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Taman tyon tarkoitus oli tutkia, minké&laista informaatiota Helsinki-
Vantaan lentoaseman asematasobussien uusilla matkustajainformaationdy-
toilla tulisi nayttad. Tyon toimeksiantajana toimi Finavia ja ohjaajana toi-
mi Mika Jarvinen. Paatds nayttdjen hankinnasta oli jo olemassa tyoté
aloittaessa. Tyon tavoitteena oli hienosdatoa vaille valmis konsepti, josta
matkustajille ja lentoasemalla toimiville tahoille olisi kdytdnndn hyotya.

Tyon teoria pohjaa joukkoliikenteen matkaketjuajatteluun seka katkeamat-
tomaan informaatioketjuun niin kulkuvélineissd kuin vaihtoasemillakin.
Tilastollisessa tutkimuksessa tutkittiin mm. mitka lentoyhtiot tai minkalai-
set lennot tyypillisesti ké&yttavat asematasobusseja ja kuinka suuri osuus
kaikista lennoista ja matkustajista niitd kayttavat. Tyon aikana tehtyjen
haastattelujen ja kaytyjen keskustelujen avulla kerééantyi paljon mielipitei-
td ja ideoita.

TyoOssd tutustuttiin myos pintapuolisesti jarjestelmén tekniseen puoleen
sekd bussikoordinaattorien toimintaan allokoidessa lentoja ty6tehtéviin.
Naiden tietojen pohjalta kehitettiin mahdollisia ruudulla naytettavia vaih-
toehtoja, joista koostettiin kysely. Kysely lahetettiin eri lentoyhtididen se-
k& Finavian edustajalle, jotka pisteyttivat esitetyt vaihtoehdot. Kyselyn
suosikit olivat linjassa tyon tekijan kanssa, ja ty6ssa esitetyt kehitysehdo-
tukset perustuvat pitkalti naihin. Tydssa on eritelty lahteville sekd saapu-
ville lennoille omat ruutunsa. Naiden lisaksi esitetddn muita, yleisia pa-
rannusehdotuksia

Nayttdjen asennukset sekd uusi tietokantauudistus ovat tatd tyota viimeis-
teltdessd edelleen kesken, joten tyon lopputuloksissa esitellaan vain kon-
septi. Useat ideat mahdollistuvat vasta uuden tietokantaohjelman myo6ta.
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This thesis was commissioned by Finavia Oy and was supervised by Mika
Jarvinen. The purpose of this thesis was to develop a new concept of pas-
senger information system for the apron buses at Helsinki Airport.

The aim was to create a concept without fine-tuning it: The final adjust-
ments would be done later on when all of the screens were installed and a
passenger survey could be conducted. The concept was to serve the pas-
sengers, but it should also operate as a tool for the airlines and the ground
handling companies for informing passengers. The decision of installing
information screens on all the buses had already been made, but a proto-
type screen was installed on one of the buses.

The theoretical part of this thesis is based on public transportation theory
of an unbroken information chain. In the technical part, the author became
familiar with many practices and some ideas through interviews. Statisti-
cal examination manifested the number of passengers using apron buses
and who defined a typical passenger.

A survey was made for airline representatives and the Passenger Opera-
tions Manager with Finavia. The Suggestions listed in this thesis are large-
ly based on these answers as well as the author’s own opinions. Other de-
velopment ideas are also presented.
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Helsinki-Vantaan lentoaseman asematasobussien matkustajainformaatiojarjestelman
kehittdminen

Kasitteet ja lyhenteet

Asemataso Lentokentdn alue, jossa ilma-alukset ovat py-
sékoitynd ja maahuolintatoiminnot tapahtuvat

ICAO Kansainvélinen siviili-ilmailujarjestd. Sen teh-
taviin kuuluu muun muassa lentoturvallisuuden
edistdminen kansainvalisessa ilmailussa.

Informaatioketju Kaikki informaatio matkaketjun sisall4. Tietoa
on oltava saatavilla matkan jokaisessa vaihees-
sa.

Matkaketju Matkan kokonaisuus, joka sisaltaa kaikki eri

vaiheet odotusajoista, matkustusajoista, seka
matkojen aiheuttamista ké&velyista.

Kéayttajalahtoisyys Suunnittelun muoto, jossa otetaan ensisijaisesti
huomioon kayttdjien tarpeet

Kéayttajakokemus Kéyttajan saama kokonaiskuva palvelusta

Kéytettavyys Kéytettdvyys on hyvda, kun kayttdja saavuttaa
tavoitteensa nopeasti ja tehokkaasti vaikka ai-
kaisempaa osaamista tai kokemusta palvelusta
tai tuotteesta ei ole.

PRM Liikuntaesteinen matkustaja

Schengenin sopimus Vapaan liikkuvuuden sopimus. Schengen-
maiden valilld maiden kansalaiset sek& jonkin
maan viisumin haltija paasee liikkumaan va-
paasti ilman jarjestelmallisi& tarkastuksia.

Non-Schengen Schengen-alueen ulkopuolelta saapuvat mat-
kustajat kulkevat rajatarkastuksen lapi saavut-
tuaan Schengen-alueelle
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1 JOHDANTO

Helsinki-Vantaa on merkittdva vaihtolentoasema Euroopan ja Aasian vali-
sessd liikenteessé jossa matkustajasiltapaikkoja on rajallinen maara. Mat-
kustajasiltapaikkojen ollessa tdynna, kuljetetaan matkustajat ulkopaikoilta
asematasobusseilla terminaaliin. Sujuva matkaketju vaatii tuekseen kat-
keamattoman informaatioketjun, jossa informaatiota on tarjolla matkan jo-
kaisessa vaiheessa.

