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Sammanfattning

Uppsatsens titel: RFID inom bagagehantering - Utmaningar kring ett
inforande pa svenska flygplatser

Uppsatsniva: Kandidatuppsats i logistik

Forfattare: Madeleine Chang, Christopher Strand
Handledare: Jonas Flodén

Nyckelord: RFID, bagagehantering, flygplatser, standarder,

informationssystem, effektivisering, processer

Ur ett globalt perspektiv blev under 2014 ungefdr 7 av 1000 resviskor forsenade i
sorteringsprocessen, vilket resulterade 1 24.1 miljoner resvéskor. Kostnaden kopplat
till detta &r stor hos manga flygbolag, d& det innebédr manuell hantering. Ett steg mot
16sningen av misskott bagage dr Radio Frekvent Identifikation (RFID) som bdrjar
dyka upp péd flygplatser runt om i vérlden som ett komplement till den
streckkodslosning som finns idag. En fullstindig implementering av ett RFID-system
over samtliga flygplatser i virlden skulle gora att hela industrin sammanlagt skulle
kunna spara $760 miljoner USD arligen i kostnader kopplat till forsenat och
borttappat bagage.

Tidigare studier visar att ett inforande av ett RFID-system inom bagagehantering pé
en flygplats har medfort fler fordelar dn nackdelar inom olika aspekter som
exempelvis minskade kostnader och effektivare processer. Vilket leder till frigan
varfor har inte svenska flygplatser infort detta? Denna studie har som syfte att
undersoka vilka utmaningar som finns kring ett inférande av ett RFID-system inom
bagagehantering pd svenska flygplatser. Genom litteraturgranskning, kvalitativa
intervjuer och observationer har vi kommit fram till fem huvudsakliga aspekter som
kan vara mojliga hinder for ett inférande av ett RFID-system pa svenska flygplatser,
vilket ar foljande:

» Investeringsbeslut

+ Kostnad for RFID

« Flygplatsens storlek

+ Transferflyg och transferbagage
+ Tidsaspekt inom flygindustrin

Det gemensamma svaret har i stort sett varit att kostnaden &r for hog for en
investering 1 RFID pa svenska flygplatser. Det resultatet visar, dr att det handlar om
en investeringsfraga och inte en friga om ett inforande av ett system.
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1. Inledning

Inledningsvis ges det en bakgrundsbeskrivning samt en problemformulering, vilket
leder till syftet med arbetet. Detta for att ge ldsaren en inblick i fragan som

forfattarna kommer att behandla samt skapa en forstdelse for problemet.

1.1 Bakgrundsbeskrivning
I en undersdkning gjord av The Department of Transportation (2015) pé passagerare

inom flygbranschen i USA framgick det att de tva stdrsta irritationsmomenten under
en flygresa idag, dr problem med sitt flyg och forsenat bagage. Ur ett globalt
perspektiv blir ungefar 7 av 1000 resviskor forsenade i sorteringsprocessen, vilket
totalt resulterade 1 24.1 miljoner resviskor under 2014. I genomsnitt tar det 1,6 dagar
for en passagerare att bli dterforenad med sitt bagage, vilket leder till att det nést
storsta irritationsmomentet skapar ett missndje hos passageraren i ndstan tvd dagar.
Detta dr nagot som kan sidnka ndjdheten hos passagerare och det kan eventuellt leda
till att en passagerare véljer att flyga hos ett konkurrerande flygbolag. I denna extremt
konkurrensutsatta marknad, ar det viktigt for flygbolagen att vara medvetna om
varenda sak de kan gora och forbéttra som kan bidra till ett hogre antal ndjda

passagerare. (SITA, 2015)

Det ér inte enbart ndjdheten hos passageraren som pédverkas av forsenat bagage utan
det finns dven en kostnad kopplad till att hitta réitt bagage for att sedan aterférena den
med sin dgare. Detta dr en manuell process som krdver mycket personal da olika
aktorer blandas in. Det amerikanska flygbolaget Delta Airlines gick ar 2004 ut med
kostnaden for hanteringen av 800 000 resviskor som blev forsenade, vilket uppgick

till ndra $100 miljoner (DeVries, 2008).

Bagagehantering ér ett dterkommande och kostsamt problem i flera delar av vérlden.
Det kan tyckas vara sjidlvklart med tanke pa teknikutvecklingen att det &r 2015 ska
kunna ga att svara pa var en passagerares vaska befinner sig. De flesta flygplatserna
har inte svaret pd den fragan i dagsléget. Ett steg mot en 10sning av dessa problem har
borjat dyka upp pé flera flygplatser viarlden 6ver och denna teknik kallas for Radio
Frekvent Identifikation, vilket &r en ersittare till den streckkodslosning som finns pé

flygplatser idag. (Mishra & Mishra, 2010)



Idag anvénds en streckkod pd bagageetiketten som optiskt skannas av en bédge med
tolv olika ldsare over bagagebandet, vilket innebdr att 1dsning av etiketten méste ske
inom sikt och maste etiketten maste synas. (Goteborg Landvetter Airport, 2015)
Istéllet for det anvinds med RFID, ett litet chip med en sdndare inuti bagageetiketten
som sedan ldses av tradlost ndr bagaget passerar en antenn som fdsts vanligtvis pé
viggen eller pa sidan av bagagebandet (Fredholm, 2013). Denna teknik mojliggor
béttre sparning av bagage frdn di passageraren ldmnar av bagaget vid incheckning
tills dess att passageraren hdmtar sitt bagage frdn bagagebandet vid ankomst.

(Lyngsoe, 2015, Madhani, 2007, Zhang et al. 2008)

Denna 16sning dr betydligt sékrare i att ldsa information fran védskan och kan nd upp
till att 99 % av viskorna ldses direkt pd ett bagageband utan manuell hjilp, till
skillnad fran ett streckodssystem som kan innebéra att 15-30 % av viéskor pd ett
bagageband méste ldsas for hand (Jaska et al. 2010). Det &r inte bara sékerheten i att
ldsa information som forbattras utan det gér dven snabbare att hantera vidskor (Mishra
& Mishra, 2010). En minskad tid for hantering av viskor kan sianka médngden véskor
som inte hinner med ett anslutande flyg vid en transfer da det i nuléget finns risk att
en vaska inte hinner med om dgaren har en transfer pad mindre &n en timme (Gerner,
2015). Detta kan 16sa en stor del av de forsenade véskor som finns idag d& 49 % av all

forsening av véskor sker vid en transfer (SITA, 2015).

En fullstdndig implementering av ett RFID-system over samtliga flygplatser i varlden
skulle gora att hela industrin sammanlagt skulle spara $760 miljoner arligen i
kostnader kopplat till férsenat och borttappat bagage (Emese, 2010). I Sverige bidrar
flygindustrin med en stor del till de offentliga finanserna di de 10 storsta svenska
flygplatserna ir offentligt igda genom bolaget Swedavia (Svenskt Flyg, 2011). Ar
2014 hade Swedavia ett resultat pa 926 miljoner kronor. Under de senaste tio dren har
turismen 6kat med 100 % (Swedavia, 2015) vilket kan komma att stélla hogre krav pa
de svenska flygplatserna att fortsétta utvecklas, effektivisera processer och minimera
kostnader. Darfor skulle ett RFID-system for bagagehantering kunna vara en mdjlig

faktor till en fortsatt 6kad vinst for Swedavia dven i1 framtiden.



1.2 Problemformulering
Flygindustrin har fatt lida pa grund av olika faktorer som bland annat 1ag kundnéjdhet

samt 0kad konkurrens vilket har bidragit till flygplatsers bristande forméga att fungera
16nsamt. (Swedavia, 2015). Ett dterkommande problem for passagerare ér forsenat
eller borttappat bagage, eftersom det dr en viktig del inom kundservice pé flygplatser
méste det forbéttras. (Wyld et al. 2005) Trots att trycket fran marknaden gjort sa att
branschen blivit mer innovativ och kundanpassad (Jeppsson & Wilson, 2015) har
ménga flygbolag édnnu inte maximerat effektiviteten med sin bagagehantering trots att

tillgénglig teknik finns.

Flygmarknaden vixer globalt samtidigt som den dr véldigt konkurrensutsatt vilket
stdller krav pa de olika aktorerna inom branschen for att 6verleva. Ett forslag for att
oka effektiviseringen samt kundndjdheten pé en flygplats dr att minska antalet
borttappade eller misskotta bagage som bidrar till huvudvirk for bdde passagerare och
flygbolag. (Chang et al. 2011) En stor del av problemet &r antingen skrynklade eller
trasiga streckkodsetiketter som inte ldses av korrekt. RFID-tekniken har funnits sedan
den forst dok upp &r 1945 och RFID-taggar for bagagehantering har provats under
flera ar men trots detta anvénds fortfarande streckkoder pa majoriteten av flygplatser.

(DeVries, 2008)

Under de over tio dren som gétt sedan forsta inforandet av RFID pa en flygplats har
ett fatal flygplatser valt att géra detsamma. Tre av de storsta flygplatserna som 1
skrivande stund har RFID i sin bagagehantering &r:
+ Beijing Capital International Airport i Peking, Kina (Zhang et al. 2008)
» Hong Kong International Airport i Hong Kong (Lyngsoe Systems, 2015)
* McCarran International Airport i Las Vegas, USA (Material Handling
Network, 2015)

Nér RFID-tekniken forst utvecklades fanns hoga forhoppningar pa dess eventuella
globala paverkan och utfall (Reyes, 2011). Det har dock gitt manga ar sedan dess och
utvecklingen har inte fortskridit lika snabbt som hade hoppats pd. (Wu et al. 2006)



1.3 Syftet med arbetet
I dagslaget stdlls det hoga krav fran flygbolagen samt flygplatserna att prestera pa

bista sétt for att behalla s& manga passagerare som mojligt ndjda samtidigt som man
vill 6ka i omsittning och minska kostnader i denna konkurrenskraftiga bransch.
Darfor dr det viktigt att vara uppdaterad inom den senaste teknologin for att uppna de
kraven som stdlls. Enligt tidigare studier har det bevisats att ett inférande av ett RFID-
system inom bagagehantering pa en flygplats har medfort fler fordelar dn nackdelar
inom olika aspekter som exempelvis minskade kostnader och effektivare processer.
(Egeberg, 2005, Lyngsore, 2015, Mishra & Mishra, 2010, Zhang et al. 2008) Syftet
med detta arbete &r att undersoka varfor ett RFID-system for bagagehantering inte har
inforts pa flygplatser i Sverige trots att tidigare studier frdn andra flygplatser i virlden
visar fler fordelar dn nackdelar med ett RFID-system. Vi avser ddrmed att besvara

foljande fragestdllning:

Varfor har inte ett RFID-system for bagagehantering inforts pd flygplatser i Sverige?

1.4 Disposition

Nedan kommer arbetets disposition presenteras dér det kommer forklaras kortfattat

gillande respektive kapitel och dess innehall.

Kapitel ett - Inledning
Inledningsvis ges det en bakgrundsbeskrivning samt en problemformulering, vilket
leder till syftet med arbetet. Forfattarna ska undersoka varfor RFID inte har inforts

inom bagagehantering pé flygplatser i Sverige.

Kapitel tvd - Metod

Vikten av ett tillforlitligt resultat, forskning och metod beskrivs i1 det andra kapitlet.
Tillvagagingssittet vid insamling och bearbetning av data fran intervjuer tas d&ven upp
hér. Vidare kommer det goras en kritisk granskning 6ver den metod och de kéllor som

har anvénts under arbetets gang.



Kapitel tre - Teori

Tredje kapitlet ger en kunskapsfordjupning inom teorin for det valda &mnet. I den
teoretiska referensramen kommer foOrfattarna lyfta fram tekniker s&@ som
informationssystem, streckkoder och RFID som é&r relaterade till bagagehantering pé
en flygplats, samt deras fordelar och nackdelar. Vidare kommer vetenskapliga artiklar
om tidigare studier kring RFID inom bagagehantering pa flygplatser presenteras. Till

sist presenteras lite kort om investeringsbeslut och dess process.

Kapitel fyra - Empiri

Under kapitel fyra kommer forfattarna presentera en beskrivning av flygbranschen
baserad pa intervjuer med olika aktdrer inom branschen for att ge en tydligare bild
over hur det fungerar pa en flygplats. Vidare kommer forfattarna berétta om deras
observation pd Goteborg Landvetter flygplats. Till sist kommer bearbetad data fran
intervjuer presenteras, dar forfattarna visar respondenternas svar kring

forskningsfragan.

Kapitel fem - Analys
Det femte kapitlet kommer bestd av forfattarnas analys av teorin och den insamlade

data fran empirin for att belysa skillnader samt likheter mellan teori och verklighet.

Kapitel sex - Slutsatser

Utifrdn materialet frdn det empiriska data och teoretiska referensramen kommer
forfattarna i f6ljande kapitel presentera slutsatsen som ska ge svar pa forskningsfragan
som stélldes i borjan av arbetet. Innehéllet bestar av en kort beskrivning over
resultatet fran studien, fOrfattarnas egna reflektioner och tankar kring dmnet samt

forslag pé vidare forskning.






2. Metoder och metodval

Vikten av ett tillforlitligt resultat, forskning och metod beskrivs i kapitel tvd.
Tillvdgagdngssdttet vid insamling och bearbetning av data frdn intervjuer tas dven
upp hdr. Vidare kommer det géras en kritisk granskning over den metod och de kidllor

som kommer anvindas under arbetets gdng.

2.1 Metodansats
For att pa bésta sitt beskriva forhdllandet mellan forskning och teori dr det viktigt att

forsta de olika tillvigagingssitt som finns att tillimpa for att genomfGra arbetet det
vill sdga visa metodmedvetenhet. For att sedan motivera och visa bdde fordelarna
samt nackdelarna av metoden som viljs. Enligt Bryman & Bell (2013) finns det tva
olika teorier inom metodforskning: deduktiv eller induktiv teori. Deduktion handlar
om teori som sedan omvandlas till observationer och resultat, dir sambandet mellan
praktik och teori forklaras. Induktion &r tvdrtom, observationer och resultat
omvandlas till teori d4 man kopplar tillbaka resultatet man har forskat fram till den

teoretiska utgadngspunkten som bestér av fakta.

Wallén (1996) sdger att abduktion dr en kombination av induktion och deduktion. Ett
exempel pé detta ar att forskare utfor nagra grundlédggande intervjuer for att bygga en
modell som 1 ett andra steg testas mot respondenter i en strukturerad
intervjuundersokning. 1 arbetet har fOrfattarna jobbat med det abduktiva
tillvigagéngssittet och borjade med att studera tidigare teorier for att sedan fortsétta

med en empiri.

2.2 Angreppssatt

Det finns i huvudsak tvd metodologiska angreppssitt nir det giller forskning och
dessa dr kvalitativ och kvantitativ metodik. For att fa fram svaret pd sin
forskningsfrdga maste man fundera ut vilken av dessa som ska anvédndas (Bryman &

Bell, 2013)



2.2.1 Kvalitativ metodik
Kvalitativ forskning ses som en forskningsstrategi som ldgger vikt pad ord vid

insamling av data. Ett induktivt synsitt betonas dven didr man drar slutsatser av
erfarenheter och genererar ddrmed teorier utifrdn observerad information. Kvalitativ
metod kombinerar ett antal tekniker som exempelvis intervjuer och observationer.

(Bryman & Bell, 2013)

2.2.2 Kvantitativ metodik
En kvantitativ metod karakteriseras av att det handlar om insamlandet av numeriska

data samt att dess relation mellan teori och forskning ar deduktiv vilket innebér att
man utgér frdn en teori och testar sedan teorierna mot verkligheten. Inom kvantitativ
metod kan intervjuer anvindas men i det fallet sker mer strukturerade intervjuer som
kan behandlas mer som data och dven ren statistik riknas som kvantitativ data.

(Bryman & Bell, 2013)

2.2.3 Intervjuer
Inom intervjuer finns det tre olika tillvigagéngssétt som genererar olika slags svar.

Strukturerad intervju som anvénds inom kvantitativ metod innebér att intervjuaren har
ett antal frdgor med sig och enbart dessa kommer beroras. I den kvalitativa metoden
ingdr semistrukturerade och ostrukturerade intervjuer. Semistrukturerad intervju
innebdr att intervjuaren har fritt val i att 14gga upp intervjun och jobbar utifrén en
intervjuguide. Om en f6ljdfrédga skulle dyka upp kan intervjuaren vilja att avvika fran
intervjuguiden. Till sist kommer en ostrukturerad intervju vilket innebér att
intervjuaren kommer med relativt 16sa minnesanteckningar och intervjun verkar mer

som ett vanligt samtal i sin natur. (Bryman & Bell, 2013)

2.3 Val av metod

For att uppna syftet valde forfattarna att anvinda metoden av kvalitativ art som
angreppssétt. Semistrukturerade intervjuer genomfordes med aktorer i1 flygbranschen
for att lata respondenten prata fritt om d&mnet och for att forfattarna skulle kunna stélla
foljdfragor.

