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otre vol vient d’étre

appelé et pourtant de

longues  minutes

s’écouleront avant de

pouvoir rejoindre
votre siege. Si ces instants peuvent
étre frustrants pour vous, ils coti-
tent surtout tres cher aux com-
pagnies aériennes : chaque mi-
nute additionnelle passée au sol
cotte 30 dollars par avion A la
compagnie (Nyquist & McFad-
den, 2008). Alors comment ré-
duire le temps d’embarquement
des passagers?

DU TRADITIONNEL
AUX ALGORITHMES. Aprés
observation, il a été montré que
le temps d’embarquement dé-
pend fortement de deux types
d’'interférences (Van Landeghem
& Beuselinck, 2002) : (1) Les
interférences au niveau des ran-
gées (« seat interference ») gé-
nérées lorsqu’un passager assis
au siege 24C bloque le passager
qui souhaite s’asseoir en 24A par
exemple; et (2) les interférences
au niveau du couloir (« aisle in-
terference ») apparaissant
lorsqu’un passager installant ses
affaires en rangée 12 bloque un
passager souhaitant accéder a la
rangée 16. Lenjeu est donc de
développer des méthodes mi-
nimisant ces interférences.
Contrairement a ce que pen-
sent les compagnies 4 bas cott,
le' placement libre ou aléatoire
est loin d’étre le plus rapide (Stef-
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¢ fen & Hotchkiss, 2012). Un pa-
norama des méthodes tradition-
nelles s'impose donc. La méthode
traditionnelle d’embarquement
est dite par groupes ou blocs :
elle consiste a faire embarquer
les passagers des dix derniéres
rangées d’abord, puis des dix
rangées suivantes, etc. Ainsi les
interférences au niveau du cou-
loir sont minimisées. On 'oppose
généralement a la méthode
WMA pour Window-Middle-
Aisle qui consiste a faire embar-
quer d’abord les passagers ex-
térieurs, puis ceux du siege du
milieu et enfin ceux du couloir.
Lidée est cette fois-ci de réduire
les interférences au niveau des
rangées. Combinant les avantages
de ces deux méthodes,Van Den
Briel et al. (2005) proposent une
méthode en pyramide inversée
consistant a commencer par les
sieges extérieurs du fond, puis
les sieges du milieu du fond et
les sieges extérieurs du milieu
de l'avion, etc. Cette méthode
réduirait de 20 % le temps d’em-
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barquement par rapport a I'em-
barquement par blocs. Enfin, des
simulations développées par Stef-
fen (2008) ont abouti a une mé-
thode contre-intuitive consistant
a faire embarquer les passagers
un rang sur deux et de I'extérieur
vers l'intérieur afin de limiter
les interactions lorsqu’ils s’ins-
tallent et rangent leurs bagages.
Le temps d’embarquement est
alors réduit de plus de 25 %.

Références
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DES PASSAGERS. Cependant,
depuis quelques années, on ob-
serve un changement d’approche
avec la prise en compte des spé-
cificités des passagers. Tous les
passagers n’embarquent pas a la
méme vitesse : en fonction de
leur age, du nombre de bagages,
etc. (Tang et al., 2012). En se
concentrant sur la problématique
des bagages, Qiang et al. (2014)
proposent ainsi de faire embar-
quer d’abord les passagers avec
de nombreux bagages 4 main
afin de les laisser s’installer en
premier pour réduire les inter-
actions avec les autres passagers.
Milne & Kelly (2014) attaquent
le probleme diftéremment en
considérant qu’il faut répartir les
passagers en fonction du nombre
de bagages 4 main et de maniere
homogene dans Iavion et cela
deés I'enregistrement. Cette mé-
thode permettrait de grappiller
encore quelques minutes sur le
temps d’embarquement.

Mais ces modeles ont encore
du mal a prendre en compte des
effets aléatoires mais ayant un
impact majeur sur le temps
d’embarquement comme les
groupes de passagers (et en par-
ticulier les familles), les interac-
tions entre passagers dans un
modele a plusieurs entrées, etc.
Autant de pistes pour améliorer
les méthodes d’embarquement
a l'avenir. L]
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