Bussimatkasta johtuva informaatiokatkos halutaan vélttdad asentamalla
kaikkiin busseihin reaaliaikaiset informaationdytot. Tarjoamalla matkusta-
jille tietoa seuraavista matkan vaiheista ja poikkeustilanteista, helpotetaan
my6s matkustajien ajankayttod terminaalissa. Tyon tavoitteena on kehittéa
valmis konsepti, jota voidaan edelleen kehittdd mm. matkustajakyselyiden
avulla.

Tama tyo on tehty toimeksiantona Finavialle, jonka strategiaan kuuluu
muun muassa matkustuskokemuksen lisédminen sek& matkustajapalvelui-
den tuotto hyvalle kansainvéliselle tasolle. Finavian strategian mukaisesti
asiakkaita halutaan palvella parhaimmalla mahdollisella tavalla ja palvelut
pyritdan tekemdaan mahdollisimman hyvin asiakkaiden tarpeita vastaavik-
si. Hyvén palvelun yksi osa on informaatioketjun katkeamattomuus.

Tassé tydssé tutkitaan mitd tietoa informaationayt6illa tulisi nayttdd seka
mika on teknisesti mahdollista. Tyossa kaydaan lapi joukkoliikenteen in-
formaation tarjoamisen teoriaa ja pyritdan soveltamaan sitd lentoliikentee-
seen. L&htokohtana on matkaketjuajattelun tuominen lentoasemalle. Teo-
rian lisaksi lahteend on myos haastattelut. Hanke pyritdan tekeméén yh-
teistyssé sitd kayttavien osapuolien kanssa, jotta lopputulos palvelisi tar-
koitustaan mahdollisimman hyvin.

Tyon tilaajana on Finavian Helsinki-Vantaan Apron Control yksikon péal-
likkdé Mika Jarvinen. Opinndytetydstd on rajattu pois laitteistot ja laitehan-
kinnat. Jarjestelman teknista puolta kasitella&dn pintapuolisesti ja silla ta-
solla, ettd jarjestelman kanssa toimivat tahot tietdvat mitka asiat vaikutta-
vat mihinkin sekd mika on mahdollista ja mik& ei. Tdssa opinndytetyssa
el kasitellda myosk&an Helsinki-Vantaan lentoaseman VIP-palveluita tai
liikelentoterminaalin toimintaa.
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2 LENTOASEMAN KAYTANTEET

2.1 Helsinki-Vantaa

Vuonna 2013 Helsinki-Vantaan lentoasemalla rikottiin 15 miljoonan mat-
kustajan raja, mik& johtui ennen kaikkea kansainvalisen matkustuksen an-
siosta. Kotimaan liikenteen osuus laski, mutta vaihtomatkustus — erityises-
ti kansainvdliseltd lennolta toiselle — kasvoi todella vahvasti, yli 10 %.
Helsinki-Vantaa onkin Pohjois-Euroopan johtava vaihtolentoasema, ja ko-
ko Euroopassakin viidenneksi tarkein lentoasema Aasian-liikenteessa.
(Finavia 2014b.)

Finavian visiona on olla arvostettu, hyvin johdettu palveluyritys ja kaikis-
sa toimissaan parhaiden kansainvalisten toimijoiden joukossa. Strategiana
on varmistaa Helsinki-Vantaan asema johtavana vaihtolentoasemana. Me-
nestys Aasian vaihtomatkustuksessa on edellytys palvelutehtéavien talou-
delliselle tayttamiselle. (Finavia 2014b.)

Helsinki-Vantaan menestys vaihtolentoasemana perustuu ihanteelliseen si-
jaintiin Keski-Euroopan ja Aasian valisessé liikenteessa (kuva 1), mutta
my0s aasialaisten asukkaiden varallisuuden kasvu, lisd&ntyva kiinnostus
kansainvélista matkustusta kohtaan sek& maanosien kaupankéynnin lisaan-
tyminen vaikuttaa tdhan merkittavasti. Pitkén tahtdimen kysyntdennusteen
mukaan lentoliikenteen Suomen ja Aasian valilla arvioidaan kasvavan
muita liikennealueita nopeammin, noin kuuden prosentin vuosivauhtia.
(Liikenne- ja Viestintdministerid, lentoliikennestrategia véliraportti 2013.)

Mannerten viliset kohteet

Reittiliikenne

Tdrkeimmat
lomalennot

Kuva 1 Helsinki-Vantaan sijoittuminen kartalle sek& mannertenvéliset lennot (Liikenne-
ja Viestintdministerié 2013)
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2.2 Paikoituksen perusteet

Lentoasemalla paikoitussuunnitelmista vastaa Apron Control -yksikko ja
sen tehtdvénd on osoittaa seisontapaikka kaikille sita tarvitseville ilma-
alukselle. Tavoitteena on lentoaseman sekd sen toimijoiden resurssien
mahdollisimman tehokas kayttd. Naité resursseja ovat esimerkiksi matkus-
tajasillat, maakalusto, henkilokunta ja maavirtakaivot. Paikoitussuunni-
telman tarkoituksena on osaltaan varmistaa, ettd asiakaskokemus on kéay-
tettdvissa oleviin resursseihin paras mahdollinen. Lentoaseman asiakkaita
ovat lentoyhtiot, heidan alihankkijansa (mm. maahuolintayhtiot), sek&
matkustajat. (Salo, 2014.)