2.3.1 Urval av respondenter och bortfall

I alla slags studier méiste ett visst urval av respondenter goras. Det bor finnas en
transparens for hur intervjupersoner viljs ut, vilka de &r samt hur manga intervjuer

som genomfordes. (Bryman & Bell, 2013)



Innan forfattarna borjade soka efter respondenter genomfordes forskning kring teorin.
Vilket visade att det behdvdes ha intervjuer med en respondent hos olika aktdrer inom
flygbranschen. Forfattarna valde da att gora ett teoretiskt urval vilket innebér att man
véljer ut respondenter tills de kategorier man valt har blivit méattade. Till en borjan
valde forfattarna att kontakta de stora aktdrerna inom flygbranschen. En respondent
hos ett flygbolag, ett handlingsbolag, tvd systemtillverkare, IATA som é&r en
branschorganisation, en organisation som arbetar med standardisering samt Swedavia.
Efter att ha kontaktat olika bolag blev det till slut ett bekvamlighetsurval vilket
innebdr att urvalet baseras pa de som finns tillgingliga. Detta var pd grund av de
restriktioner som lagts pa oss forfattare da de organisationer som svarade sjélva valde
de som skulle tala for dem. Forfattarna fick dven tva bortfall i det ldget bestaende av

IATA samt en standardorganisation dé de inte svarade pd de mail som skickades.

Till slut fick forfattarna fram fem intervjuer som bestod av fem personer som
intervjuades pa distans via telefon samt en observation ddr forfattarna visades runt pa

Goteborg Landvetter flygplats. De intervjuer som genomfordes var:

Tabell 1: Respondenter intervjuer

Respondent Foretag Position Datum
Mikael Gerner Aviator Airport Services Sweden AB, Check-in, Boarding & | 10 April 2015
pa Goteborg-Landvetter flygplats Arrival Service Agent
Thomas Whinberg | Swedavia pa Stockholm-Arlanda flygplats | Prestandaansvarig 4 Maj 2015
Jan Engqvist SICK AB — Varby, Sverige Product Manager ID & | 5 Maj 2015
Measurement
Mats Jonsson Aviator Airport Services Sweden AB, Operations Manager 5 Maj 2015

pa Malmo-Sturup flygplats

Keld Ole Nielsen | Lyngsoe Systems — Ars, Danmark Director Business 8 Maj 2015
Development
Peter Stenqvist Scandinavian Airlines System (SAS) RFID Project Manager | 13 Maj 2015




Aviator ér ett handlingsbolag som verkar inom Skandinavien samt nagra lédnder till.
Swedavia &r ett statsdgt bolag som dger och driver de tio storsta flygplatserna i
Sverige. SICK och Lyngsoe Systems ir tva olika foretag verksamma inom branschen
med att tillhandahalla RFID-16sningar for bland annat flygbranschen. Till sist har vi
SAS som ér ett stort skandinaviskt flygbolag.

2.3.2 Genomférande av intervjuer
Intervjuerna genomfordes som telefonintervjuer. Bada rapportforfattarna var

ndrvarande vid alla intervjuer och de varade ungefir en timme styck. Intervjuerna
spelades in for att sedan transkriberas for att sédkerstélla att ingen information
missades, vilket 0kar reliabiliteten. Malet och fokus med intervjuerna var att f svar
pa fragor géllande branschstruktur, nuvarande streckkodsystem och RFID-system pa
flygplatser samt standarder. Forfattarna anvénde sig av Oppna och semistrukturerade
intervjuer som metod dér flera personer har intervjuats som jobbar med RFID eller
bagagehantering pa flygplatser. Framsta anledningen var for att fi en bra dverblick
samt f4 en bredare syn Over deras olika situationer. Vidare valdes det att skicka
intervjufragorna i forvig for att 14ta respondenten forbereda sig genom att ta fram den

efterfragade data. Dessutom frigades det om anonymitet var ndgot aktuellt.

2.4 Primar- och sekundardata
Insamlad data till forskning kan indelas i tva delar, primér- och sekundirdata.

Primérdata syftar till de data som forskaren sjdlv har samlat in som exempelvis
intervjuer medan sekundirdata dr information som redan existerar och som nagon
annan har samlat in. (Mélardalens hogskola, 2014) Det har samlats in primér data i
form av intervjuer med aktorer i flygbranschen och en observation pd en flygplats,

samt sekundér data i form av vetenskapliga rapporter som kompletterar primérdatan.

2.5 Observation
Det finns manga fordelar med direkta observationer. En fordel ar att behovet av att

forlita sig pd andra kéllor minskar dé iakttagelserna genomfors med forfattarens egna
ogon. Detta hjélper sedan att bilda en egen uppfattning av situationen. Fredag den
10:e april 2015 gavs det mojligheten att besoka Goteborg Landvetter flygplats dér
forfattarna fick se hur bagagehanteringen fungerar och var det uppstér problem inom
flodet. Detta bidrog till en mer grundldggande forstéelse Gver processen kring

bagagehantering.
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2.6 Kritisk granskning av metoden
Oavsett val av metod for en forskare finns det alltid kritik mot det arbetsséttet. Den

vanligaste kritiken som finns mot kvalitativ metodik dr bland annat att den &r alldeles
for subjektiv vilket innebér att det dr svart att frdnga frén att resultatet ofta bygger pa
det som forskaren uppfattar vara viktigt. Vidare ndmns dven svarigheter att aterskapa
en kvalitativ undersokning som kritik eftersom kvalitativa undersdkningar ofta styrs
av det forskaren tycker dr intressant medan en annan forskare kan tycka att ndgot
annat uppfattas som mer intressant i samma situation. Att en respondent kan paverkas
av intervjuarens egenskaper sa som alder, kon och personlighet ndmns dven och kan
gora att en intervju blir svér att aterskapa. Slutligen ndmns dven problem med att
generalisera for en hel population utifrdn enbart ett par intervjuer. Denna kritik svaras
pa med att man inte ska generalisera utifran en kvalitativ studie utan att man istéllet

ska generaliseras till teori. (Bryman & Bell, 2013)

Att man inte kan generalisera fran ett par intervjuer dr nagot som fOrfattarna tar i
beaktande vid resultatet och har forsokt kompensera genom att halla intervjuer med
personer frén flera aktorer i flygbranschen. Att det sedan bara har intervjuats en
person ér dven det en nackdel da det finns en risk att respondenten forskonar antingen
sin egen roll 1 foretaget eller foretaget i sig. Slutligen har det dven bifogats en
intervjumall med de olika fragor som stélldes till de olika aktorerna. En annan aspekt
forfattarna har tagit hdnsyn till ar att bocker samt vetenskapliga artiklar kan innehélla

foréldrad information, hir har intervjuerna bidragit med aktuell information.

2.6.1 Validitet och reliabilitet
Nér man talar om begreppen validitet och reliabilitet forklarar man om man har

samlat och bearbetat data pa ett systematiskt sétt. (Bryman & Bell, 2013)

2.6.2 Validitet
Nér man talar om ett begrepps validitet talar man om det verkligen speglar det man

vill mdta. Man kan sedan dela in detta forskningskriterium i tvd former: intern och
extern validitet. Intern validitet forklarar vid insamlande av data om resultatet ar
trovirdigt eller inte. Detta gors for att siga om exakt det som ska undersokas
verkligen har undersokts. Med extern validitet undersdks hur vdl man kan tillimpa

resultatet 1 andra kontexter forutom den valda frigestdllningen. (Bryman & Bell,

2013)
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2.6.3 Reliabilitet
Pélitlighet, tillforlitlighet, Overforbarhet och konfirmering ar fyra begrepp som

forklarar reliabilitet. Att skapa tillforlitlighet i resultat innebér att forskaren har
sakerstdllt att forskningen utforts 1 enlighet med de regler som finns. Det innebér dven
att man har rapporterat resultaten till de som &r en del av den verklighet forskaren har
studerat for att de ska bekrifta den bild forskaren uppfattat. For att na tillforlitlighet
behover forskarna sikerstilla att det skapas en fullstdndig redogorelse av alla faser av
forskningsprocessen. Overforbarhet innebdr hur pass vil ett resultat av en kvalitativ
studie kan Overforas till en annan miljé och med andra respondenter. For att en god
konfirmering ska uppsté ska det vara uppenbart att forskarna inte medvetet 14tit sina
egna asikter paverka utforandet av och slutsatserna fran en undersékning. (Bryman &

Bell, 2013)

For att en hog reliabilitet ska uppnds ska man kunna gora om undersdkningen igen
antingen med slumpartade eller temporéra faktorer utan att resultatet ska paverkas.
Personen som utfort undersokningen ska inte heller kunna péverka resultatet.

(Bryman & Bell, 2013)

2.6.4 Har forfattarna uppnatt god validitet och reliabilitet?
Forfattarna anser att god validitet har uppnatts. Forfattarna dr medvetna om att de

personer som har intervjuats kan ha forskonat sina fakta for att framstd som bittre.
Detta har forfattarna tinkt pa vid analys av intervjuerna och det har dven stillts
kritiska fragor till respondenterna vid intervjun med fakta i ryggen. Vad det géller
reliabilitet anser forfattarna att det har uppnatts en bra sddan d& det har kontaktats
flera olika aktorer inom flygbranschen och forfattarna har inte lagt ner en personlig
vinkel pd det vilket dven bidrar till en bra konfirmering. Tillforlitlighet har uppnétts
genom att tva respondenter har fitt l4sa delar av arbetet innan den ldmnas in for att
verifiera situationen som rapportforskarna uppfattat. Overforbarheten och
tillforlitligheten har uppnétts genom att forskarna tydligt har visat hur arbetet gatt till

och vilka respondenter som involverats.
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3. Teoretisk referensram

Tredje kapitlet ger en kunskapsfordjupning inom teorin for det valda dmnet. I den
teoretiska referensramen kommer forfattarna Dfta fram tekniker sd som
informationssystem, streckkoder och RFID som dr relaterade till bagagehantering pa
en flygplats, samt deras fordelar och nackdelar. Vidare kommer vetenskapliga
artiklar om tidigare studier kring RFID inom bagagehantering pd flygplatser

presenteras. Till sist presenteras lite kort om investeringsbeslut och dess process.

3.1 Informationssystem
Det ér viktigt att jobba for ndjdare kunder samtidigt som foretagen efterstrivar lagre

kostnader och effektivare processer (Swedavia, 2015¢). I jakt efter dessa forbéttringar
kan foretagen anvdnda sig av olika slags information som exempelvis statistik dver
forsdljning, for att skaffa en dversiktlig bild 6ver verksamheten (Fredholm, 2013). For
att f4 nytta av ett bagagesystem med RFID &r det viktigt med ett bakomliggande
informationssystem som kopplar samman data frdn passagerare och bagage (Palmer,
2004). Ett informationssystem mojliggor insamling, bearbetning och kommunikation

av information som sedan formedlas genom verksamheten (Flodén, 2013).

For att fa fram information maste man bearbeta data, vilket ar rafakta sa som siffror,
namn och adresser. Nar data sedan omvandlas till information blir det anvéndbart for
nagon. (Flodén, 2013) Det anvinds sedan for att forbéttra en verksamhets
beslutsfattande, dd& man utgar ifrdn den informationen man har tillgdng till
(Magnusson & Olsson, 2008). Inom ett informationssystem anvinder man sig av
informationsteknologi (IT), vilket dr olika verktyg man tar hjilp av (Flodén, 2013). IT
ar ett samlingsbegrepp for teknik som samlar in, lagrar, bearbetar, kommunicerar,
soker och presenterar data, text, bild och tal. Inom (IT) finns det ménga fordelar som
mdjliggor till informationsdelning, bland annat ddr man kan kommunicera med
varandra oberoende av geografisk placering men frimst att det bidrar till

automatisering av processer och effektivisering av logistik. (Fredholm, 2013)
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3.2 Streckkoder

Pa 1940-talet kom en ny teknologi fram, streckkoden. Det drdjde dver 20 &r innan den
borjade implementeras inom butikskedjor d& det bland annat i USA var en grupp med
mataffarer som tillsammans undersokte effekterna av en implementering av
streckkoder. (Hunt et.al., 2007) Sedan dess har bara anvéndandet av streckkoder okat
och den okar dn idag trots konkurrerande metoder som kan ldsas léttare och béttre
(Fredholm, 2013). En streckkod 4r inget mer dn data kodad pé en bild, dér de vita och
svarta strecken symboliserar datan (Banks et al. 2007). Med hjélp av svarta streck och
mellanrum som finns i 4 olika storlekar kan en streckkod visa identiteten eller ett
nummer pa en produkt/kolli. For att en streckkod ska ldsas méste den se ut pa ett visst
satt. Det finns standarder for var den ska sitta, hur bred och hog den ska vara. (Banks

et al. 2007, Fredholm, 2013)

3.2.1 Standarder
Den vanligaste streckkoden idag &r en kod som heter EAN-13 och som framforallt

anvinds for att identifiera produkter pa butiker och lager.

5 901234M23457%>
Bild 1. En vanlig streckkod.

Den hir sortens streckkod tillhandahalls av det amerikanska foretaget GS1 som édven
tillhandahéller andra streckkoder samt RFID-16sningar. ISO har dven gjort EAN-13
till en standard. EAN-13 &r ldngt ifran ensam inom streckkoder och det finns méinga
olika, som GSI-128 till exempel som kan visa 128 tecken i sin kod vilket ger den en
bredare anvindning da den &ven kan visa bist fore-datum bland annat. I framtiden
kommer dven andra streckkoder finnas som helt kommer ersitta de vi har idag.

(Banks et al. 2007, Fredholm, 2013)
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De som framstéller standarder for streckkoder dr som vi tidigare ndmnt framforallt
ISO och sedan kan dven andra standardiseringsorganisationer skapa standarder. Men
det dr forst ndr ISO tar in dem som de blir internationella. (ISO, 2015) Inom
flygbranschen har de streckkoder som anvédnds pd bagagetaggarna designats och
standardiserats av IATA. Det finns standarder for vad som ska finnas pd en

bagagetagg, hur den ska se ut och vart det ska sitta pa taggen. (IATA, 2015)

3.2.2 Fordelar
Fordelarna med ett streckkodsystem dr for det forsta det faktum att det r ett moget

system som har funnits linge och som é&r vél etablerat. Vidare finns bestdmda
kvalitetsstandarder och kostnaderna for ett etablerat streckkodsystem é&r ldga da
streckkoder 1 sig ér billiga och det finns en marknad med mycket konkurrens for de
inblandade tillverkarna. (Banks et al. 2007, McCathie, 2004) Vidare dr de ldsbara
oavsett materialet pa bagaget samt innehallet. (Whinberg, 2015)

3.2.3 Nackdelar
Alla slags streckkoder har nagon slags begriansning i form av:

» Streckkoden maste ldsas av rakt framfor en ldsare
» Man kan endast l4sa av en streckkod at gdngen (Banks et al. 2007)

« Manuell hantering kravs vid ldsning av data frén streckkoder

Sedan finns det en risk att streckkoden ldses av fel eller att den ldses av dubbelt och
det &r endast envdgskommunikation. Dessutom finns det en mgjlighet att
streckkoderna blir skadade vid daligt vider som nér det snoar eller regnar exempelvis

vilket gor det omojligt att ldsa av. (Schuster et al. 2007)
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3.3 Radio Frekvent Identifikation (RFID)
Radio Frekvent Identifikation (RFID), en sa kallad RFID-tagg dr en teknik som

anviands vid tradlos Overforing av data. Den bestir av en inbyggd antenn och
mikrochip som sénder ut data. (Banks et al. 2007) Teknologin anvénds inom ett flertal
branscher for att framst identifiera och spara objekt utan att anvénda en sa kallad

optisk ldsning (Fredholm, 2013, Reyes, 2011).

Integrated
Antenna

Microchip

Bild 2. RFID-taggens olika delar.

