencia simultanea, en cola, de lo total de pasajeros (P) del
grupo anterior en el pasillo (C) de la aeronave (A);

ix. Repetir la etapa vii;

X. Conducir, embarcar y acomodar, con base en las etapas anteriores, uno o mas grupos préximos hasta llenar
el numero de pasajeros (P) de la primera ola;

Xi. Repetir la etapa ix; y

xii. Conducir, embarcar y acomodar, con base en las etapas anteriores, una 0 mas proximas olas conforme las
etapas i a xi hasta lograr lo numero total de pasajeros (P) con previsién de embarque, en que una segunda
ola debera seguir la misma dinamica de la primera ola, en que el primero grupo es destinado a ocupar la
préxima fila méas alejada de la entrada de la aeronave (A), en el sentido del contraflujo, saltando una de las
filas, y la préoxima fila de numero par si la primera ola empezé con cola par, o impar si la primera ola empezd

con fila impar,

en que el proceso de acomodacion es cualquier situacion intermediaria del pasajero (P), entre la entrada en la
aeronave (A) y la ocupacién definitiva de su asiento (S),

y el método es hecho utilizando un sistema de informacién, organizacién, conduccion, embarque y acomodacion
de pasajeros en aeronaves como definido en una de las reivindicaciones 1 a 3.
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