Seisontapaikan mééarittdmiseen vaikuttavat tekijat tarkeysjarjestyksessa:

— Turvallisuus asematasolla
0 Illmailumaéaraykset (ICAQ)
0 Turvaetéisyydet
0 Matkustajasillan sopivuus konetyypille
— Asematason ja muun infrastruktuurin k&ytettdvyyden rajoitteet
0 Matkustajien ohjautuminen valtionraja- ja tullim&ardysten
mukaan
0 Ymparistomaaraykset (jadanpoisto)
— Lentoaseman resurssien optimaalinen kaytto
0 Matkustajasillat
O Bussiportit
0 Matkustajabussit
0 Turvatarkastuslinjat
0 Rajatarkastuslinjat
— Asiakaskokemus
0 Vaihtomatkustuksen sujuvuus
0 Ruuhkien valttdminen
— Koneen maahuolintatarpeet
0 Maahuolintaan kéytettavissé oleva tila ja rajoitteet
— Muiden toimijoiden huomiointi toiminnan sujuvoittamiseksi
0 Lennonjohto
o0 Marshaller
— Kaupalliset seikat
0 Matkustajien sijoittuminen terminaalissa huomioiden kau-
palliset palvelut, mm. ravintolat ja kahvilat. (Salo, 2014.)

Valittaessa ilma-alukselle seisontapaikkaa kaikkia lento- ja maahuolin-
tayhtioitd kohdellaan tasapuolisesti eikd omia vakiopaikkoja ole kenella-
ké&an. llmailumaarayksessd AGA M3-5 on mééritelty turvaetdisyydet rul-
laaviin koneisiin. Turvaetdisyyksia voidaan alentaa Trafin poikkeusluvalla
dnro194/390/2001, mutta t&stdkaan huolimatta kaikkia ilma-alustyyppeja
el saada paikoitettua matkustajasiltaan. (Salo, 2014.)

lImailukasikirjassa (AIP) nimettyja konepaikkoja on Helsinki-Vantaalla
yhteensd 122. Yhtdaikaisesti kaytossé voi olla enintddn 110, kun etdjaén-
poistopaikat ovat myos kaytossa. (Finavia 2014a.)



Helsinki-Vantaan lentoaseman asematasobussien matkustajainformaatiojarjestelman
kehittdminen

Asematasobussien resurssien optimaaliseen k&yttoon voidaan vaikuttaa
suuresti paikoitussuunnitelmalla. Bussien kaytOn tasaisuus parantaa lahto-
tasmallisyyttd sekd asiakaskokemusta. Huomioitavia seikkoja ovat mm.
bussien kulkumatkat, eli kuinka pitkélle kyseisen lennon paikoittaa suh-
teessa tulo-oviin sekd jakamalla bussitettavat tulot ja l1ahdot tasaisesti ajal-
lisesti. (Salo, 2014.)

2.3 Bussikoordinaatio

Saapuvan ilma-aluksen ollessa paikoitettuna ulkopaikalle, bussikoor-
dinaattori vastaa siit, ettd matkustajat saavat bussikyydityksen terminaa-
liin. Lahteville ilma-aluksille porttivirkailijat tilaavat bussikyyditykset ai-
na erikseen. Bussikoordinaattori ndkee tyovuorossa olevat Kkuljettajat ja
autot ABO-suunnitteluohjelmasta, jolla han koordinoi kuljettajia padsaan-
toisesti neljalla eri komennolla:

— Standille, saapuvan koneen ollessa paikoitettuna ulkopaikalle

— Portille, kun porttivirkailija on tilannut kuljetuksen lahtevélle koneelle

— Stand-by, kun bussikoordinaattori ennakoi tulevaa ajoa ja haluaa au-
ton lahemmaksi seuraavaa kohdetta

— Tauolle, kun kyseisesté kuljettajaa ja autoa ei enaa tarvita asematasol-
la aktiivisesti. (Komanoff, haastattelu 15.10.2014.)

Kuljettaja saa ohjeet ABO:sta kuljettajapédatteelle jolla han kuittaa saadut
ohjeet ja merkitsee ajoneuvon statuksia sen mukaan, miten kuljetus etenee.
Erilaisia statuksia on 11:

— Portilla

— Matkustajat
- Ajo

— Koneella

— Muu

— Tankkaus

— Siivous

— PRM-kanto
— Lahtovalmistelut
— Portaat

—  Valmis

Normaalissa ajotapahtumassa saapuvalle koneelle statuksien jarjestys on
koneella — matkustajat — ajo - valmis ja lahtevalle portilla — matkustajat —
ajo - valmis. Muita statuksia kaytetaddn, kun kuljetus viivastyy esimerkiksi
PRM-kannon vuoksi. Kaikista bussin liikkeistd jaa aikaleimat jarjestel-
mé&én, jolloin saadaan selville mistd syystd myohdstymiset johtuvat.
(Marttila, haastatelu 15.10.2014.)
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2.4 Vammaisten ja liikuntarajoitteisten palvelut

Finavia tarjoaa maksuttomasti kaikilla lentoasemillaan avustuspalveluita
nako-, kuulo- ja kehitysvammaisille, idkkaille matkustajille sekd pysyvésti
tai tilapdisesti liikuntarajoitteisille henkil6ille. Avustaja auttaa avustetta-
van aina lentokoneeseen asti. Paluulennolta avustettava saatetaan lentoko-
neelta terminaaliin, busseille, takseille tai pysékodintialueelle asti. (Finavia
2014d.)

2.5 Matkustajien seurantajérjestelma

Helsinki-Vantaan lentoasema ottaa kayttoon ensimmaisend maailmassa
uutta teknologiaa matkustajavirtojen seuraamiseen. Tarkoituksena on ke-
hittdd lentoaseman palveluita ja matkustuskokemusta jarjestelman tuotta-
mien tietojen avulla. Se perustuu kannettavien elektronisten laitteiden
WIlan-signaaliin, joka tavoittaa noin 60-70% lentoaseman matkustajista.
Jarjestelmén on kehittdnyt suomalainen teknologiayhtio Walkbase.
(Finavia 2014c.)