Denna tagg kan féstas i etiketter eller pd det objekt som man vill spéra, alternativt kan
chippet vara inbyggt i sjdlva objektet (Fredholm, 2013, Want, 2006). For att ldsa av
RFID-taggen behdver man placera RFID-ldsare dér objektet kommer passera, som gor
att de kommunicerar trddlost med varandra. Jobbet som ldsaren gor dr att ta emot och
avkoda den data som chippet inuti RFID-taggen skickar. Lédsaren vidarebefordrar
sedan datan till informationssystemet dir man omvandlar det till information som kan

anvindas for sparning eller lagras. (Fredholm, 2013)

Det dr genom radiovagor som gor att RFID kan kommunicera tradldst, sedan finns det
tre olika typer av RFID-taggar ndmligen passiva, aktiva och semi-aktiva (Banks et al.
2007, Fredholm, 2013, Reyes, 2011). Dessutom kommer de i ménga olika storlekar
och héllbarhet. Taggen kan vara sé pass liten att den kan fa plats under huden pé en

ménniska exempelvis. (Want, 2006)

B A i)

Bild 3. RFID-tagg stort som ett riskorn.
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3.3.1 Anvandningsomraden
RFID ér ingen ny teknologi utan den har funnits sedan 1940-talet d& det i borjan

istdllet kallades for IFF som stod for Identify Friend or Foe. Den brittiska armén
anvinde det av sdkerhetssyften i flygplan pd andra vérldskriget for att identifiera om
ett inkommande flygplan var en allierad eller fiende (Banks et al. 2007, Reyes, 2007,
Want, 2006).

Vidare tillimpade man RFID inom &tkomstkontroll av Los Almos National
Laboratory i USA, dir man la in RFID-taggar i de anstélldas personalbrickor for att
begrinsa atkomsten pa vissa avdelningar samt for att géra det svarare att forfalska

personalbrickor (Want, 2006).

Efter att ha testats under manga ar borjade man under 2000-talet utveckla
overvakningssystem, sa kallade Electronic Article Surveillance (EAS) dér man ville
forhindra stolder inom detaljhandeln genom att anvinda EAS-taggar i exempelvis
bocker, cd-skivor eller klidesplagg. Denna tagg &r av en simpel typ dd den endast
sdger ifrdn ndr objektet med taggen passerar larmbagarna som har ldsare i sig for att
underritta att objektet haller pa att 1dmna butiken. (Banks et al. 2007, Reyes, 2011)
Dock var det DoD (The United States Department of Defense) som var de forsta att

anvianda RFID inom logistik, dir man sparade containers (Banks et al. 2007).

Bild 4. Olika utformningar av en RFID-tagg.
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Ett av de mer kédnda fallen kring RFID &r ndr matjiatten Wal-Mart bestdmde att alla
sina 300 leverantdren skulle inféra RFID-taggar pa sina leveranser till Wal-Marts
lager, ddr man ville minska pa stdlder, ha battre dversikt kring lagret samt minska
kostnader (Banks et al. 2007). En annan kénd RFID-tillimpning dr ExxonMobile
SpeedPass som bidrog till att kunder som tanka sin bil kunde med en RFID-bricka
betala direkt efter man blev klar med hjélp av en ldsare vid varje tankstation. (Banks

et al. 2007, Schuster et al. 2007)

Ytterligare exempel av RFID ér vid tullar, inom hédlsovard och bibliotek samt inom
flera verksamheters forsorjningskedja sd som Tesco och Boeing (Want, 2006) dir
man ville effektivisera produktflodena fran tillverkaren vidare till leverantdren och till
kund (Banks et al. 2007, Reyes, 2011). Teknologin kan &ven anvéndas vid
temperaturjustering i en lastbil full med livsmedel. (Fredholm, 2013)

3.3.2 Standarder
Med hjélp av standarder och specifikationer kan man tillhandahlla gemensamma

definitioner, funktionalitet och sprdk mellan hardvara och mjukvara (Reyes, 2011).
Man kan sdga att GSl-systemen é&r spraket som anvinds av de olika
informationsbdrarna, det vill siga mellanhanden mellan informationstekniken och
lasaren. (GS1, 2015) Att sdtta standarder genom att folja teknologins utveckling har
lett till positiva aspekter gidllande ekonomisk tillvixt (Reyes, 2011). Dock ar det svara
att blanda in de olika aktdrerna som blir beroende av varandra for att lyckas, dérfor ar
det viktigt att ta lairdom av dessa funktioner inom teknologin som bidrar till hogre

omsittning och expansion. (Schuster et al. 2007)

3.3.3 RFID-teknologier
Det finns tre olika typer av RFID-taggar. Den mest forekommande taggen ér den

passiva da den ér billigast och det gér att gora den vildigt liten eftersom den inte har
ndgot inbyggt batteri (Fredholm, 2013). Andra fordelar dr att den vdger mindre och
har ldngre livslingd pa grund av att den inte har ndgot batteri (Reyes, 2007). Taggen
ar lagfrekvent, det vill sdga att den fir energi fran antennen genom en
elektromagnetisk vag som ger tillrdckligt med spénning for att Gverfora dess innehall
till 14saren bara vid det tillfillet (Want, 2006). Nackdelen &r att rackvidden ar kort,
endast ndgra meter, den kan vara kénslig gentemot brus och ljud, mindre plats for

datalagring samt att farre taggar kan lésas samtidigt (Reyes, 2007).
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Den andra varianten dr den aktiva taggen. Tillskillnad fran den passiva taggen har den
aktiva mycket ldngre rackvidd, den har intern stromforsorjning och ett intern minne
som har storre kapacitet for lagring, vilket medfor till en mer séker forbindelse for
kommunikation (Banks et al. 2007, Fredholm, 2013). Andra fordelar &r att fler taggar
kan ldsas samtidigt, mindre kénslig mot ljud och den har bittre dverforingskapacitet
(Reyes, 2007). Nackdelen idr att batteriet méste bytas ut och den tar mer plats vilket
gor taggarna storre, tyngre och dyrare samt att har en begriansad livsldngd. (Fredholm,
2013, Reyes, 2007). Beroende pa om man har passiva eller aktiva RFID-taggar kan
man registrera olika typer av information exempelvis passagerarens uppgifter,

bagagets ursprung och destination (Banks et al. 2007).

Den tredje varianten &r en blandning av bdde passiva och aktiva taggar som kallas
semi-aktiva. Den har ett eget batteri som driver taggen, dock &r den begrinsad med
energi. De funkar pd samma sétt som de passiva och dr en aning snabbare. (Fredholm,

2013)

3.3.4 Fordelar
Storsta fordelen med RFID gentemot streckkoder ér att den inte kréver optisk ldsning

samt att den kan ldsas av utan ndgon fysisk kontakt det vill siga tradlost (Reyes,
2011). Till skillnad fran en streckkod kan RFID-taggen ldsas av d&ven om det &r ndgot
mellan taggen och ldsaren exempelvis en kartong, samtidigt som flera objekt kan ldsas
av pa samma gang (Fredholm, 2013). Minnet pa den aktiva taggen som kan lagra en
stor mingd information &r en till fordel som streckkoder inte har, vilket mdjliggor till
sparning av objekt for att se exakt var objekten befinner sig (Banks et al. 2007).

Det dr inte endast en teknologi for att ersdtta streckkoder utan RFID dr mer 4n si.
Teknologin mojliggor en tvavigskommunikation dér den ar utformad for att samla in
information samtidigt som den kan automatiskt identifiera objekt. (Fredholm, 2013)
Detta innebér att ett objekt med en RFID-tagg kan passera igenom flodet utan att
behova ndgon slags manuell hantering av varken maskiner eller ménniskor,
tillskillnad fran streckkoder (Reyes, 2011). Detta leder till en kombination av
minskade kostnader, ldgre manuell hantering, snabbare floden och minskat antal fel.

(Banks et al. 2007, Fredholm, 2013)
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3.3.5 Nackdelar

Det storsta hindret idag dr kostnaden for RFID trots att kostnaden har sjunkit de

senaste aren (Banks et al. 2007). Kostnaden for en RFID-tagg &r ungefir dubbelt s

dyr som en streckkodstagg. Andra nackdelar dr exempelvis att taggen kan vara svar

att ldsa vid vissa frekvenser dir metall som aluminium eller organisk material ar

inblandat i objekten som sparas (Reyes, 2011), att taggen ldses av dubbelt eller att

ndgon tagg inte ldses av pa grund av for kort avstaind mellan objekten. (Whinberg,

2015)

3.3.6 Skillnader mellan streckkoder och RFID
Tabell 2. Skillnader mellan streckkoder och RFID

Streckkoder

RFID

Kréver optisk ldsning

Kan ldsas och uppdateras tradlost

Kan endast l4sas av en &t gangen

Flera kan ldsas av samtidigt och snabbare

Maste vara synlig for att registreras

Kan tickas av andra foremal utan problem

Data kan inte uppdateras och dteranvéndas

Data kan uppdateras och ateranvéndas

Data kan inte ldsas om etiketten blir smutsig

Taggen kan anvéndas vid tuffa miljoer

Data kan inte identifieras och sparas automatiskt

Data kan identifieras och sparas automatiskt

Lag kostnad vid tillverkning

Dyrare vid béde tillverkning och inkop

Etablerad inom flygbranschen

Relativt ny inom flygbranschen

Liasbar oavsett material pa objektet

Svér att lasa vid aluminium och organisk material

(Banks et al. 2007, Fredholm, 2013, Reyes, 2011)
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3.4 Standarder

Standarder 4r ndgot som inte tinks pé allt for mycket men som finns dverallt omkring
oss. De finns i1 det mesta och utan en gemensam referensram skulle ingen global
kunskap kunna existera. Allmédnna saker som symboler, médtningsmetoder, véra
valutor och ndgot sd& grundliggande som vér tid och kalender dr exempel pa
standarder. (Johansson, 2001) Med hjilp av standarder kan man fOrsdkra ett visst
minimum nivéd av produkter i form av kvalité, kompabilitet, palitlighet och sdkerhet

(Banks et al. 2007).

Standarders ursprung kan skifta och kan komma frén standardiseringsorganisationer
som [Internationella Standardiseringsorganisationen (ISO) som med formella
processer forsoker standardisera manga olika processer och produkter (ISO, 2015).
Sedan finns det &ven sammanslagning av foretag som via ppna eller slutna processer
jobbar pa standarder. Standarder kan dven uppstd genom naturens gang dér den bésta
produkten véljs utifran kundens egna preferenser och dédrmed gallrar ut de produkter

som inte dr lockande nog for att fa faste pa den fria marknaden. (Johansson, 2001)

3.4.1 Standardorganisationer
ISO é&r en organisation som driver internationella standarder och har ett nitverk av

nationella standardorganisationer ddr det finns en i varje av deras 163 medlemsldnder
(ISO, 2015). Nationella standardorganisationer tar ofta standarder fran ISO och gor en
nationell standard som tar hédnsyn till lagar och dylikt i landet. (Fredholm, 2013)

The International Air Transport Association (IATA) ér en standardorganisation som

vi kommer beskriva ndrmare i branschbeskrivningen i empirin.

Det finns @ven en standardorganisation som jobbar for att fa fram standarder 6ver hela
vérlden som heter GS/ tidigare ként som EAN International. I organisationen har man
en avdelning som heter EPCglobal, Inc som har utvecklat olika standarder och system

inom sparning, identifiering och delning av information for RFID.
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3.4.2 Vad dr en standard?
“A standard is a document that provides requirements, specifications, guidelines or

characteristics that can be used consistently to ensure that materials, products,

processes and services are fit for their purpose.” (ISO, 2015)

Nér man i ISO jobbar med en standard har man reagerat pa ett behov fran marknaden
Det innebir att ett arbete med en standard oftast borjar genom att en del av en industri
eller grupp konsumenter kontaktar sitt standardiseringsorgan for sitt land som sedan
kontaktar ISO och séger att en standard behdvs. Nar ett arbete sker med en standard
sker det i en grupp bestdende av intressenter som experter fran relevant industri,
representanter frdn konsumentorganisationer och frén regeringar. Nér ett beslut sedan

sker maste konsensus finnas for att en standard ska infalla. (ISO, 2015)

Men vad ér fordelarna med en standard? Som vi ndmnde tidigare skulle ingen global
kunskap kunna existera utan en gemensam referensram. Men pa en mer specifik niva
hjélper standarder till med att effektivisera processer som kan hjdlpa fOretag att
minska kostnader genom att minimera spill och problem i produktion. Utifran ett
konsumentperspektiv gor standarder produkter och tjanster sikra samt sdkerstiller bra

kvalitet. (ISO, 2015)

3.5 RFID pa flygplatser

Nedan har vi sammanstillt en kort sammanfattning frdn vetenskapliga artiklar och
rapporter inom flygbranschen som ér relevanta och anvédndbara for var uppsats och

forskningsfraga.

3.5.1 Férdelar med RFID
Pa ett antal omraden ger RFID fordelar vid anvindning jimfort med en vanlig

streckkod sdsom att inget behov av kontakt finns, tillgdnglighet att ldsa och skriva
data, inget behov av sikt for att ldsa information, mojligheten att ldsa ett flertal taggar

samtidigt och till slut exakthet i l&sning av data fran taggar. (Chang, Son & Oh, 2011)

Ett inférande av RFID kan leda till fler fordelar sa som att det tillater ett foretag att
vara proaktiva istdllet for reaktiva i sitt arbete med en bortkommen véska. Detta
innebdr att en flygplats ska veta att en vidska &r borta och gora nagot at det innan

passageraren i sig far reda pa det och anmiler den som forsvunnen. Vidare tillkommer
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kostnadsbesparingar som kan astadkommas genom en hogre ldsbarhet och mindre
forsenade viskor. Delta Airlines i USA spenderade 2004 runt $100 miljoner USD pé
att lokalisera och aterfora vaskor med sina dgare, i genomsnitt bland alla amerikanska
flygbolag kostar det $100 USD per viska. Deltas implementeringskostnad skulle vara
$25 miljoner USD. Slutligen finns fordelar sa som att man kan matcha en véska ute
vid planet med en passagerare pa planet med hjilp av en portabel ldsare. (DeVries,
2008) De nackdelar som finns med nuvarande system &r behovet av minsklig
ingripande och att det finns en brist av centraliserad data som RFID kan skapa.

(Chang, Son & Oh, 2011)

3.5.2 Kostnader for RFID-taggar
Nér vi har ldst de artiklar som skriver om RFID for bagagehantering har kostnaden

tagits upp som det stdrsta hindret for dess inférande globalt. Den specifika kostnaden
for taggarna har ddremot varierat ganska kraftigt. En streckkodstagg kostar ungefar $3
cent USD (Arnoult et al. 2007, DeVries, 2008) medan de angivna kostnaderna for en
RFID-tagg varierade mellan $10-50 cent USD f6r en RFID-tagg (Arnoult et al. 2007,
DeVries, 2008, Madhani, 2007, Wu et al. 2006). Detta innebér att vi inte kan vara
sdkra pa exakt hur stor skillnaden dr mellan en vanlig streckkodstagg och dess
motsvarighet for RFID. Men det gir ddremot dra slutsatsen att en RFID-tagg ar
betydligt dyrare. Enligt Wu et al. (2006) tenderar kunder att vénta till priset sjunker
innan de gor ndgra investeringar som inte 10ser ett bradskande behov. De fortsitter

med att séiga att det kan forklara att marknadspenetrationen forblir stagnant.

Nér RFID McCarran International Airport i Las Vegas inforde RFID valde de att sta
for hela kostnaden for deras implementering. Aven fast de kostnader som tillkom
utdver investeringskostnaderna dven uppgick till $10 000 USD per dag for de RFID-
taggar som anvinds pa passagerares bagage. Vid den tidpunkten hade Las Vegas en
passagerarmingd pa 44,3 miljoner personer per &r. Samma kostnader for taggar fanns

att finna dven d& pd Hong Kong International Airport. (Arnoult et al. 2007)

Kostnaden for RFID-taggar bleknade dock jamfort med de kostnader som sparades pé
forsenat bagage enligt en anstilld pd flygplatsen. US Airways som dr en av de
flygbolag som verkar pa flygplatsen talade gott om RFID men valde att inte svara pa

fragan om de skulle vilja anvénda det ifall de skulle behdva absorbera delar eller hela
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kostnaden for RFID-taggar. Det storsta flygbolaget pa flygplatsen var mindre positiva
och sade att den extra kostnaden inte &r véird for den bagagehantering som sker.
Vidare sade de att dven fast flygbolagen i ldngden skulle spara pengar har inte
industrin 1 sig som helhet rdd med den initiala kostnaden just nu. Men de &r inte

negativt instéllda till att se hur utvecklingen ser ut. (Arnoult et al. 2007)

Nér RFID ska inforas har den part som implementerar det i sin verksamhet
forvantningar i tva delar pd det resultat som det kommer bidra till enligt Wu et al.
(2006) Den forsta delen dr kostnadsreducering inom personalomkostnader och genom
effektivitetsokningar. Den andra delen dr den vérdeskapande delen som sker genom
okad avkastning och 6kad kundndjdhet. Bdda dessa delar forvintas vara positiva om
man ska infora RFID. Ett steg mot att kostnaderna ska sjunka for RFID vore att den
skulle standardiseras ytterligare sa att en och samma tagg kan anvédndas inom olika
industrier. En universell tagg vore ett ideal att folja. Detta skulle underbygga en
tillvixt av marknaden for RFID och stordriftsfordelar skulle ta vid for tillverkning
vilket skulle innebdra att kostnaderna skulle sjunka (Madhani, 2007). (Wu et al. 2006)

3.5.3 Andra nackdelar med RFID
Utdver den storsta nackdelen med RFID som ar kostnader finns det dven andra

nackdelar. En nackdel som finns ar att material sa som metall, vatten och gummi kan
absorbera den signal som kommer fran en RFID-ldsare. Detta innebér att signalen
eventuellt inte gar fram till taggen vilket gor att den dédrmed inte kan ldsas av.