Alykas lentoasema -konsepti on osa Helsinki-Vantaan strategiaa ja mat-
kustajien seurantajarjestelmé sisaltyy siihen olennaisesti. Paikkatietoa kay-
tetddn matkustajavirtojen seurantaan sekd asiakaskokemuksen parantami-
seen ruuhkahuippujen loytamiseksi esimerkiksi myymaloissa ja turvatar-
kastuksissa. Matkustajille tullaan tarjoamaan myds uusia palveluita, kuten
tietoja muuttuvista lahtdajoista, porttimuutoksista tai nopeimmasta reitista
lentoaseman eri alueille. Jarjestelmén avulla on mahdollista my6s kertoa,
kuinka paljon matkustajalla on aikaa sy6dé tai tehdd ostoksia ja kuinka
kauan kestaa kéavelld omalle laht6portille. (Finavia 2014c.)

Jarjestelmén asennus on kéynnissa, ja vuoden 2014 aikana asennetaan la-
hes 300 iBeaconia ja Wlan-reititintd Helsinki-Vantaan lentoasemalle. Ne
seuraavat kannettavien laitteiden WIlan-signaaleja joko passiivisesti tai
sovellukseen pohjautuvan valinnan perusteella. (Finavia 2014c.)

Jarjestelmd otetaan k&yttoon vaiheittain lokakuusta 2014 alkaen. Henkil6-
kohtaiseen opastukseen tarvitaan matkustajan antama lupa oman sijaintin-
sa kayttamiseen. (Lentoposti 2014b.)

3 INFORMAATIOJARJESTELMAN ENSIMMAINEN VAIHE

Hankkeen ensimmaisessd vaiheessa yhteen bussiin on kevéélla 2014
asennettu informaationdytto (kuva 2). Finavialla on Helsinki-Vantaan len-
toasemalla yhteensd 16 bussia, joihin olisi kaikkiin tarkoitus asentaa nay-
tot. Hankkeen hintaluokka on noin 50 000 euroa ja sen on tarkoitus olla
mainosrahoitteinen. Jarjestelman yllapito on ulkoistettu Corenetille.
(Jarvinen, haastattelu 7.8.2014.)

Perehdyttédessa hankkeen ensimmaiseen vaiheeseen kaytdnnossa kévi ilmi,
ettd matkustajilla on rajalliset mahdollisuudet tiedon siséistamiseen. Val-
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-
taosa matkustajien kuljetuksista asematasobusseilla kest&da vain muutaman
minuutin, ja nayttdjen kaynnistymisessékin on viiveitd. Lyhimmillaan kul-
jetukset kestdvat 1-2 minuuttia. Hankkeen ensimmaisessé vaiheessa asen-
nettu informaationdyttd on asennettu bussin etuosaan, lahelle kattoa. Tasta
huolimatta on todennakdistg, ettd iso osa matkustajista bussin keskiosasta
takaosaan ei nde naytolla pyorivié teksteja.

=

RT
F FREE_BUS_WiFi ',

-/
Kuva 2 Aloituskuva bussiin asennetussa naytdssa. Helsinki-Vantaan logo, kellonaika se-

k& ilmaisen Wlan-verkon nimi (FREE_BUS_WiFi). Tdmé ruutu nékyy oletuksena silloin
kun bussia ei ole allokoitu vield lennolle.

Jérjestelm& toimii bussiin asennetulla Soneran 50 MT LTE-sim 3G-
vastaanottimella, josta jaetaan my0s matkustajille Wlan. Verkon kuormi-
tuksessa ei ole havaittu ongelmia, johtuen pitkalti melko lyhyestd matkus-
tusajasta jolloin hyvin harva kayttaa tietoliikennettd kovinkaan raskaaseen
liikenteeseen. Yksittaisten kayttdjien tekemét datasiirrot ovat pienid data-
paketteja, jotka siirtyvat sekunnissa tai kahdessa. Yhtéaikaisia yhteyksia ei
muodostu, vaan ajallisesti datasiirrot limittyvat ja verkko ei kuormitu lii-
kaa. Paikannus perustuu talld hetkelld pelkastadn GPS:&&n. (Martti,
séhkopostiviesti 8.10.2014.)
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Kuva 3 Télla hetkelld bussien informaationdytoissé nékyy kaikki l&htevét lennot. Seuraa-
van 30 minuutin siséll lahtevié lentoja ei kuitenkaan talla hetkelld néytetd, sill4 matkus-
tajat eivat valttdmattd kerkedisi niihin. Ruudun ylareunassa ndkyy myos seuraavan 24 h
s&4 kuuden tunnin sykleill& sekd IImatieteen laitoksen mainos.

Asematasolla on olemassa katvealueita, mutta Soneran verkko on todettu
parhaaksi talla alueella. Operaattoreiden antennit on suunnattu padosin
matkustajasiltapaikoille, koska saapuvien koneiden matkustajia halutaan
palvella. Huonoin verkko on aivan terminaalin kyljessé. Verkon mahdolli-
sia ongelmia voisi vélttaa varustamalla bussit monikanavareitittimilla, jol-
loin busseihin asennettaan kaksi modeemia ja jarjestelmé kayttda dynaa-
misesti parasta siirtotietd. (Martti, séhkopostiviesti 8.10.2014.)

Pohjatiedot jarjestelmélle tulevat samasta HEL FIDS —tietokannasta kuin
muutkin lentoaseman matkustajille nakyvat lentotiedot. Talla hetkella bus-
simatkustajille naytetdan tiedot aikaisintaan puolen tunnin paasta lahteville
lennoille (kuva 3), koska matkustajat bussikyydityksisté eivat kerkedisi ai-
kaisemmille lennoille. L&htevien lentojen liséksi naytolla pyorii myos
terminaalissa toimivien yrityksien mainoksia (kuva 5). Karttapohjalla n&-
kyy my0s bussin reaaliaikainen sijainti asematasolla sekd maaranpaa ter-
minaalissa (kuva 4).

Nykyisesta paikoitusohjelmasta RMS:sté olisi teknisesti mahdollista saada
vaihtomatkustajien tiedot ulos, mutta IM-yksikon kanta on, etté niitd ei ha-
luta antaa ulos nyt, vaan vasta uuden tietokantajarjestelma AODB:n myo-
t4. Jarjestelman yllapitdja Corenet on kiinnostunut t&std mahdollisuudesta,
ja heti kun uusi AODB on valmis kédytettavaksi he pystyvat tekemaan jar-
jestelméaan sivun, jossa olisi vain kyseessa olevassa bussissa matkustajien
jatkolennot. (Martti, séhkopostiviesti 8.10.2014.)
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Kuva 4 Bussin sijainti asematasolla ndytetdadn punaisella tapléalla, matkustajien poisjatto
siniselld. Kuvassa sininen taplé osoittaa 2A-tuloaulan sijainnin.

Matkustajainformaationdytot lahtevat k&yntiin l&htevalle lennolle statuk-
sesta portilla ja saapuvalle koneella (Marttila, haastattelu 15.10.2014).
Naytot kaynnistyvat noin yhden-kahden minuutin viiveelld statuksen il-
moittamisesta.

Teknisesti olisi mahdollista jarjestad nayttdjen kaynnistys myos silloin kun
tietty méara ehtoja tayttyy. N&it4 ehtoja voisi olla esimerkiksi bussin koh-
dentaminen tietylle lennolle, paikannus lahelle kyseista ilma-alusta seka
minkd tahansa oven avaaminen bussissa. (Martti, sdhkopostiviesti
8.10.2014.)

Kuva 5 Néyttdihin on varattu yksi ruutu myos kauppojen ja kahviloiden mainoksille ter-
minaalissa
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4 MATKUSTAJAINFORMAATIO

Liikenteen informaatio on sitd tietoa, jonka perusteella matkustaja osaa
tehdd tai muuttaa reitti- ja aikatauluvalintoja joko matkan aikana tai sen
jalkeen. Kenen tahansa tulisi saada tarvitsemansa tieto helposti, mutta in-
formaatiopalveluita voidaan yksiloidda myods kullekin kayttajéalle erikseen.
Informaatio voi olla joko yksisuuntaista tai interaktiivista. (Siikonen &
Mustonen, 2006.)

Eri kayttdjaryhmien tietotarpeet eroavat toisistaan sen mukaan, kuinka
sdannollinen matkustusmuodon kayttaja on. Sédanndlliselle kayttajalle on-
gelmia syntyy yleensé vain héirio- ja poikkeustilanteissa. Satunnaiskaytta-
jalle tai jarjestelméaé tuntemattomalle ongelmaksi saattaa muodostua, mista
informaatiota ylip4atansa on saatavilla. (Siikonen & Mustonen, 2006.)

Matkustajainformaatiojarjestelmét on erilaisten laitteiden ja jarjestelmien
yhteenliittymid. Nait4 laitteita ja jarjestelmid ovat nayttolaitteet, tietolii-
kenneyhteydet, keskusjarjestelmd ja sen hallintalaitteisto sekd kayttoliit-
tymé, aikataulutietokanta sekd@ liikennditsijoiden omat tietokannat.
(Lehteinen, 2010.)

4.1 Matka-aika ja matkan laatutekijat

Palvelutasotekijand matka-ajan merkitys on suhteellista. Se riippuu vaih-
toehtoisen vastaavan matkan ajoista, ja matka-aikaa voidaan tarkastella
joko erikseen tai sen komponenttien kautta. Matka-ajan komponentteja
ovat odottelu-, kdvely-, ajo- ja vaihtoaika. (Pesonen, Moilanen, Tervonen
& Weiste, 2014.)

Jos aikataulut eivét ole sidoksissa matkan muihin osa-alueisiin, t&std seu-
raa matka-aikaan odotusaikaa. Kévelyaika voi olla vaihdon yhteydessa lii-
tyntdkavelyyn kaytettdvad aika ja ajoaikaan siséltyvat ajamisen lisaksi
myo6s kulkuvélineeseen nousu ja siitd poistuminen. Matkustajan odottaessa
kulkuvélineen vaihtoa, méaritelldan se vaihtoajaksi. (Pesonen ym. 2014.)

Eri laatutekijat voidaan jakaa mitattaviin tekijoihin sekd matkustajan ko-
kemukseen palvelun laadusta. Matkan laatu matkustajan nakokulmasta
riippuu siitd, miten matka vastaa matkustajan odotuksia. Osatekijoitd ovat
muun muassa palvelun- ja ympdriston laatu, tdsmallisyys, matkustusmu-
kavuus seka informaatiojérjestelmat. (Pesonen ym. 2014.)

4.2 Matkaketju-ajattelu
Rundell (2013) kuvailee Bjerkemon ja Serderin (2007) nédkemysta Kkat-
keamattomasta matkaketjusta niin, ettd se vaatii tuekseen myo6s katkeamat-

toman informaatioketjun. Informaatioketjun katketessa katkeaa myos mat-
kaketju menettden ndain merkityksensa.
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Suur-Tukholman paikallisliikenteen mukaan (AB Stockholms Lokaltrafik,
2014), nopeatempoisten vaihtoterminaalien ja vaihtopisteiden informaati-
on opastuksen selkeyteen pit&a kiinnittaa erityistd huomiota, jotta vaihdot
kulkuneuvosta toiseen olisivat mahdollisimman nopeita ja vaivattomiaa.
Matkustajien ohjaus oikeaan suuntaan mahdollisimman aikaisessa vai-
heessa on hyvéan opastuksen ansiota, ja paljon parannettavaa l6ytyykin
yleensd juuri solmupisteiden opastuksessa. (Rundell 2013.)