(Madhani, 2007, Wu et al. 2006)

Det finns dven nackdelar med en implementering som till exempel att ett system for
RFID rent tekniskt sett dr véldigt avancerat med manga olika aktorer att vilja pa.
Vilket kan leda till att olika aktdrer pa en flygplats kan ha olika system som kan
riskera att stora varandra om de inte dr kompatibla. (Chang, Son & Oh, 2011,
DeVries, 2008) Fortsatta problem finns i hallbarheten, dven fast en RFID-tagg kan
ldsas nér den dr hopknycklad kan den dven forstoras vid mycket tryck pa den. Det kan
dven skapas en statisk elektricitet pa bagagebandet som kan forstéra en tagg.
(DeVries, 2008) Det streckkodsystem som anvédnds idag dar djupt nedrotat och
kommer inte bli ersatt pd ett bra tag menar Wu et al. (2006). Det innebidr att

streckkods- och RFID-system kommer behdva anvindas bada tva ett bra tag framaét,
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vilket leder till att kostnaden for underhéll och system kommer att 6ka for att driva
bada systemen istéllet for ett. RFID mognar fortfarande och industrin kring den ar

fortfarande ung. Det kommer bara ta ett tag innan den nar sin fulla potential.

Historiskt sett har bristen pa en definierad standardfrekvens for bagagetaggar varit ett
stort hinder for en implementering, men det dndrades 2005 nédr IATA publicerade en

standard som kallas EPC Gen 2. (Arnoult, Geoffrey & Buyck 2007, DeVries, 2008)

3.5.4 RFID test av Delta Airlines
Delta Airlines sade 2004 att de med sitt snitt pd 85 % lasbarhet inte kunde forbattra

den utan att investera i ny teknik. Under samma ar var i genomsnitt 9 av 1000 véskor
forsenade pa den amerikanska flygmarknaden. Nér Delta Airlines sedan rdaknade pé
att infora RFID sade de att de inom ett ar skulle de fa en avkastning pa sina
investeringar motsvarande de pengar som skulle investeras i hela projektet. De
pratade dven om den Okade kundtjénsten detta skulle medfora att man kunde vara
proaktiva och kunna kontakta géisten redan innan den mirker att véiskan inte kommit
med flyget. (Wyld et al. 2005) Delta Airlines avslutade sina lyckade tester och sade
att det berodde pa brist av standarder satta for RFID inom industrin. Didremot tror
DeVries (2008) att det berodde mer pa deras finansiella problem dé de inte lang tid

efter ansokte om konkurs och rekonstruering av foretaget.

Nér Delta Airlines forvédntade sig att fa tillbaka pa sin investering inom valdigt kort
hade de rdknat med att kostnaden for en RFID-tagg skulle sjunka till under $5 cent
USD i tid till systemet skulle séttas i1 drift. Forfattaren tror att ett inforande hade gett

positiva resultat dven fast kostnaderna inte sjunkit. (DeVries, 2008)

3.5.5 Tidsaspekt av ett inforande
En hogt uppsatt chef pa British Airways sade att for att teknologi verkligen ska kunna

fordndra industrin maste hela industrin ta steget framat. Nar artikeln skrevs 2005 var
industrianalytiker positiva till den takt RFID skulle inforas och trodde att RFID kunde
bli standard inom flygindustrin inom 3-10 ar. (Wyld et al. 2005) Studier av
streckkoden visade att det tog 25 r fran utvecklandet av den forsta prototypen till den

forsta kommersiellt gdngbara ldsaren fanns tillgdnglig enligt (Wu et al. 2006)
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3.5.6 SITA — The Baggage Report
I en undersokning som SITA gjorde bland passagerare samt aktdrer i flygbranschen

fick de reda pa att passagerare vill ha mer kontroll 6ver deras véskors process och mer

information om vad som hinder med deras viskor under resan. (SITA, 2015)

For att mota passagerarnas onskan planerar flygbolag och flygplatser att bygga ut den
automatiserade incheckningen dir passageraren sjilv far skriva ut sin bagagetagg och
applicera den pé viskan for att sedan checka in den. 74 % av alla flygplatser planerar
att ha det implementerat innan slutet av 2017. 63 % av alla flygplatser planerar att
tillhandahalla en incheckning ddr passagerare dven checkar in i en lucka helt utan

personal.

Bild 5. Automatic baggage drop off point in Schiphol Airport, Amsterdam.

Under 2014 blev i snitt 7,3 av 1000 véskor misskotta i bagagesystem vérlden 6ver och
kostnaderna for dessa var $2,4 miljarder USD for hela industrin. Utslaget over alla
resande var det $73 cent USD per person. En summa som inte later som mycket och
dven enbart var 0,34 % av alla kostnader som krivs for att driva alla flygplatser som
tillsammans var $216 USD per passagerare och dag. Daremot har industrin enbart en
vinst pa $11,61 USD per passagerare vilket innebér att en minskning av kostnader for

misskott bagage kan gora skillnad i totala vinsten. (SITA, 2015)
Antal véskor som blev forsenade under 2014 uppgick till totalt 24.1 miljoner, av dessa

viaskor var 49 % under transfer. Vidare kommer en bild som visar de andra

anledningarna till att vaskor blev férsenade och inte hann med sitt flyg.
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‘ Transfer mishandling
ﬁ Failure to load

. Loading error
‘ Arrival mishandling

‘ Ticketing error/Bag switch/
Security/Other

. Tagging error

Bild 6. Anledningar till misskdott bagage. (SITA, 2015)

Under véren 2015 kom IATA ut med Resolution 753 vilket &r menat till att rikta sig
mot passagerares onskan om en Okad insikt i sin vdskas hantering. En resolution i
allmént innebér en regel som alla medlemmar av IATA behover folja. Resolution 753
innebadr att ett flygbolag ska kunna fora en logg pa alla de véaskor som hanteras for ett
flyg pa strategiska punkter i bagagehanteringen. Den kanske storsta skillnaden mot
idag &r att man maste fora en logg pé alla de véskor man lastar i och ur lastrummet pé
flygplanet. Nér Resolutionen trader i kraft 2018 4r det menat att en passagerare ska
kunna f6lja sin viskas vég fram till den dr inne i lastrummet genom en applikation pa
sin mobil. Hur flygbolag ska lsa detta dr inte specificerat utan det &r ndgot som ska

16sas ute pa flygplatserna. (SITA, 2015)

3.5.7 IATA Position Paper on RFID
Ar 2008 gick IATA ut med sin syn p4 RFID inom bagagehantering efter att ha skapat

ett utforligt business case genom tester pa flygplatser. De fann att fordelarna med
RFID inte var samma for alla men visade dven att en implementering &ver hela
industrin inte behdvde goras for att fi fordelar frin RFID. IATA undersokte RFID
inom transfer och fann att det rdckte med att implementera RFID pa 80 flygplatser
vérlden over for att spara $200 miljoner USD per ar 6ver hela industrin. De fortsatter
med att séga att nyckeln till en lyckad implementation av RFID ligger i att borja litet
och fokusera pa omrdden dir fordelar kan levereras. RFID-tester &r ett utmérkt sitt att
tackla specifika problem. Vidare fortsitter IATA med att sdga att det finns tillfallen
dé RFID inte dr vettigt och det &r bland annat nér en flygplats enbart misskdter 1 av
1000 viskor dé dér inte finns ett problem enligt dem. Vidare pekar de pé flygplatser
dér en manuell hantering finns som dr kostnads- och tidseffektiv. Slutligen sdger
IATA att varje flygplats och flygbolag bor dverviaga RFID nir de kollar pd problem
som de har. (IATA, 2008)
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3.6 Flygplatser med infort RFID-system
Nedan presenterar vi olika case péd flygplatser med ett infort RFID-system. Detta ér

ndgra av de fa flygplaster som forfattarna kunde fé tag pd information om.

3.6.1 Hong Kong International Airport
I en artikel beskriver Egeberg (2005) hur implementeringen skedde pd Hong Kong

Airport. Hela systemet kostade 13 miljoner dollar och till en bdrjan implementerades
det tillsammans med det gamla systemet med streckkoder. Nir en viska fardas genom
det nya systemet kan man se oavsett tillfille sdga exakt var en véska befinner sig
vilket bidrar till en béttre dversyn och édven i slutet av systemet nidr man lastar pa
védskorna pad en bagage container som sedan kdors ut till flygplanet ldser man av en
sista gdng och kan ddrmed se om nagon véska saknas eller om en véska haller pa att

lastas pa ett plan dir den inte hor hemma.

Vidare kan man dven spara en lista pd de vdskor som finns i en bagage container och
vart 1 planet en specifik vdska befinner sig. Utdver dessa faktorer uttalade sig ett
flygbolag baserat i Hong Kong att deras transfertider nu kunde sénkas till 50 minuter

mellan tva plan tack vare den 6kade effektiviteten. (Arnoult et al. 2007)

3.6.2 Copenhagen Airport - Kastrup
I ett business case gjort av Lyngsoe Systems (2012) berittar de om

bagagehanteringssystemet som byggdes for att kunna hantera all bagage fran
kryssningspassagerare. Varje ar hanteras det ungefir 20 miljoner viskor pa

Kopenhamns flygplats av tre stycken handlingsbolag.

Finn Skaaning som arbetar som Systems Specialist pa flygplatsen beréttar i artikeln
att den storsta flaskhalsen for hantering av bagage uppstar nér stora grupper fran
kryssningen ska checka in samtidigt da det dr ungefar 2000 till 3000 passagerare per
géng. Det gick inte att checka in alla som en grupp da passagerarna skulle med olika
flyg och hade med sig ovanligt bagage frén sina langa resor, vilket ledde till att de var
tvungna att hantera det manuellt. For att 16sa detta problem hjilpte Lyngsoe Systems
till och omvandlade en gammal hangare till en byggnad dér man kunde checka in och

sortera bagaget for dessa passagerare med hjilp av RFID.
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3.6.3 Beijing Capital International Airport
I artikeln berdttar Zhang, Ouyang och He (2008) om deras forskning géllande

resviskor med RFID-taggar pa Beijing Capital International Airport (BCIA), Kina.
Syftet med undersokningen var att utveckla ett RFID-system for att stodja
bagagehanteringen samt sparningen i en flygplats. De tillimpade en standard frén
IATA som brukar anvdndas for att kunna identifiera bagage taggar. Under
experimentet forseglades en RFID-tagg i varje etikett pd varje resviaska och RFID-
ldsarna placerades pa utvalda platser vid Terminal 2 pd BCIA som sedan dvervakades

for att kunna mita graden av RFID-igenkénning fran resvéskorna.

Enligt forfattarna finns det tvd olika satt att implementera RFID-taggar inom
bagagehantering. I det fOrsta séttet anvinder man sig av billiga (passiva) taggar som
kostar runt $25 cent USD styck for att registrera en resvdska med ett EPC-nummer
som den far. Informationen om passageraren, resvidskans ursprung samt destination

kan endast erhéllas om man kopplar upp sig till databasen 6ver bakgrunden.

Pa det andra sittet anvéinder man en dyrare variant av taggar (aktiva) med minne som
lagrar resviskans detaljerade information samtidigt som den spelar in resvdskans alla
olika steg genom flygplatsen. Enligt artikeln har IATA utfort en undersokning
angdende varfor bagage misskdotts och den storsta anledningen var pé grund av dalig
lasning av streckkoderna pé resvdskan. Antal misshanterade resvéskor dr ungefir 40
miljoner per ar och antal vidskor som forsvinner ligger pa runt 50 000 per ar. All
kompensation for misskott, borttappat och skadat bagage uppgar till $280 510 USD
pa ett ar enligt statistik fran Air China. Industrin hade kunnat spara upp till $760
miljoner USD é&rligen med hjélp av ett implementerat RFID-system. Kostnaden for
arbetskraften och underhéll sénks tack vare ett mer effektivt flode med hjélp av RFID.
Zhang ndmner att i Hong Kong International Airport har den genomsnittliga
kostnaden for bagagehantering sjunkit fran $7 till $4 USD, vilket leder till en
besparing pa $3,8 miljoner USD per éar.

3.6.4 Aalborg Airport

Aalborg Airport hade ar 2014 totalt 1 395 000 passagerare (Trafikstyrelsen, 2015), en
relativt 1dg summa om man jimfor med de storre flygplatserna i Norden och dven i
véirlden. Men 2010 valde man att frdngd sin manuella hantering for en mer

automatiserad motsvarighet. I ett business case frin Lyngsoe Systems (2010) valde de
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att anvinda sig av RFID inom sin bagagehantering som ska kunna fungera med over
en dubblering av passagerare. Kostnaden for implementering av systemet och driften
star till storsta delen flygplatsen for sjdlva trots att det dr flygbolagen som far storsta
vinsten av systemet. Detta forklarar Aalborgs flygplats genom att sdga att de tar
ansvar for alla passagerare pd deras flygplats. Utover bagagesorteringen har RFID
anvénts 1 incheckningen som till delar dr obemannat dér passageraren ldmnar véskan
sjdlv 1 en sa kallad “baggage drop point” dir de sjdlva har applicerat en tagg med
RFID pé sitt bagage. Denna metod ska ddrmed minska kderna dd det endast ska ta 16
sekunder vilket dr uppskattat av passagerare. (Nielsen, 2015, ACI Europe, 2010)

3.7 Investeringsbeslut
Det finns ett flertal anledningar som leder till att foretag genomfor ett

investeringsbeslut. Det kan vara for att utoka sin verksamhet, erséitta ndgot gammalt
med nagot nytt, 6ka sin forsdljning eller hoja effektiviteten. (Ljung, 1999) Detta for
att 16sa eventuella miljo-, utveckling-, effektivitetsproblem som kan férekomma inom

ett foretag (Persson & Nilsson, 1999). Nedan foljer en definition av ordet investering:

“Investering: I vid mening ndgon form av uppoffring for att senare fa in inkomster

eller andra fordelar.” (Nationalencyklopedin, 2015)

3.7.1 Beslutsprocess
Ett investeringsbeslut utgér en véasentlig roll i ett foretag, da det &r ett langsiktigt

atagande som ofta involverar stora summor pengar. Darfor dr det viktigt att vdrdera
fordelarna mot nackdelarna och vara medveten om de risker som medfoljer vid ett
sadant beslut. Detta ska sedan leda till att uppfylla ett mal eller syfte inom foretaget.
(Ljung, 1999, Persson & Nilsson, 1999)

Enligt Ljung (1999) finns det fyra steg inom beslutprocessen:
1. Precisering och strukturering av problemet
2. Faststillande av mélséttning
3. Framtagande av alternativ samt kartlaggning av deras konsekvenser.
4

. Utvérdering av investeringsalternativ.
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For att fa ut det bédsta mdjliga utfallet fran en investering ska man utforma en
investeringsplan dédr den fungerar som en ram man héller sig inom. Den kan dven
fungera som ett verktyg for foretagsledningen som ska hjdlpa till vid val av

investeringar. (Persson & Nilsson, 1999)

En bidragande faktor som paverkar processen av beslut dr ett informationssystem.
Utifrdn den information man har tillgéng till fattar man sitt beslut fran, vilket innebar
att man blir beroende av den informationen (Magnusson & Olsson, 2008). Déarfor ar
det viktigt att ha ett vél fungerande system fOr att minska risken att ta fel beslut.

(Persson & Nilsson, 1999)

I borjan pa éar 2015 skriver Svenska Flygbranschen (2015) att Swedavia har
presenterat ett investeringsbelopp pa 13 miljarder kronor fram till ar 2043. Atta av
dessa miljarder dr satta att anvdndas mellan 2014-2017. Denna investering faststills
for att mota tillvéixten av trafiken och har lett till en avgiftshdjning frdn Swedavia.
Staten har satt avkastningskrav for Swedavia som ska uppnés varje ar, vilka Swedavia
tycker dr for hoga for att ha mojlighet att bygga upp kapital till framtida investeringar.

Detta &r anledningen till att avgifterna hdjs for att finansiera investeringarna.