Rystam (1998) on todistanut joukkoliikenteen loppupdén olevan térkein
osa informaation kannalta. Kuitenkin juuri tdssé osassa matkaa tapahtuu
eniten laiminlyonteja informaation ja opastuksen kannalta. T&t& ilmenee
my6s uudemmissa informaatiojarjestelmien hankkeissa. Informaation
kohdistuksessa otetaan usein huomioon vain ne jotka jatkavat solmupis-
teeseen saavuttuaan pitkdmatkaisella joukkoliikenteelld. V&hemmalle
huomiolle jaavét ne, jotka jatkavat pysékisté eteenpéin kévellen. Sama on-
gelma on myos vaihtaessa joukkoliikennevélineesta toiseen: selked ympé-
ristd on edellytys sujuvalle orientoinnille. Liikkujan epdvarmuutta seka
turvattomuutta voidaan vahentéa varustamalla solmukohdat laitteilla, joilla
voidaan tarkistaa kulkutie seuraavaan lahtolaituriin tai pyora- ja kavelyrei-
tin madranpaahan. Tama lisdd myos matkan loppupéén seké vaihtojen hal-
littavuutta. (Rundell 2013.)

4.3 Informaatio matkaketjun eri vaiheissa

Matkaan liittyvé tieto on saatava mahdollisimman aikaisessa vaiheessa
matkaketjua, mieluiten ennen l4ht64, terminaalissa, tai edellisessé kulku-
valineessa (Siikonen & Mustonen, 2006).

Tavallisesti matkustajainformaatiota on kaytetty matkapaatdksen tekoon,
kulkutavan ja reitin valintaan, sekd matkan aikana kulun opastukseen ja
reagoimiseen poikkeustilanteissa. Paatoksentekoa helpottaa reaaliaikainen
ja laadukas informaatio, mik& samalla lisdd matkustusmukavuutta. Jouk-
koliikennevalineiden informaatiotaulut ja kuulutukset mahdollistavat
my6s ndko- ja kuulovammaisten itsendisen liikkkumisen. (Rantala &
Wallander 2012.)

Kun informaatiopalveluita kehitetdan, on tarkeaa pitad mielessa matkaket-
juajattelu, jossa matkustajalle on tarjolla tietoa jokaisella matkan osuudella
riippumatta siitd milld kulkumuodoilla matka tehdaan. Kaikki muutostie-
dot tulee ilmoittaa useilla eri tavoilla yhtd aikaa, ja lisdksi kulkuvélineissa
tulee ottaa ké&yttéon audiovisuaaliset monitorit ja nayttolaitteet. Poikkeus-
ja héatétilanteisiin  tulee kiinnittdd erityistda huomiota. (Siikonen &
Mustonen, 2006.)

Omalta péételaitteelta seurattavat informaatiojarjestelmat ovat yleistymas-
sd, esimerkiksi HSL:n reittiopas on hyva esimerkki tastd. Matkustajain-
formaatiossa on hyvin tarkeéé, ettd tietoa on helposti saatavilla, jotta va-
hemmaénkin matkustavat pystyvat selvittdmaan haluamansa tiedot. Toi-
saalta paivittadin matkustavat kaipaavat raataloitavié reitti- ja aikataulupal-
veluita. Todenn&kdisesti matkustajainformaatio tulevaisuudessa tulee no-
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jautumaan yhtda enemman mobiililaitteisiin ja niiden kautta kaytettaviin
palveluihin. (Rantala & Wallander 2012.)

4.4  Sovellus lentoasemalle

Matkustajainformaation teoriaa lentoaseman asematasobusseihin on hie-
man sovellettava. Informaatiolla tai sen kaytettavyydell& ei suoraan voida
lisdtd houkuttelevuutta. Yksityisautoilu ei ole kilpailija, eikd vaihtoehtoja
bussin kayttamiselle juuri ole. Kulkutapaa ei siis valita eik& reittiin voi
vaikuttaa, mutta matkustusmukavuutta ja matkaketjun hallintaa voidaan li-
sat4 osittain samoin keinoin. Tieto esimerkiksi tulevista vaihtolennoista,
vaihtoajoista, ja k&velymatkoista voidaan kertoa jo bussissa matkalla ter-
minaaliin saapuvalta lennolta parantaen ndin matkustajapalveluiden laatua.

Yksinkertaisimmillaan Helsinki-Vantaan rooli matkaketjussa matkustaja-
siltaan paikoitetun lennon vaihtomatkustajan osalta on saapuva lento, ka-
vely terminaalissa, odotus ja lahtevé lento. Kdvely terminaalissa —vaihe
voi sisdltda pienid odotusaikoja johtuen terminaalin rakenteesta (ahtaat
ovet tai liukuportaat) tai turvatarkastuksesta. Bussikyyditys lennolle tai
lennolta on kiintedsti yhteydessé lennon aikatauluihin, joten luvussa 4.1
”Matka-aika ja matkan laatutekijat” méaéritetyt odotusajan Kriteerit eivat
kaikin osin tayty kaikissa matkan vaiheissa, ja maaritelmén mukaisesti
saattavat korvautua esimerkiksi vaihtoajalla. Matkustajien tietotarpeet ei-
vat silti muutu ja informaation katkeamattomuus pitdisi taata my6s mat-
kustajia kuljetettaessa terminaaliin. Lentoasema voidaan kuvitella olevan
aina liikenteen solmukohta, silla kaytdnnossa kukaan ei aloita tai lopeta
matkaansa sieltd. Koska Helsinki-Vantaan lentoasema on solmukohtana
kohtalaisen suuri, sen alueella liikkuminenkin saattaa itsesséan sisaltaa
pienid matkaketjuja ja eri kulkumuotoja. Tdman takia tulisi kiinnittaa eri-
tyistd huomiota informaation selkeyteen ja sen katkeamattomuuteen.

4.5 Informaatiotuotteen ké&ytettavyystestaus

Kéytettavyyden mééaritelma pohjautuu 1SO DIS 9241-11 standardiin, jossa
se on maéritelty seuraavasti: ”Se, missa laajuudessa maaritellyt kéayttajat
pystyvét kayttaméaan tuotetta saavuttaakseen méériteltyja tavoitteita tehok-
kaasti ja tyydyttdvasti ennalta maarattyyn tarkoitukseen.” (Siikonen &
Mustonen, 2006.)

Kéytettavyystestauksen asettelua ohjaavat seuraavat kysymykset:

— Mika on se suoritus/tehtdva jonka kayttajan pitéisi pystya tekeméén?

— Minka&laisissa olosuhteissa kayttajan tulisi suoriutua tésta tehtavasta?

— Kuinka hyvin kayttajan tulee suoriutua tehtavéasta, ja milla sitd mita-
taan?. (Siikonen & Mustonen, 2006.)

Kéytettavyystestaus on iteratiivinen prosessi. Siihen kuuluvat tuotteen tes-

taus seké tuotteen parantaminen testista saatujen tulosten perusteella. Tes-
tissa tuotteen toimivuutta pitéisi kokeilla muutamilla testikayttajilla, muut-
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taa tuotetta kommenttien perusteella, mink& jalkeen testata se kayttgjilla
vield uudestaan. (Siikonen & Mustonen, 2006.)

Kéaytettdvyystestausta valmistellessa tulisi kirjata ylos kayttajien profiilit:
Ketka ovat tuotteen kohderyhmad, ja minkalaisia yhtendisia tai yksilollisia
informaatiotarpeita heilla on. Tuotteen jakelukanavat tulisi olla tiedossa
matkan jokaisessa vaiheessa mikd on tarpeellista tietoa matkaketjussa.
Y16s pitaisi kirjata myos kayttajien eri tehtavét joita heidén tulee suorittaa,
koko matkaketjun kuvaus seka tilanteet, jossa tuotetta kdytetaan. (Siikonen
& Mustonen, 2006.)

Testikayttdjiksi tulisi valita nelja-kuusi henkil6d kustakin kohderyhmasté.
L&hes mink& tahansa tuotteen testauksessa viiden-kuuden testauksen jal-
keen tulokset eivat tarjoa uusia tuotevaatimuksia tai testaajan tarpeisiin
vastaavia kysymyksia. (Siikonen & Mustonen, 2006.)

Lentoasemalla erilaisia kohderyhmid voisi olla esimerkiksi tyokseen mat-
kustavat, aktiivisesti vapaa-ajallaan lentdvat ja harvoin tai erittdin harvoin
lentdvat. Ennen informaatiotuotteen testausta olisi myos asiantuntijoiden
hyvé arvioida tuotetta, silld he tuntevat joko aihealueen tai testattavan
tuotteen erittdin hyvin (Siikonen & Mustonen, 2006).

451 Kaytettavyystestauksen check-list

Kéytettavyystestaukseen tyokaluna tulisi kayttda check-listid, jossa on lis-
tattuna kaikki asiakkaan saatavilla olevat informaatiotuotteet ryhmiteltyna
tarkoituksenmukaisesti. Matkan jokainen vaihe olisi oma sarakkeensa, ja
matkaketjun jokainen kayttajaryhma tayttéisi sarakkeita sen mukaan miten
matka edistyy. Informaatiotuotteen kohdalle merkitddn matkan vaiheen
mukaan véreilld, millainen kaytettavyys silla on (esimerkiksi hyva, kehi-
tettdvad, puuttuva). Tadmankaltaisen tyokalun kayttamiselld saadaan melko
kattava kuva informaatiotuotteista ja sen akuuteimmista kehittamistarpeis-
ta. (Siikonen & Mustonen, 2006.)

5 EHDOTUKSET

Alla olevat ehdotukset ja ideat on keratty ja yhdistelty useasta lahteesta tu-
levan tiedon pohjalta. Monet varteenotettavat ideat toistuvat haastateltujen
ihmisten puheissa sekad oli myds tyon tekijalle selked vaihtoehto. Muualta
tulleet ehdotukset eivat valttamatté ole olleet valmiita ideoita, vaan ovat
muokkautuneet tyon Kirjoittajan toimesta.

5.1 Saapuvat lennot

Uuden tietokantajarjestelma AODB:n my6td on mahdollista ndyttaa lento-
kohtaiset jatkolentoyhteydet. Tama tarkoittaisi sitd, ettd enda ei naytettaisi
lentoaseman kaikkia lahtevia lentoja alkaen 30 minuuttia ko. hetkestd. Sen
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|
sijaan matkustajille naytetdan vain niita lentoja, joille on jatkomatkustajia
kyseiseltd lennolta.

Toinen vaihtoehto on nédyttdd samaa ndkymaa kuin terminaalin informaa-
tiondytoissa jo nyt (kuva 6). Siind nékyisi myos kavelyaika lahtéportille
sekd missd suunnassa kyseinen lghtéportti on. Téhédn ndkymaan voisi liit-
td44 myos bussin arvioidun saapumisajan tuloaulaan, jolloin matkustajalle
valittyisi kokonaisvaltainen tieto siirtyméajoista. Viimeinen kutsu- sek&
koneeseen nousu -statuksella olevien lentojen nékyvyyttd tehostettaisiin
esimerkiksi punaisella vérilld, vilkkuvalla tekstilla tai muulla yhtenevalla
tehokeinolla kuin mit4 Helsinki-Vantaan lentoaseman opasteissa on jo nyt.