3.7.2 Investeringsmodeller
For att ta ett beslut om en eventuell investering kan man ta hjilp av diverse analys-

och investeringsmodeller beroende pa vad man vill berdkna. Malsdttningen ar att
bestimma lonsamheten samt viga kostnaden mot nyttan av investeringen. Exempel pa
investeringsbedomningsmodeller dr Pay-off-metoden. Denna metod 4r en sd kallad
aterbetalningsberdkning, vilket innebdr att man méter &terbetalningstiden for
investeringen. Det vill sdga hur ldng tidsintervall det &r mellan tidpunkten man
genomforde investeringen med hur lang tid det tar innan man far tillbaka det man har

betalat for. Har tar man déremot inte med kalkylréntan i berdkningarna. (Ljung, 1999)
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4. Empiri

Under kapitel fyra kommer forfattarna presentera en beskrivning av flygbranschen
baserad pa intervjuer med olika aktorer inom branschen for att ge en tydligare bild
over hur det fungerar pa en flygplats. Vidare kommer forfattarna berdtta om deras
observation pa Goteborg Landvetter flygplats. Till sist kommer bearbetad data fran
intervjuer presenteras, ddr forfattarna visar respondenternas svar kring

forskningsfrdgan.

4.1 Branschbeskrivning
Nedan kommer forfattarna presentera en sammanfattning 6ver hur flygindustrin &r

uppbyggd, hur den fungerar i Sverige och vilka aktérer som &r inblandade samt
relationen mellan dem utifran det data som har samlats in fran intervjuerna.
Informationen &r samlad frdn olika representanter fran de olika aktdrerna inom

flygbranschen sd som flygplatsen, flygbolag, handlingsbolag och RFID-leverantorer.

4.1.1 Infrastruktur flygplats
Inom flygplatsens infrastruktur ingdr det bland annat transportband,

incheckningsdiskar och lokaler dér caféer och butiker har sin verksamhet. I Sverige
dgs detta av Swedavia som é&r ett statligt bolag, tidigare Luftfartsverket (Jonsson,
2015). Swedavia tillhandahaller diverse tjédnster som exempelvis flygplansparkering
pa flygplatsen. Fokus ligger pa att oka tillgéngligheten for deras kunder det vill séga
passagerare, flygbolagen samt foretag som hyr delar av Swedavias fastigheter

(Swedavia, 2015e).

Deras méil &r att generera vinst till staten ddr de har ett avkastningskrav pa 7 %.
Vidare subventioneras inte Swedavia utan verksamheten drivs mestadels med hjdlp av
inkomsten fran flodet av alla flyg som passerar igenom flygplatsen, resenirer samt
inkomsten fran lokalhyran. Eventuella investeringar eller fordndringar bestims av
styrelsen i Swedavia. Dessutom har Swedavia ansvaret att arbetsmiljokraven for
anstillda halls och star for alla medel som krivs for att genomfora det. De bir dven
ansvaret for maskinerna pa flygplatsen som transporterar bagaget, sjdlva

bagagesystemet samt incheckningsautomater. (Whinberg, 2015)
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Incheckningsautomaterna kallas for CUSS-automater, som stér for “Common Use Self
Service”. Dar har passageraren mdjlighet att sjdlva checka in och skriva ut sina egna
boardingkort (Whinberg, 2015). Dessa automater erbjuds till bade flygbolag samt
handlingsbolag av Swedavia for att kunna fOrenkla processen av incheckning.

(Swedavia, 2015d)

Bild 8. CUSS-automat - “Common Use Self Service”

4.1.2 Aktorer och dess relation
Pa en flygplats finns det olika aktdrer som jobbar och samarbetar tillsammans. I

Sverige har man Swedavia som &r dgaren av flygplatsen, handlingbolagen som
Aviator och SAS Ground Handling samt olika flygbolag som Finnair och Norwegian
Air Shuttle exempelvis. Swedavia hyr sedan ut sina olika delar av infrastrukturen till

de olika aktOrerna.

Handlingsbolagen dr de som skoter bagagehanteringen pa flygplatser fran
incheckningen ut till lastningen pé planet (Jonsson, 2015). Till handlingsbolagen hyr
man ut lokalerna dar bagagehanteringen sker, dock har handlingsbolagen med sig sin
egen utrustning som bagagevagnar exempelvis, ddr man transporterar bagaget fran
bagagebandet till flygplanet. Vidare géller det allmén etableringsritt vilket innebér att
vem som helst fér starta ett handlingsbolag pa flygplatser s& linge man uppfyller de
krav som Swedavia kriver inom miljo, kvalitet och sékerhet for att fa ett licensavtal.
(Swedavia, 2015b, Whinberg, 2015). Dérefter erbjuder handlingsbolagen sina tjdnster
for de flygbolag som flyger fran flygplatsen i fraga.
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Nér man som flygbolag vill anlita ett handlingsbolag beskrivs de tjdnster man behdver
och sen fér de tillgéngliga handlingsbolagen pa flygplatsen erbjuda sitt pris, det vill
saga ge forslag till en offert. Niar dessa krav uppfylls viljer ett flygbolag sitt
handlingsbolag utifran det utsatta priset och skriver ett kontrakt som oftast varar ett ar

med tre ménaders uppsdgningstid hér i Sverige. (Jonsson, 2015, Whinberg, 2015)

Till flygbolagen hyr Swedavia ut incheckningsdiskar och flygplansplatser pd Airside
som det kallas, det vill sdga flygsidan vid gater och terminaler. Det &r &ven
flygbolagen som stdr for kostnaden av streckkodsetiketterna som skrivs ut for varje
resvidska (Nielsen, 2015). Vidare finns det nadgot som kallas for passageraravgifter,
vilket innebér att flygbolagen betalar en viss summa till Swedavia for varje
passagerare som handlingsbolagen checkar in och som reser genom flygplatsen i
fraga. Utover det finns det dven en kostnad per ton flygplan som startar och landar pé
flygplatsen samt en del for bagagehantering som flygbolagen ocksa betalar Swedavia

for. (Engqvist, 2015, Jonsson, 2015, Whinberg, 2015)

The International Air Transport Association (IATA) ér en branschorganisation som
representerar 84 9% av alla flygbolag och de 4r drivande vad det géller
standardiseringar inom flygbranschen. IATA bestimmer antingen riktlinjer eller
resolutioner for dess medlemmar. Om IATA bestimmer en resolution innebér det att
alla medlemmar maste folja den inom en viss tidsram medan riktlinjer bara &r
rekommenderade atgéirder. (IATA, 2015) IATA har genomfort ett antal tester med
RFID pa olika flygplatser genom hela vérlden med f6ljd av ett business case kring
RFID men foljer noggrant de tester som flygplatser genomfor for tillfillet (Stenqvist,
2015).

4.1.3 Maktstruktur
Swedavia dr toppen av pyramiden i Sverige, daremot kan flyg- och handlingsbolagen

komma med forslag géllande infrastrukturen Om ett flygbolag vill infoéra ett RFID-
system inom bagagehantering kan antingen flygbolaget eller dess handlingsbolag
ligga fram det som ett forslag till Swedavia att infora ett sddant system. Detta ges dé
en hog prioritet inom Swedavia for att forsoka mota de Onskemdl som finns.

(Whinberg, 2015)
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Utomlands finns det flera flygbolag som sjélva driver processen for incheckning dar
deras egna anstillda sitter bakom diskarna medan det i Sverige mestadels skots av
handlingsbolagen (Engqvist, 2015). Pa en del flygplatser i USA stir dven stora
flygbolag som exempelvis Delta Airlines for infrastrukturen péd sin egen terminal
vilket innebir att de bygger och underhéller d4ven bagagebanden. I Sverige finns det
inte s pass stora flygbolag med undantaget av SAS, dock har de ingen egen terminal
1 nuldget. (Whinberg, 2015) Beroende pd vilket land man befinner sig i, fungerar
infrastrukturen pé olika sétt. I Sverige dger och underhéller Swedavia de 10 storsta
flygplatserna (Swedavia, 2015¢). I Danmark ar de smé flygplatserna dgda av staden
dér den befinner sig i och Kastrup flygplats i Kopenhamn &dgs av en Australiensisk

pensionsfond. (Nielsen, 2015)

I grund och botten dr det Swedavia som bestimmer Over fordndringar kring
infrastrukturen pa flygplatsen sd som utbyggnader av exempelvis bagagesystemet
samt olika slags forbadttringar for alla parter. P& Malmo flygplats finns det ett
samlingsmote dér ndstan alla delar av flygplatsen s som resebolag och flygbolag
triaffas for att presentera och diskutera vissa punkter som man onskar sig av Swedavia.
Pé detta sitt har de olika aktdrerna ett ord i saken. (Jonsson, 2015) Om Swedavia
skulle bestimma sig for att investera i ett nytt system kan det innebéra att man hojer
avgifterna med nédgra promille som kan lidggas pa flygbolagen (Whinberg, 2015) da
det dr de som &dr hyresgéster pd flygplatsen, vidare ldggs en del av kostnaden pa

biljettpriset ocksa (Stenqvist, 2015).

En annan viktig aktdr inom flygindustrin dr IATA. Om organisationen skulle
bestimma att inom 5 &r méiste alla flygplatser infora ett RFID-system inom
bagagehantering skulle de vara tvungna att anpassa sig till detta. (Stenqvist, 2015)
Dock skulle IATA vara tvungna att presentera ett Business Case dér det klart och
tydligt framgér vilka fordelar den eventuella fordndringen bidrar med. (Whinberg,
2015)
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4.2 Observation
Fredag den 10:e april 2015 fick fOrfattarna mojligheten att besdka Goteborg

Landvetter flygplats, dédr forfattarna fick se hur bagagehanteringen fungerar och var
det uppstar problem inom flddet. Detta bidrog till en mer grundldggande forstéelse
over processen kring bagagehantering. P& plats fick vi reda pa att RFID-tester hade
utforts tidigare pé flygplatsen av flygbolaget SAS. Vidare fick forfattarna vara med i
ett kontrollrum déir bagagesystemet Overvakas via en skdrm med hjilp av ett
informationssystem. Rontgen och bagagevag mojliggor att man kan se simuleringen
av bagagets resa genom systemet pd skdrmen. Med hjélp av de olika fargerna pa
skdrmen kan man se vart det har blivit stopp i systemet, pa detta sdtt kan man

uppticka eventuella flaskhalsar for att sedan kunna atgérda pé en géng.

Bild 7. Oversikt 6ver bagagehantering pa Goteborg Landvetter flygplats.

4.3 Respondenters instdllning till RFID

I allmént var respondenterna positiva till RFID-tekniken inom bagagehantering men
en del hade sina invindningar till varfor det inte skulle funka for dem. Det var
exempelvis att det dr for fa flygplatser som anvinder det for att det skulle vara fullt
anvindbart (Whinberg, 2015) eller att ett sddant system inte skulle vara I6nsamt da

det var for fa viskor i cirkulation. (Jonsson, 2015)

4.3.1 Transferflyg
Respondenterna kunde enas om att det var bagage vid transfer som var det tillfallet d&

system baserade pa streckkoder var som allra sdmst och ddr RFID skulle gora mest
nytta. En streckkodstagg pa en resvidska som lastas pa och av ett flygplan blir ldtt
skrynklig eller gar sonder vilket leder till att en skanner inte kan ldsa av den. Av de
viskor som dr i transfer dr det ungefar 30 % av dessa vars streckkod inte kan ldsas

forsta gangen den ldses av pa bagagebandet eller méste 14sas med hjilp av en manuell
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skanner som skdts av en anstilld. Detta kan ocksd ske genom att man har en
passagerare som slarvat med sin bagagetagg och satt den felaktigt vilket leder till att
skannern inte kan ldsa av taggen. (Whinberg, 2015, Nielsen 2015, Engqvist, 2015)
Vid transfer har man ofta ett begrénsat tidsutrymme innan véskan ska gé vidare till
nésta destination och dd kan en sddan hér forsening leda till att viskan blir kvar nér
planet lyfter (Engqvist, 2015). P4 Arlanda flygplats utgdr transferflyg 20% av all
flygtrafik (Whinberg, 2015) medan pd Hong Kong International Airport ar det
ungefdr hélften av all bagage som kommer in till flygplatsen fran transferflyg

(Nielsen, 2015).

4.3.2 Flygplatsers storlek
Att en skillnad i storlek pa en flygplats ér en bidragande faktor till att ett RFID-system

ar 1onsamt eller inte dr nagot som respondenterna dr overens om. Engqvist (2015)
sdger att det dr uppenbart att det dr stora flygplatser och framforallt flygplatser med
mycket transferbagage som dr mer intresserade av den hér tekniken vid nulédget.
Whinberg (2015) ndmner att om man lyckas med att f4 5 % bittre lasbarhet kommer
det innebédra en minskning av arbetskraft bade pa storre och mindre flygplatser, dock
kommer det ge en storre effekt for storre flygplatser d& det hanteras en storre méngd

bagage till skillnad frén en mindre flygplats.

Diremot for att kunna infora ett RFID-system behdver man bygga om en del pé
flygplatsen, vilket kan vara svart for en flygplats som har begrénsat med plats som
exempelvis Arlanda flygplats. Dessutom kan man inte stdnga ner flygplatsen for att

kunna bygga om, vilket ocksa leder till en dyrare ombyggnation.

Jonsson (2015) som jobbar pd Malmé flygplats sédger att den méangd véskor som blir
forsenade per ménad hos dem ligger pd ungefar fem stycken i mnaden och man har
for tillféllet endast 1-2 personer som jobbar samtidigt per arbetspass vilket innebir att
de inte skulle fa den hogre effektivitet som skulle behdvas for att ett RFID-system
skulle vara 16nsamt. P4 Aalborgs flygplats som dr i samma storleksklass som Malmds
flygplats har det installerats ett RFID-system och de har funnit stor nytta av den. De
har dven kunnat minska pa personalkostnader vid incheckning da de tillsammans med
bagagesorteringen har installerat sjdlvincheckningsluckor som funkar med RFID som

inte kréver personal. (Nielsen, 2015)
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Stenqvist (2015) pekar dven pa de tillkommande kostnaderna vid ett inférande pa en
storre flygplats gentemot en mindre flygplats. Om man exempelvis behdver 100
stycken incheckningsdiskar i en storre flygplats dédr alla behdver var sin RFID-
taggskrivare leder det till en stor skillnad prisméssigt. Jimfort med en mindre
flygplats som mojligtvis bara behdver tre stycken RFID-taggskrivare. Han séger dven
dock att en mindre flygplats som har det svért att fa det att gd ihop innan ett inférande

kan mojligen fa det &nnu svérare efter en sddan investering.

4.3.3 Bagagesystem
Vanligtvis funkar ett bagagesystem som sé att en véska férdas pa ett band som tar den

genom en eller tvd rontgenmaskiner beroende pd om innehallet kan avldsas i den
forsta. Vidare aker viskan genom ett antal ldsare som avgor var den ska och om den
blivit ldst puttas den ner i en bagageficka som samlar upp de véskor som ska till ett
visst flyg. (Gerner, 2015) Efter detta dr vanligtvis informationen om véskorna slut i ett
streckkodsystem och manuell hantering pabodrjas medan man med RFID kan ha ldsare
vid en bagagecontainer som kan pépeka att en viska dr fel eller verifiera att den

packas ritt (Arnoult et al. 2007).

Det finns ett antal olika tekniker for att sortera vdskor automatiskt, den vanligaste
tekniken att anvénda sig av &r streckkoder och det dr dven det som finns pa Arlanda
flygplats. Den mest populidra metoden som alternativ dr i dagsldget RFID dér det ar
ménga som haller pa och testar vilket har gjorts under ganska ldng tid. Utdver det har
dven tester gjorts och gors med andra teknologier sa som GPS och Bluetooth men

som har haft sina nackdelar. (Stenqvist, 2015)

Tester med RFID har gjorts av SAS i1 samarbete med Lyngsoe Systems vilket &r en
leverantor av RFID-system. Tillsammans har de ldspunkter pé alla storre flygplatser 1
Sverige, Danmark och Norge. Det dr ddremot inte fullt utbyggt men man kan redan i
nuldget folja enstaka véskor genom flygplatser inom Skandinavien om man har en
RFID-tagg pd den. Tillsammans med dessa tester har dven tester genomforts med
passagerare dir de kunnat folja sin vdskas vdg genom bagagesystemet och ut till
planet genom en applikation i deras telefon. Applikationen &r ett svar pd passagerares
onskan om Okad transparens och de som testat applikationen har tyckt att det varit

jattebra. (Nielsen, 2015, Stenqvist, 2015)
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En flygplats som har implementerat RFID till 100 % &r Hong Kong International
Airport dir man sen 2005 har haft ett fungerande system vilket dr ett av de bésta i
virlden vad det kommer till rétt lasta och sorterade véskor. En annan
arbetsmiljokultur 1 Sverige och hogre arbetskraftskostnad gor att exakt samma
arbetssitt inte skulle vara mgjligt hér. Eftersom all avldsning sker genom RFID maste
alla inkommande transferviskor taggas om till RFID for att de ska vara ldsbara.
(Stenqvist, 2015, Whinberg, 2015) Detta 16ses genom att man gor det for hand medan
detta 1 ldnder med Svensk arbetskraftskostnad inte skulle vara mojligt ur ett
kostnadsperspektiv. Det 16ser man d& genom att ha en maskin for detta som dven den

kostar stora summor. (Stenqvist, 2015)

Ett annat alternativ som anvinds dr att gora allt manuellt vilket utnyttjas pa flygplatser
som #r mindre. An sa linge dr det frivilligt att anviinda sig av det som man finner
fungera bist. (Stenqvist, 2015) I en dgares synpunkt dr det systemet som ér billigast 1

slutdndan mest attraktivt.

P& Malmo flygplats sker all sortering manuellt och kommer troligtvis forbli sadant
tills kostnaderna for arbetskraft och forsenade véskor gar forbi den kostnad som finns
for en implementering av ett automatiskt system. (Jonsson, 2015) Det kan tinkas vara
en onddig investeringskostnad att uppgradera till ett annat system for Swedavia ur
deras synpunkt om det systemet som finns idag fungerar ur ett kostnadsperspektiv

(Nielsen, 2015).

4.3.4 Lasbarhet
Stenqvist (2015) séger att en vdska som stir nira en RFID-ldsare i fem minuter kan

bli avldst 6ver 100 ganger under den tiden. Detta gor det till ett problem att avgdra
vilken avldsning man ska anvinda. Man behdver rensa resultatet pa nagot sétt, annars

far man dubbletter i ens system.

4.3.5 Sjalvincheckning
RFID i bagagetaggarna anvénds inte bara for att sortera védskor utan man kan dven

anvinda det pa andra stéillen av en viskas resa. Ett exempel for detta &r nér det
anvénts inom automatisk bagageincheckning dér passageraren sjalvmant skriver ut sin

bagagetagg foljt av att sjidlv checka in sin véska utan att personal behovs. Detta
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arbetssdtt minskar inte bara behovet av personal utan sdnker dven den tiden som en
incheckning tar. (Nielsen, 2015) Whinberg (2015) beréttar om hur RFID-taggen 16ser
de problem som funnits ndr en automatisk incheckning sker av en véska enbart med
hjdlp av en streckkodstagg. De problem som finns med streckkoder &r att
passageraren applicerar sin lapp pé ett sddant sdtt att en streckkodsldsare inte kan ldsa
av den. Antingen genom att den har blivit tackt av remmar pd viskan eller att det har

blivit skrynklig pd grund av ett slarvigt applicerande vilket inte &r hinder for RFID.

4.3.6 GEN2
Ar 2005 kom en standard frdn IATA, s& kallad EPC Gen2 som visade pa vilken

frekvensintervall en RFID-tagg ska kunna svara pa. Den hade ett ar tidigare blivit
introducerad av GS1 och implementerats i ett antal olika anvdndningsomraden. (GS1,
2015) Denna standard gjorde att en RFID-tagg &r ldsbar pa alla flygplatser i hela
vérlden vilket inte var mdjligt innan. Arbetet med att ta fram den hér standarden
varade runt fem ar for IATA. (Nielsen, 2015) Vidare pagar dven nu arbete med att

skapa standarder for hur en bagagetagg ska se ut och hur de ska vara inom IATA.

4.3.7 Onskan hos flygbolag
Whinberg (2015) ndmner att det i nuldget inte dr aktuellt att inféra RFID pa Arlanda

dé de inte har gétt att rikna hem den investeringen. Han tror dock att det skulle bli en
annan slags prioritering pa det om ett flygbolag kommer och siger att de vill ha det.
Eftersom SAS och Norwegian tillsammans stdr for ungefir 70 % av all trafik pé
Arlanda tror han att det skulle bli en stor prioritet om de kom och sa det. Stenqvist
(2015) ndmner dock att ndr Aalborg Airport inforde RFID valde Norwegian till en
borjan att std utanfor och istéllet fortsitta anvdnda streckkoder dd de tyckte att

taggkostnaden for RFID blev for hog.

4.4 Hinder for ett inférande
Nedan f6ljer en sammanstéllning av de huvudsakliga hindren for ett inférande av ett

RFID-system enligt respondenternas asikter.

4.4.1 Kostnad
Det finns manga positiva tankar kring RFID, dock blir det mindre lockande nér det

kostar pengar (Engqvist, 2015, Whinberg, 2015). For att det ska vara 16nsamt méste
det generera nagon slags kostnadssidnkning pé ett annat héll. Trots att kostnaden for
RFID-taggar har sjunkit betydligt mycket sedan négra ar tillbaka aterkommer fragan

om vem som ska std for kostnaden d& man inte ser en tydlig bild dver att det 16nar sig
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och genererar vinst. (Whinberg, 2015) Aven om man bestéller RFID i stora mingder
ar tagg-priset det dubbla och det blir bara dyrare ju farre enheter man bestiller
(Engqvist, 2015). Enligt Stenqvist (2015) kostade en RFID-tagg pa Aalborg flygplats
35 danska oren vilket motsvarar ungefar $5 cent USD. Man maste rdkna med tagg-
priset vilket fortfarande ar dyrare 4n en streckkodstagg, utdver det finns det stora
investeringskostnader att ta hinsyn till vid inférandet av ett RFID-system. (Whinberg,
2015)

Detta leder till ytterligare ett hinder ur ett kostnadsperspektiv, nimligen flygplatsens
infrastruktur. Som Whinberg (2015) ndmner ar det en stor investeringskostnad, en
kostnad som inte enbart flygbolagen kan std for. De dr endast hyresgéster pa
flygplatsen och verkar inom en redan pressad marknad vad det géller ekonomin.

(Stenqvist, 2015)

4.4.2 Transferflyg bagage - Dubbla system
Som vi nimnde ovan &r bagage frén transferflyg ett problem for flygplatser dér ett

RFID-system skulle vara gynnsamt. Dock kvarstdr problemet om inte alla flygplatser
man har forbindelser med har ett RFID-system da flygplatsen fortfarande méste
anvinda dubbla system for det inkommande bagaget som endast har
streckkodsetiketter. (Engqvist, 2015, Whinberg, 2015) Ett alternativ dr att anvidnda ett
sa kallat hybrid-system som klarar av bade RFID och streckkoder for att slippa

processen att tagga om det inkommande bagaget.

Det fungerar pa samma sétt som att ha dubbla system bara att man sétter ihop bada
maskiner i ett vilket innebér att man kdper den fardig. Om man har ett system med
100 % RFID innebédr det att man maste tagga om transferbagage med RFID-taggar,
det skulle bara funka for avresande bagage i sa fall. (Engqvist, 2015) Att tagga om
véskor dr antingen vildigt tidsddande 1 mantimmar eller maste en dyr maskin kopas in
for att skota det. (Stenqvist, 2015, Whinberg, 2015) Detta gor att det bara 16nar sig vid
lokalt bagage, vilket gor det svért att f4 med sig alla flygplatser vid ett sddant beslut.
Aven om en flygplats viljer att investera i ett RFID-system méste man f4 in bagage

med RFID-taggar i systemet for att det ska fungera. (Whinberg, 2015)

42



4.4.3 Sdkerhet
Ett annat hinder dr att flygindustrin &r en aning traditionell samt att det &r ménga

sakerhetsfragor man maste ta hénsyn till s som sékerhetskontrollerna pa flygplatsen,
vilket innebér att stora fordndringar tar tid att f4 igenom. Detta kan bero pa att det ar
ménga aktorer som man behdver ha med sig for att en fordndring ska ske, d& det ar
bland annat flygplatsen, flygbolagen och handlingsbolagen som é&r inblandade.
(Nielsen, 2015) Det ar ett stort genomslag som behover ske over stora delar av

vérlden samtidigt eller inom en ganska begransad tidsperiod (Engqvist, 2015).

4.5 Vagen till ett potentiellt globalt inforande av RFID

De tva representanter fran foretag som tillhandahdller RFID-losningar vi har
intervjuat dr sjilvklart mana om att RFID ska lyckas etablera sig inom
bagagehantering da de investerat mycket pengar i tekniken (Engqvist, 2015, Nielsen,
2015). Engqvist (2015) berdttar om Airport Innovation Day som hans foretag SICK
anordnade under varen 2015. Dir bjods stora flygplatsoperatrer, flygbolag,
flygplanstillverkare och integratérer som jobbar med bagagehantering in for att prata
om RFID pé flygplatser och @ven andra problem som i nuldget finns med
streckkodsldsningar. SICK och Lyngsoe har dven anstillda vars jobb bestir av att
driva den hir frdgan mot IATA och flygplatsoperatdrer. De dr dven medlemmar i
IATA {0r att kunna vara med i samtalen om nya standarder men dr sma spelare om

man jimfor med stora flygplatser och flygbolag. (Engqvist, 2015, Nielsen, 2015)

4.6 Mojligheter for bagagehantering

Pé& grund av alla dessa hinder som finns i dagsldget finns det delade meningar om

streckkoder kommer kunna ersittas helt 1 framtiden.

Enligt Engqvist (2015) kan streckkoder komma att ersittas helt av RFID, dock &r man
osédker over hur ldng tid det kommer ta dd det vanligtvis drojer ldnge innan en sé pass
stor fordndring paborjas. Nielsen (2015) anser att det kommer ta minst 20 ar innan
man enbart kommer anvinda sig av RFID, man kommer behdva anvénda sig av

dubbla system didr mindre flygplatser ocksé kan ldsa av taggen utan en RFID-ldsare.

Stenqvist (2015) pépekar dven att det finns en mojlighet att ndgot annat liknande
system eller teknik som idag testas pa olika flygplatser globalt kan komma att ersétta

streckkoder 1 framtiden men dé dr frdgan pa vilket sétt samt niar det kommer hénda.
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Troligtvis kommer det ske flera fordndringar innan och under 2018 da resolution 753
trader 1 kraft. IATA foljer aktivt alla tester som pagar vérlden dver med stort intresse.
Om flygplatserna hade haft tillgang till infrastrukturen som krévs for ett RFID-system
hade man kunnat komma igdng med systemet redan imorgon. Det finns mycket som
talar for RFID men pd samma géng finns det lika mycket som talar emot det sa som

kostnaden.

Dock kan det vara mojligt att det inte kommer hidnda ndgon stor fordndring forrdn
IATA presenterar en tydlig business case som pavisar alla férdelar for att en eventuell
investering ska vara 16nsam da det &r valdigt kostsamt med en sddan ombyggnad pé
en flygplats. Alternativt att IATA beslutar om att de stora flygbolagen maste infora ett
RFID-system inom 5 dr, d4 kommer det borja hinda fordndringar inom branschen,
men eftersom det fortfarande ar frivilligt ser man inte en tydlig nytta med denna sorts
investering samt att det dr for fA som anvinder systemet for att det ska bli fullt

anvandbart. (Whinberg, 2015)

4.7 Framtida drivare for ett RFID-inférande
Nedan presenterar vi ett antal faktorer som respondenterna tror kan vara mojliga

incitament for att frimja ett inférande av ett RFID-system inom bagagehantering.

4.7.1 Resolution 753
Som vi skrivit tidigare innebédr Resolution 753 att ett flygbolag ska kunna fora ett

inventarium pa alla viskor som lastas pa och av ett flygplan pa en individuell niva.
Tidsgransen for nir detta ska vara infort &r juni 2018 och d& maste alla flygbolag som

ar medlemmar i IATA ha infort det. (Nielsen, 2015, Stenqvist, 2015)

I nuldget ar det fa flygplatser som har den tekniken som krévs for att kunna fora
inventarier pd alla vdskor i den formen. Det finns ett antal olika sdtt att gora det pa
och det pdgar samtal om hur det ska 16sas pa flygplatser runtom i vdrlden. (Stenqvist,
2015) Det ar mojligt att anvénda en streckkodslosning for att gora dven detta med
hjélp av en handskanner som markpersonalen fér ldsa varje vdska individuellt med.
En handskanner dr tung och relativt dmtélig for det Svenska vadret dar extrem kyla
och regn forekommer regelbundet, vilket innebér att en 16sning med RFID skulle vara
bittre. Trots detta dr planen for Arlanda att anvdnda streckkoder d& all annan

bagageteknologi bestér av streckkoder for tillfdllet. (Whinberg, 2015) Nielsen (2015)
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tror dven han att Resolution 753 kommer leda till att fler implementerar RFID da det
ar den bésta tekniken for att tydligare kunna ldsa védskor ute vid ett flygplan. Vidare
sager Stenqvist (2015) att en handskanner skulle wvara ohdallbart ur ett
effektivitetsperspektiv men tror att det antagligen kommer vara det som anvinds pé

flygplatser med mindre mingd bagage runt om i vérlden.

4.7.2 CUSS-automat
Tidigare ndmnde vi att ett hinder for att infora ett RFID-system é&r till storsta del

kostnaden. Inom Swedavia har man pratat om RFID sen tidigt 2000-tal, diskussioner
har tagit fram olika scenarion man skulle kunna gora. Ett exempel var om flygplatsen
skulle std for kostnaden for RFID-taggarna genom att skriva ut dem i en sd kallad
CUSS-automat dir passagerare kan checka in och skriva ut sina boardingkort sjélva.
Dir kan flygbolagen vélja att g& med eller inte for att mdjliggora sjdlvincheckning for

sina passagerare (Swedavia, 2015d).

I utbyte for att Swedavia star for RFID-tagg kostnaden, skulle flygbolagen koppla upp
sina incheckningssystem till dessa automater, vilket blir som ett slags incitament for
flygbolagen att gd& med i CUSS och Swedavia far in avgifter frin flygbolag for
anvindandet av maskinerna. Dock blev det aldrig av dé intresset frdn ledningen inom

Swedavia inte var tillrdckligt stor. (Whinberg, 2015)

4.7.3 Standard design pa RFID
I skrivande stund finns det flera standarder om hur streckkoder ska se ut, exempelvis

hur tjocka och smala de vita samt svarta strecken ska vara pa en etikett for att
mojliggdra en optimal ldsning av etiketten. Férdelen med RFID ir att all information
lagras i sjdlva chippet som dessutom kréver mindre underhdll. (Whinberg, 2015) Det
finns idag ingen standard over hur en RFID-tagg for bagage ska se ut, ddremot finns
det grupper inom IATA som jobbar pa det. (Engqvist, 2015, Nielsen 2015) Dock
finns det en standard 6ver vilken tagg som dr aktuell nér det géller sjélva transpondern

(Engqvist, 2015).

4.7.4 Kundnodjdhet
Manga flygbolag jobbar med permanenta RFID-16sningar for sin business, first class

och guldresendrer vilket innebdr att man far en personlig RFID-kod som man alltid
kommer ha med sig. Det finns ett flygbolag som heter Qantas i Australien som pa

inhemska rutter erbjuder sina guldkunder en RFID-dongel som omprogrammeras for
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varje resa 1 flygbolagets incheckningsautomater. For att binda upp en kund kan man
antingen erbjuda den bésta upplevelsen eller forsoka binda upp pa annat sétt sd som
exempelvis poidngbaserade flyg inom samma flygbolag. Qantas jobbar med den forsta
metoden genom att erbjuda sina permanenta RFID-dongels. Men for att kunna
erbjuda den hér sortens 16sning méste dven en infrastruktur finnas bakom (Whinberg,

2015), vilket finns pé de flygplatser Qantas flyger igenom i sina rutter.

4.7.5 Permanenta taggar
Pa bara fyra ar fasades pappersbiljetter ut for flygindustrin och man har idag ett mél

att man nagon dag dven ska gora samma med pappersbagagetaggen (Stenqvist, 2015).
En del av l6sningen for detta dr en permanent tagg som man omprogrammerar i
incheckningen pé ens resa. Problemet diremot &r att en viss méngd klartext maste
finnas pd véskan som ska vara ldsligt for en ménniska vilket gor att man inte kan ha
enbart RFID for tillféllet. Detta leder till att man inte kan fasa ut pappersbagagetaggen
inom en néra framtid. (Stenqvist, 2015, Whinberg, 2015)

Det finns ett flertal olika permanenta 16sningar som testas virlden 6ver. Dels den
dongel som vi skrev om tidigare och dven ett chipp inkluderat i ett eurobonus-kort
som kunden sjdlva kan sdtta pad sin vdska vid starten av resa. Det finns dock en del
nackdelar med dessa som bland annat kostnaden som krdvs initialt for en permanent
tagg samt att en del passagerare har trott att den kan anvéndas for att spara var

personen &n &r. (Stenqvist, 2015)

4.7.6 Sankta kostnader
En av de storsta om inte det storsta hindret mot RFID enligt Stenqvist (2015) &r de

kostnader som finns for en implementation och drift av systemet. Om fler anvénder
den hidr tekniken och den blir mer standardiserad innebdr det att samma sort kan
anvéndas i olika anvindningsomridden. Denna standardisering skulle kunna leda till
stordriftsfordelar vid tillverkning tar vid och de kostnader som finns idag skulle kunna

minskas for drift av ett RFID-system.
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5. Analys

Det femte kapitlet kommer bestd av forfattarnas analys av teorin och den insamlade

data fran empirin for att belysa skillnader samt likheter mellan teori och verklighet.

5.1 Kostnader

Flera forskare menar att det dr kostnaden som &r det storsta hindret for ett inférande
av RFID inom bagagehantering pa flygplatser (Arnoult et al. 2007, DeVries, 2008,
Madhani, 2007, Chang et al. 2011, Wu et al. 2006). Det har vi funnit stod for i vara
intervjuer bland de olika aktdrerna. Stenqvist (2015) gér sa langt som i att sdga att det
ar det enda hindret mot ett inférande, daremot 4r vara respondenter vildigt positiva
till idén av ett RFID-system (Engvist, 2015, Nielsen, 2015, Stenqvist, 2015,
Whinberg, 2015).

Enligt Wu et al. (2006) tenderar kunder i de flesta fallen att vénta tills priset sjunker
innan ndgra investeringsbeslut tas som inte 16ser ett brddskande behov. Detta kan
forklara att marknadspenetrationen av RFID forblir stagnant. Saledes anser vi att det
blir en frdga om ett investeringsbeslut istdllet for en friga om att inféra ett nytt
system. Eftersom det har gjorts tester som visat positiva effekter, anser vi att fler
flygplatser bor ha RFID inom bagagehantering. Dock har inte den sortens genomslag
kommit inom industrin. Det finns manga olika anledningar till att ett
investeringsbeslut av sddan proportion inte har genomforts i Sverige som vi kommer

presentera nedan.

5.1.1 Flygbolagens paverkan pa flygplatsen

Whinberg (2015) ndmner att Swedavia lagger stor vikt vid flygbolagens asikter kring
hur verksamheten fors pé flygplatsen. Vid tidigare infoéranden som i Las Vegas och
Hong Kong ér det dock flygplatserna som har tagit initiativet att inféra RFID och star
dven for de kostnader som finns for taggen. Nér det storsta flygbolaget i Las Vegas
blev tillfragade om dess attityd mot RFID berittade de att de inte skulle vilja ha RFID
for bagagehantering om de sjélva skulle f4 std for kostnaden for taggar. Vidare
ndmnde de att dven fast flygbolagen i lingden skulle spara pengar pa det har de inte

rdd med den initiala kostnaden i nuldget. (Arnoult et al. 2007)
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Stenqvist (2015) haller med om att flygbolagen inte kommer ha réd att anamma den
stora kostnaden for RFID d& de verkar inom en pressad marknad. Vidare ndmner
Stenqvist (2015) fallet nir Aalborgs flygplats inférde RFID inom bagagehantering dér
Norwegian valde att std utanfor och fortsatte med streckkoder dé de tyckte kostnaden

for RFID-taggar var for stor.

Att flygplatsen sjédlva skulle std for kostnaderna skulle vara en 16sning pé det hela,
vilket 4ven Mishra & Mishra (2010) haller med om da de péastér att det kommer vara
mer fordelaktigt for industrin. Daremot ser det inte ut sa i Sverige for tillfallet da
kostnaderna for ombyggnationer indirekt ldggs pd flygbolagen genom dkade avgifter,
vilket forklaras i ett dokument fran Svenska Flygbranschen (2015). Dér skriver de om
att Swedavias mojlighet att bygga upp kapital for investeringar sinkas av de
avkastningskrav som finns pa verksamheten frdn staten. Detta innebdr att om
Swedavia ska genomfora investeringar méste de hdja avgifter pa flygbolagen for att

finansiera dem.

Om avgifterna hojs mérkbart (Svenska Flygbranschen, 2015) anser vi att det skulle
leda till att flygbolagen skulle stilla sig negativa till ombyggnationen samt eventuellt
vélja att inte vara med och anvinda sig av systemet. Det innebér att om Swedavia
skulle vélja att inféra RFID inom bagagehantering skulle de dven behdva inkludera de
flygbolag som trafikerar flygplatsen i beslutsprocessen for att hora deras dsikt. Att
behova inkludera utomstédende parter innebar att beslutsprocessen tar ldngre tid 4n den
annars skulle, da fordelar och nackdelar kan se olika ut hos de olika aktorerna vid
framtagande av investeringsalternativ. Att faststélla en gemensam maélséttning for de

olika aktorerna kan dven vara svért da de kan vilja na olika resultat.

Allt detta innebdr att om RFID for bagagehantering ska inforas pa flygplatser i
Sverige maste Swedavia vara den som tar tag i det, d& det ar fi flygbolag som sjdlva
aktivt skulle propagera for RFID i nulédget. Vilket leder till frdgan varfor flygplatserna
sjdlva skulle ga in och investera i RFID for bagagesystem, d& de storsta fordelarna
hamnar hos flygbolagen eller passageraren (Whinberg, 2015). Ett exempel pd vad en
flygplats skulle fa ut av att betala for RFID é&r kopplingen mellan flygbolags
incheckningssystem och de CUSS-maskiner som vi ndmner tidigare i empirin, da det

skulle generera intékter till Swedavia via en ménadsavgift vid uthyrning av maskiner.
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Detta skulle inte enbart generera vinster for Swedavia utan det skulle dven kunna
generera olika nyttor fran flygbolagen i gengéld for att forse dem med RFID-taggar. 1
fallen med Las Vegas och Aalborg har tillhandahéllandet av RFID-taggar varit for att
flygplatserna ansett att ett vél fungerande bagagesystem med viskor som kommer

fram &r en del av den servicen de vill ge till passagerare. (Arnoult et al. 2007)

Ett investeringsbeslut ska leda till att uppfylla foretagets mélsittning, vilket i
Swedavias fall till viss del bestdr av ett avkastningskrav (Svenska Flygbranschen,
2015). Ett inférande av RFID gor det svart for Swedavia att uppfylla malséttning med

tanke pa avkastningskravet om de skulle finansiera det.

5.1.2 Tester pa flygplatser
Delta Airlines gjorde under tidigt 2000-tal lyckade tester med RFID och de var pa vig

att infora det i skarp drift. Enligt berdkningar skulle en avkastning motsvarande den
investerade summan uppnas redan efter ett dr. (Wyld et al. 2005) Enligt DeVries
(2008) hade de raknat med att kostnaden for en RFID-tagg skulle sjunka till $5 cent
USD fram till de hade ténkt att infora det ndgra ar senare. Tyvérr ansokte Delta
Airlines om konkurs samt rekonstruering vilket innebar att de inte kunde genomfora
investeringen (Devries, 2005). Engqvist (2015) sdger att vid den optimala
bestillningen av RFID-taggar idag kostar den fortfarande dubbelt sa mycket som en
streckkodstagg gor for att tillverka. Stenqvist (2015) ndmner dock att flygbolag pé
Aalborg flygplats har betalat ungefar motsvarande $5 cent USD for sina RFID-taggar.
Om vi antar att en streckkodstagg inte sjunkit i pris sen 2007 utan fortfarande kostar
$3 cent USD (Arnoult et al. 2007), innebér det att kostnaden idag for RFID vid en
optimal bestillning av taggar ligger pad $6 cent USD. Over tio ar senare har den
sjunkit till den ungefdrliga nivin Delta Airlines forvéntade sig att den skulle sjunka
till pé ett fatal &r. Vilket pekar pd att det inte sker en lika snabb och stor prisméssig
fordndring for RFID-taggar som tidigare har fOrvéntats, vilket leder till en

langsammare 6vergédng till RFID.

Stenqvist (2015) berdttar om SAS och Lyngsoes gemensamma test i Skandinavien
som &r vildigt utbrett och som har bevisat att man med detta kan spara viskor genom
hela Skandinavien frin en plats. Vidare berdttar han om att det pagar vildigt mycket

tester med RFID runt om i vérlden 1 skrivande stund.
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Detta pekar pé att det &r ménga som é&r intresserade av RFID-tekniken men man &r
forsiktig och gor egna tester for att fa fram hur ett inférande skulle paverka ens egen
flygplats. De foretag som tillhandahdller RFID-16sningar forsoker framja RFID-
utvecklingen genom att hjdlpa till vid tester pa flygplatser och anordna branschdagar
dér aktorer mots och pratar RFID. (Engqvist, 2015, Nielsen, 2015) Detta ér ett steg
nidrmare mot en RFID-standard, vilket kommer ta ldng tid trots att flera aktorer
funderar pa det mer én tidigare &r. Vidare tog det &ven ménga ar for streckkoder att bli
en global standard. Att gd fran manuell hantering till automatiserad maste ha varit en

storre omstéllning dn att ga frin streckkoder till RFID da det 4r liknande tekniker.

I skrivande stund anvdnds RFID-taggar enbart en ging innan de kasseras. Detta leder
till bdde stora och onddiga kostnader eftersom man kan omprogrammera och
ateranvinda en RFID-tagg. Permanenta taggar dr ndgot som manga flygbolag kollar
pa just nu vilket innebér att en kund har mgjlighet att anvéinda samma tagg varje gang
den reser genom att omprogrammera den. De permanenta taggarna har dock egna
problem som bland annat vildigt hoga kostnader vilket innebér att det inte skulle vara
héllbart att dela ut en tagg kostnadsfritt till varje passagerare i nuldget. (Stenqvist,
2015) Vi tror att en utvecklad 16sning med permanenta taggar ar ndgot som later mer
efterstrdvansvart hos flygplatser for tillfdllet. Vilket kan innebéra att man dr tveksam
till att infora ett system med vanliga taggar innan man vet hur utvecklingen kommer

se ut.

5.2 Transferflyg
Under 2008 skrev IATA (2008) ett business case om RFID tester pa flygplatser, dar

de ndmner att hela industrin inte behdver infora ett RFID-system for att den ska ta del
av fordelarna, da nyttan var olika pd flygplatserna. I detta fall hade det funkat bra att
anvinda pay-off-metoden for att mita de olika fordelarna. De undersokte flygplatser
med mycket transferflyg och kom fram till att det rdcker med att inféra ett RFID-
system pa 80 flygplatser runt om i vérlden for att industrin ska spara $200 miljoner
USD per ér. IATA menar att det inte 16nar sig med ett RFID-system pa en flygplats
som endast misskoter 1 av 1000 viskor eller pa en flygplats med manuell hantering

som dr effektiv bade kostnads- och tidsméssigt.
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Jonsson (2015) pd Malmé flygplats haller med och menar att ett RFID-system inte
behovs dir, da antalet misskott bagage dr sa pass ldg. Dessutom har Malmo flygplats
valdigt lite transferflyg och eftersom 49 % av all bagage som misskdtts kommer fran
transferflyg (SITA, 2015) innebér det att det inte 16nar sig att tagga utgdende bagage
med RFID. Vidare menar Whinberg (2015) att det &r for fa flygplatser som anvinder
det for att det ska vara fullt anvéndbart.

Didremot anser vi att en mellanstor flygplats hade gynnats av ett RFID-system
framforallt om de flygplatser man jobbar med ocksd har RFID, men dven om de har
mycket transfer anser vi att det skulle 16na sig. P& detta sitt behdver man inte tagga
om inkommande bagage. Det blir som ett slags RFID-ndtverk inom de flygplatser
man dr verksam i. Problemet uppstr nér en av flygplatserna dir bagaget passerar inte
har RFID, da resurserna inte finns for att anvénda tekniken fullt ut. Om man tittar pa
Hong Kong International Airport som har 100 % RFID och dr en storre flygplats ser
man att det har fungerat véldigt bra for dem (Egeberg, 2005) dé de har ett av virldens
bista bagagesystem nér det giller hantering (Stenqvist, 2015). Daremot &r det vért att
ndmna mojliga bidragande faktorer till deras framgéang. Eftersom man har mojlighet
att anlita fler personer till ett ldgre pris, dr det 16nsamt att manuellt tagga om det
inkommande bagaget (Stenqvist, 2015, Whinberg, 2015). Detta blir dock svarare i
norden dé kostnaden for arbetskraften dr betydligt hogre vilket leder till att det 16nar
sig mer att investera i en maskin som kan gora jobbet istillet (Stenqvist, 2015).
Aterigen blir det en friga om ett investeringsbeslut. En viktig faktor att beakta vid ett
sadant beslut dr nivdn av transferflyg man har, da det inte 16nar sig att endast tagga

utgéende bagage eftersom det storsta problemet ligger vid transferbagage.

5.2.1 Kort férbindelsetid
En av de anledningarna till att flygplatser far problem med bagage inom transfer ar

forbindelser med kort tid i mellan. Om bagaget behdver hanteras manuellt finns det en
risk att den inte hinner med sitt plan. (Engqvist, 2015) Ett flygbolag i Hong Kong
International Airport nimnde att de kunde sdnka sin tid i mellan forbindelser tack vare
den O0kade effektiviteten av bagagehanteringen med RFID (Arnoult et al. 2007). Dessa
effektiviseringar sker genom att man med hjdlp av RFID kan upptécka var i systemet
det uppstir en sa kallad flaskhals samt i1 vilka specifika flyg det brukar uppstd

problem.
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Som vi tidigare visade under var observation pd Goteborg Landvetter flygplats kan ett
informationssystem ge en Oversikt over hela bagagehanteringen, dér systemet visar
med hjélp av en simulering vart i systemet det har blivit stopp. Eftersom RFID-taggar
kan lagra information kan man optimera hela systemet, vilket innebdr att man
antingen kan sénka tiden mellan plan i transfer eller f4 med alla véskor pad planet

oftare med samma tid.

5.2.2 Dubbla system
Wau et al. (2006) ndmner att det streckkodsystem som finns idag dr djupt nedrotat och

kommer inte bli fullt ersatt pd ett bra tag. Detta innebdr att bdde streckkoder och
RFID kommer behdvas anvédndas parallellt som dubbla system vilket leder till att
kostnaden for underhall och system kommer att 6ka for att driva bdda systemen
istéllet for ett. Engqvist (2015), Nielsen (2015) och Stenqvist (2015) héller med om
att RFID inte kommer kunna ersitta streckkoder fullt ut inom den nirmsta framtiden.
Mindre flygplatser kommer inte kunna ersdtta sina system med RFID innan det blir
betydligt mycket billigare. Nielsen (2015) tror att det kommer se ut sahér 1 atminstone
20 ar till.

Att streckkodsystemet inom den ndrmsta framtiden kommer behdva behalla dven fast
investeringar for RFID har genomforts kan vara en hidmmande faktor for
inforandetakten av RFID. D4 man maste behalla streckkodsystemet kan en flygplats
se det som ett hinder vid ett investeringsbeslut om att inféra RFID. En anledning kan
vara att flygplatser ser ett RFID-inférande som onddigt om man dndd maste behélla
det gamla systemet parallellt eller att vid inkommande transferbagage behova tagga
om viskorna med RFID. Eftersom en stor fordndring kommer drdja inom industrin
kan det gora att ingen vill ta det forsta steget. Det kommer da behdvas nagon slags
incitament for att driva det hela framat. Ett mojlig drivare kan vara att IATA infor en
standard for RFID, det vill sdga att samtliga flygplatser som dr med i IATA maste
infora det. Vi anser att den storsta drivaren &r att sétta standarder for RFID inom
flygindustrin, vilket vi tror att IATA héller pd med steg for steg. Forsta steget i
dagsldget anser vi vara resolution 753 som kan vara ett mojligt incitament till att
infora RFID, da vi tror att detta kommer leda till att ett anvdndande av streckkoder

blir dyrare.
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Engqvist (2015) ndmner att det finns en slags hybrid system som bestir av bdde RFID
och streckkoder. Detta system é&r baserat pa streckkoder men man kan bygga ut den
genom att ldgga till RFID-l4sare pd streckkodsldsarna. P4 detta sitt kompletterar
systemen varandra, vilket mojliggor till ndstan 100 % lasning av bagage. Nér den ena
inte kan ldsa av bagaget kan det andra systemet hjélpa till. Ett scenario kan vara nér
en passagerare checkar in en aluminiumvéska. RFID har da svért att ldsa av den pa
grund av materialet eftersom den absorberar signalen frén radiovdgorna och det dr hér

streckkoder kommer till nytta.

5.3 Tidsaspekt hos forandringar

Tva industrianalytiker trodde under 2004 att det skulle ta ungefar tre respektive tio ar
for RFID att bli en global standard (Wyld et al. 2005). I skrivande stund har det gatt
elva ar och andelen flygplatser som har en aktiv RFID-bagagehantering ér fortfarande
liten och en global standard kédnns langt bort. Nielsen (2015) sédger att en fordndring
fortsdtter med att sdga att varje flygplats dr som sitt egna lilla kungadome dér de
sjdlva bestimmer hur de ska ha det. Inom varje flygplats finns det &ven en
beslutsprocess som stricker sig fran styrelserummet till mellanchefer som tar vildigt

lang tid da ett investeringsbeslut utgdr en central roll 1 ett foretag.

Det tog IATA ungefar fem ar att infora standarden géllande GEN2 (Nielsen, 2015).
Vidare ndmner Whinberg, (2015) att det krévs en riktig business case frdn IATA dir
en tydlig vinst med RFID lyfts fram. Annars kommer det inte ske ndgon stor
fordndring sa lidnge det dr frivilligt att infora ett RFID-system. Enligt Wyld et al.
(2005) ndmner en hogt uppsatt chef pa British Airways att det som kridvs for en
teknologi att fordndra en industri dr att hela industrin méiste ta ett steg framét
tillsammans. Darfor tror vi att det &r IATA som maéste ta tag i situationen for att det
ska ge ndgon stor fordndring inom industrin. Eftersom det &r de som é&r i toppen vid
ett beslutsfattande av storre fordndringar som berdr flera aktorer. Vi anser att IATA
bor skapa ett samarbete med ISO for att mojliggora till en snabbare fordndring kring
RFID standarder. En annan fordel med detta dr att bada kan faststilla gemensamma
standarder inom flera branscher, vilket kan leda till branschoverskridande RFID-
taggar. Vidare kan de ta hjélp av GSI1 for att utveckla fler standarder for att kunna

anvénda ur ett globalt perspektiv, dd standarder brukar frimja positiva effekter.
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Det faktum att det tar sd pass lang tid visar pa att hela industrin inte kommer kunna ta
ett steg framéat samtidigt. Det kommer behova ske stegvis och vi tror att flygplatsdgare
blir mer tveksamma till att investera om de inte har sett tydliga och ménga exempel pa
den faktiska positiva effekt RFID kan gora. Detta innebér att eftersom manga tvekar
leder det till att fler tvekar. Trots att det finns flera flygplatser med RFID som visar
positiva resultat anser vi att manga flygplatser inte kan kdnna igen sig, det vill sdga de
kénner inte att de har samma forutsittningar. Om vi jamfor Hong Kong International
Airport med Malmo Airport jobbar de under olika forutsittningar. Darfor kan det vara
svért for Malmo Airport att anvinda Hong Kong International Airport som referens i
beslutet. Om en liten flygplats med samma fOrutsdttningar som Malmd Airport skulle

infora ett RFID-system, kan det vara ett incitament for de att fundera pé ett inforande.

En annan aspekt man maste ta hansyn till &r att man inte kan stéinga av flygplatsen for
att installera och infora ett RFID-system. Utan det som krédvs dr att man ska kunna
géra en ombyggnation samtidigt som trafiken fortsitter som vanligt. (Whinberg,
2015) Vidare tror vi att det dr svart att faststélla en specifik tid dd det kommer vara
klart, vilket gor att man inte riktigt vagar ta beslut om en sd pass stor fordndring

samtidigt som att det vanligtvis blir dyrare 4n man hade trott fran borjan.

5.4 Okad information
Enligt en studie frdn SITA (2015) vill passagerare ha mer kontroll dver sitt bagage.

Man vill helt enkelt veta vad som hénder med sitt bagage under resan. For att mota
denna oOnskan kommer flygplatser och flygbolag bygga fler sjélvinchecknings-
maskiner, sd kallade “Baggage-Drop Point”. Nackdelen med detta ar att det finns en
risk att passageraren applicerar bagagetaggen pa fel sdtt. Det kan vara att
bagagetaggen técks eller att den blir skrynklig, vilket leder till att den inte kommer
lasas av korrekt. (Engqvist, 2015) En mgjlig 16sning till detta dr att anvéinda RFID i1
bagagetaggen, pa det sdttet spelar det ingen roll om passageraren applicerar den fel.
Idag ser man pd Aalborg Airport att passageraren kan skriva ut och applicera en
RFID-tagg pa sin resviska sjélv, for att sedan anvidnda en automatiserad incheckning.
Denna metod har lett till minskade kder och sdnkta personalkostnader. (Nielsen,

2015)
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En till faktor som SITA (2015) kom fram till i sin studie var att passagerare vill ha
mer information om sitt bagage under tiden man reser. Stenqvist (2015) och Nielsen
(2015) ndmner att det tidigare har utforts tester som har 6kat insynen i processen med
hjélp av en applikation. Dér kan passageraren spara sitt bagage fran incheckning ut till
det lastas pa planet om det d&r mirkt med RFID. Testerna har tagits emot bra hos
passagerare och vi kdnner att den Okade insynen dr ett naturligt steg for att
modernisera en flygresa. Aterigen blir det viktigt att ha ett informationssystem dér
man kan bearbeta all denna data for att tillhandahélla en bra applikation for
passagerare. En annan fordel &r att informationssystemet kan bearbeta all data som

kréavs for att omprogrammera den aktiva RFID-taggen eftersom den kan ateranvéndas.

Det gar att kombinera dessa tva vil och vi tidnker en slags 10sning att nér passageraren
skriver ut sin bagagelapp i CUSS-maskinen kommer ett tips upp om att man kan
ladda ner applikationen. Nar den gjort det dr det bara att gd fram och ldmna sitt

bagage skriva in det i applikationen och sedan f6lja dess vdg genom systemet.

Dessa arbetssitt dr tva av de fordelar som finns utover kostnadssdankningar for enbart
misskott bagage. Vi tror att risken finns att dessa fordelar forbises av flygplatser nér
de undersoker om RFID é&r nagot for dem, d& man till mestadels fokuserar pa
kostnader. Man glommer bort att vid investeringar tillkommer det nyttor som inte gar

att ldgga ett monetért vérde pa.

5.4.1 Lasbarhet
Enligt Banks et al. (2007), Chang et al. (2011), Fredholm (2013) och Reyes (2011)

ska man kunna ldsa flera RFID-taggar samtidigt, dock nimner Whinberg (2015) och
Nielsen (2015) att det inte alltid ar fallet. I praktiken &r det inte s& enkelt utan det
kriavs ett visst avstind mellan varje resvidska for att de ska identifieras rétt pa
bagagebandet. Detta for att veta ldget av en specifik resviska under bagageprocessen.
Losningar provas pé olika platser for att forsoka 16sa detta problem. En 16sning kan
vara att man infor ett slags sparr vid bagagebandet som sdkerstéller att varje resviska
fir det avstdnden det behover for att ldsas av. Pa detta sitt behdver man inte vara

orolig ifall ndgon resvéska inte skulle 14sa av.
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Ett annat problem &r att man méste rensa bort en viss méngd data frén ldsningarna av
bagaget. Om man skulle stilla en resviska mérkt med RFID framfor en ldsare i fem
minuter skulle resviskan bli avldst 100 gédnger under det tidsintervallet. D& maéste
systemet bestimma vilken ldsning som ska anvindas eftersom man inte kan visa alla
avldsningar i sitt system. (Stenqvist, 2015) Déarfor ar det aterigen viktigt med ett
informationssystem som kan koppla samman data fran passagerare och bagage for att
kunna bearbeta datan pé ett korrekt sétt (Palmer, 2004). Da den data som insamlas
fran bagaget miste omvandlas till information for att sedan kunna anvéinda det

(Flodén, 2013).

Vidare ér detta en viktig faktor att optimera om man i framtiden vill inféra en RFID-
applikation. Om ldsbarheten inte fungerar korrekt kan det leda till att fel information

skickas till passageraren vilket formodligen kommer skapa missndje.
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6. Slutsats

Utifrdn materialet fran det empiriska data och teoretiska referensramen kommer
forfattarna i foljande kapitel presentera slutsatsen som ska ge svar pd
forskningsfragan som stdlldes i bérjan av arbetet. Innehdllet bestar av en kort

beskrivning over resultatet fran studien, forfattarnas egna reflektioner.

Fragestdllningen som formulerades i borjan av arbetet kommer besvaras nedan.

Varfor har inte ett RFID-system for bagagehantering inforts pd flygplatser i Sverige?

Med hjdlp av bade litteraturgranskning och intervjuer har vi kommit fram till fem
huvudsakliga aspekter som har péverkat ett inférande av ett RFID-system inom
bagagehantering pd svenska flygplatser. Manga av de problem som vi har funnit gar
dven att applicera pa internationella flygplatser enligt vara respondenter. Utifran var
insamlade data fran intervjuerna av de olika aktorerna inom flygindustrin i Sverige,
har det gemensamma svaret varit i stort sett att det dr ett for kostsamt system for att
inféra och implementera pa en flygplats i Sverige. Vilket leder till ett
investeringsbeslut och inte en frdga om ett inforande. Nedan foljer de fem storsta
utmaningarna for ett RFID-inférande pa svenska flygplatser:

» Investeringsbeslut

+ Kostnad for RFID

» Flygplatsers storlek

+ Transferflyg och transferbagage

+ Tidsaspekt inom flygindustrin

6.1 Investeringsbeslut
Det har inte bevisats pé ett tydligt sétt att det Ionar sig med en sddan investering ur ett

kostnadsperspektiv. De nyttor som kommer av en investering i RFID tillfaller
flygbolagen och passagerare istillet for Swedavia ur det svenska perspektivet.
Eftersom det dn sd ldnge ar frivilligt att inforskaffa systemet véljer flygplatserna att
behalla sitt nuvarande system med streckkoder. Dessutom kan inte Swedavia ta ett
investeringsbeslut av denna grad utan att hoja avgifterna pd flygplatsen, vilket kan

skapa missnoje bland aktorerna pa flygplatsen.
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6.2 Kostnad for RFID
Efter var forskning ser vi manga fordelar med ett inférande av systemet. Dock

aterkommer problemet kring initialkostnaden vid ett inforande samt driftkostnaden.
Om kostnaden hade varit ldgre hade flygplatserna valt att investera i ett RFID-system.
Diaremot kommer Resolution 753 eventuellt vara en startpunkt for en storre

anviandning av RFID pé flygplatser.

6.3 Flygplatsers storlek
RFID inom bagagehantering l6nar sig mest for storre flygplatser som har ett storre

flode av bade vanliga flyg och transferflyg, da det brukar bidra till ett storre antal
misskott bagage. De mindre flygplatserna i Sverige har inte en stor anvindning av ett
RFID-system da det inte passerar lika stort flode av flyg samt att antalet misskott
bagage dr ldgre pad mindre flygplatser. Det skulle inte gynna dem att investera i det
nya systemet om forutsittningarna fortsétter vara som i dagsliget, dd det racker med
manuell hantering av bagage. Om man i framtiden skulle bestimma sig for att utdka
flygplatsen med fler antal flyg och &ven infora transferflyg kan man vid det

tidpunkten undersdka om ett investeringsbeslut.

6.4 Transferflyg och transferbagage
Den storsta andelen misskott bagage sker vid transferflyg och det dr dven dir

streckkoder ar som sédmst. En flygplats skulle behdva ha ett flertal transferflyg for att
det ska 16na sig med ett RFID-system. Utifrdn var data frén flygplatserna vi har
intervjuat dr antalet transferflyg inte sd pass hog for att det ska 16na sig i Goteborg
Landvetter flygplats samt Malmo flygplats. Dock tror vi att det skulle 16na sig pé

Arlanda flygplats men dér &r det dterigen ett investeringsbeslut.

6.5 Tidsaspekt inom industrin
Ett inforande av RFID kommer att ske i Sverige savél som i virlden dock dr det en

tidsfraga. Tester pagér for fullt och det ar en frdga om nir tekniken mognat till sig och
priset sjunkit. D4 det vanligtvis dr en lang process vid fordndring, kommer det att
droja ett antal &r och det kommer forekomma dubbla system bestiende av bade

streckkoder och RFID fram tills dess.
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6.6 Forslag till vidare forskning
En aspekt som &r virt att folja upp &r hur resolution 753 kommer att bidra till en

eventuell stark utveckling av RFID inom bagagehantering. Eftersom RFID é&r en bra
teknik for att mota de krav som resolutionen stiller innebér det att det kan hénda mer

de kommande tre aren 4n vad det gjorde de tio senaste.

En till aspekt som vore intressant att forska vidare pa dr att undersdka variablerna som
gor att man borjar 6verviaga RFID det vill sdga variablerna som RFID ér positiv for
som exempelvis dr transferflyg. P4 sd sdtt kan man se hur mycket transferflyg en
flygplats behover for att ge en bra Return On Investment (ROI). Da kan man ha ett
kostnadsperspektiv som fokus vid en sddan undersokning. I och med att Swedavia har
ett avkastningskrav kan vi anta att de vill ha kortsiktiga investeringar som ger en
snabb avkastning. Aven de individuella ROI som finns hos alla de olika intressenterna
vore intressant att gd in ndrmare pa. Exempelvis vad skulle en passagerares ROI se ut

om biljettpriset skulle hojas?

Ett sista intressant forslag vore att gora en case study pa plats pd Arlanda och dir
analysera ndrmare alla de fordelar och nackdelar som skulle finnas vid ett inférande
av RFID for bagagehantering i just denna miljo. Detta skulle man sedan kunna

applicera pa andra liknande flygplatser.
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8. Appendix

Intervjumall: Intervjufragor - Samtliga intervjuer

Tema 1: Verksamheten

1.
2.
3.

Beritta lite om dig sjéalv
Vad ér din roll inom fGretaget?

Vilka arbetsuppgifter har du?

Tema 2: Bagagesystem

A e

Beritta om systemet

Systemets kapacitet?

Hur mycket resande har ni per ar?
Hur mycket transferflyg har ni?

Antal transferbagage som kommit bort per ar?

Tema 3: Maktstruktur

A e

Vilka stér for investeringen?

Vem ansvarar for flygplatsens infrastruktur?

Hur delas flygbolagen mellan handlingsbolagen?

Har handlingsbolagen mdjlighet att vara med vid forédndring?

Stéller flygbolagen krav péd handlingsbolagen vid bagagehantering?

Tema 4: RFID-system

1.
2.

© N kW

9.

Hur skulle du stélla dig till att ha ett RFID-system inom bagagehantering?
Tror ni att det i framtiden kommer vara mojligt att helt ersdtta streckkoder
med RFID inom flygbranschen?

Finns det ndgra faktorer som har forhindrat ett inférande av ett RFID-system?
Skulle RFID forbattra flygbranschen om det inférdes globalt som en standard?
Tror ni att storleken pa flygplatsen paverkar inforandet av ett RFID-system?
Finns det ndgra etiska problem med RFID?

Vad ér kostnaden for en RFID-tagg?

Skulle det fungera om IATA sa att alla flygplatser skulle inféra RFID inom
fem ar?

Vad finns det for anledningar att bygga ett RFID-system?

10. Ser du nagra nackdelar med RFID jamfort med streckkoder?

11. Vad ér driftskostnaderna for ett RFID-system?
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Swedavia - Thomas Whinberg
1. Berdtta om det nya bagagesystemet

2. Hur fungerar det nya systemet?

3. Ar det streckkoder som giller for den nya bagagesorteringen?
4. Har ni mycket Transferflyg pd Arlanda?

5. Hur ser tillforlitligheten pé streckkodslédsare ut vid transfer?

6. Hur lang tid tog beslutsprocessen kring ombyggnation av terminal 2?

SICK - Jan Engqvist
1. Jobbar ni utifrdn standarder nér ni skapar era produkter?

2. Vad finns det for slags standarder kring RFID?

3. Hur manga flygbolag har renodlad RFID?

4. Finns det tillrdcklig produktion av RFID-taggar for en global anvéindning av RFID?
5. Vem skulle bestimma 6ver en RFID inférande pa alla flygplatser i virlden?

6. Vilka star for kostnaden som tillkommer vid forsening av viska?

7. Hur jobbar ni mot en global implementering?

Aviator - Mats Jonsson
1. Funkar det likadant i alla ldnder som ni finns?

2. Har ni nigon slags transfer?

3. Finns det ndgot samtal om att infora ett system for bagagesortering?

Lyngsoe Systems- Keld ole Nielsen
1. Varfor tror ni att Arlanda valde RFID framfor streckkoder?

2. Vad tycker passagerare om permanenta taggar?
3. Hur jobbar ni mot en global implementering?

4. Tror du att skandinaviska flygplatser kommer vara tidiga med RFID?

SAS - Peter Stenqvist
1. Ar de tester ni genomfort pa flygplatser i skarp drift nu?

2. Hur attraktiva dr vanliga RFID-taggar jamfort med permanenta?

3. Har du nagon vetskap kring de flygplatser som har RFID? Aalborg? Hong Kong?
4. Vad tror du kommer anvindas for att klara av resolution 753?

6. Finns det ndgra extra kostnader som tillkommer vid RFID som vi inte tagit upp?

7. Kan flygbolag sjélva investera i RFID for bagagehantering?
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