Departures

Hight Gate 3

0 Munich AB5613
Vilnius JL6873

5 AF4624

AY8335

AY2113

AF4866

AB5633

AF4672

Dusseldorf AB5617
Rome JLes49
16:35 Gdansk K2304
16:40 Bangkok AY089
16:40 Brussek TP8355

16:40 Amsterdam TP8346
16:40 Jyvaskyla BES643
16:40 Lisbon AY6763
16:45 Kemi/Tornio BESS13
16:50 Kuopio AF4630
16:50 Stockholm Bromma  BA60S3
16:55 Frankfurt JL6817
17:00 Oulu AFd632
17:00 Vienna AB5627

17:00 Berlin ABS621
17:00 Madrid 187425
17:00 Oslo SK2705
17:05 London Heathrow AY5909
17:10 Shanghai cAs214

PRREEE T D D e R SUSETTEE A I

~
W

17:10 London Gatwick DYS818
17:15 Kajaani AYE477
Varsaw BAGO73
JL6800

ondon Heathrow BAG029

25 Hamburg AB560S
arcelona 187435
AYS811

2234222142

Kuva 6 Helsinki-Vantaan terminaalissa sijaitseva lahtevien lentojen opastustaulu, joka
kertoo lennon l&htdajan, kohteen, lennon numeron, porttinumeron, suunnan seké kéavely-
ajan

Schengen-maiden ulkopuolelta tulevien turvatarkastamattomien matkusta-
jien informointi turvatarkastusjonon kestosta minuuteissa. Jarjestelma pe-
rustuisi olemassa olevaan mittaustekniikkaan. Se mittaa kuinka kauan
Bluetooth-signaali viipyy mittausalueella ja toimiakseen vaatii vain muu-
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tamia yksittaisia signaaleja. Talloin kavelyaika ilmoitettaisiin tuloaulasta
turvatarkastukseen, seka turvatarkastuksen jalkeen uudelle l1ahtoportille.

Talla hetkelld informaationdytoissa esitetddn koko asematasoalueen kart-
taa, josta ilmenevat mm. ilma-alusten pysakdintipaikat, rullausteiden ni-
met sek& myo6s lentoaseman ulkopuolella olevien ajoteiden nimet. Koska
matkustajat eivat saa liikkkua asematasolla itsendisesti, ei nailla tiedoilla
ole juuri merkitystd matkustajan sujuvaan matkustamiseen. Sen sijaan
bussissa tulisi ndyttad terminaalialueen karttaa, josta ilmenee tuloaula seka
lahtOportit selkedsti numeroituna. Nain matkustaja kerkedd hahmottamaan
sijaintinsa terminaalissa jo valmiiksi. Tuloaula 2A:n opastusta voisi poh-
justaa jo téssa vaiheessa, silla jatkolennolle jatkavien matkustajien tulee
osata etsid hieman syrjassé olevat opasteet oikeasta paikasta (kuva 9).

Terminaalin ja bussien langattomat verkot tulisi yhdist&da niin, ettd yksi
Kirjautuminen riittéisi kayttaméaan internetid koko lentoaseman alueella.
Samalla matkustajien uusi seurantajarjestelmé laajennettaisiin myos bus-
simatkustajiin. Yksittdisen matkustajan salliessa sijaintitietojensa kéyton,
voidaan hénelle vélittd4 henkilokohtaista opastusta matkapuhelimensa va-
litykselld esimerkiksi terminaalin kartan avulla. Sijaintitiedolla seka lan-
gattoman verkon tukiaseman perusteella voitaisiin péaéatelld, mihin tuloau-
laan matkustaja on saapumassa ja néin vahentaa esimerkiksi tuloaula 2A:n
opastusongelmia tai ohjata matkustajat oikealle laukkuhihnalle.

Ad hoc -viestintdamahdollisuus lentoyhtion tapauskohtaisten toiveiden mu-
kaan. Jos lentoyhti6ll4 on tarve informoida matkustajia heti lennon jal-
keen, se pystyy sen tdmén avulla tekeméaén. Tallaisia tilanteita voisi esi-
merkiksi olla tiedustelu lennolta puuttuvien laukkujen osalta.

5.2 Lé&htevét lennot

Opastuksen luonne l&htevien lentojen osalta eroaa huomattavasti saapuvi-
en lentojen osalta. Matkustajat ovat nousseet lennolle jo terminaalissa juu-
ri ennen astumista bussiin, ja kaytdnndssa suunnistamisen mahdollisuutta
tai eksymisen vaaraa ei enda esiinny. Jos matkustajat ovat l0ytaneet tiensé
bussiin, ovat he kdytanndssé jo lennolla mukana. Tésta syysta l&htevien
lentojen matkustajien informointi olisi mahdollista olla enemman lento- ja
huolintayhtion vastuulla, silla lentoasemalla on harvoin endé téssa vai-
heessa matkaketjua tiedotettavaa. Jos lento- tai huolintayhtiot eivét ole tas-
t4 kiinnostuneita, voisi tastd avautua lentoaseman markkinointiin uusia
kanavia ja tyokaluja, kuten esimerkiksi reaaliaikainen paikannus asemata-
solla.

Asematasobussien kuljettajilta kysytddn melko s&&nndllisesti varmistusta
siitd, mille lennolle bussi on heidat kyyditsemassé. Selkeda kysyntaa on
siis sille, etté vield bussissa naytettaisiin kyseisen lennon numero ja kohde.
Matkustajien kokemaa matkaketjua lédhtevien lentojen osalta voisi paran-
taa nayttdmalla vield bussissa informaationdytoilla esimerkiksi yhtion lo-
gon, lennon kohteen ja lennon numeron. Ruutu voisi olla suora kopio lah-
tOporttien naytoisté (kuva 7).
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FINNEITR

Munich

Kuva 7 Porttimonitori, joka kertoo seuraavan lahtevan lennon. Monitorissa on lennonnu-
mero, lentoyhtid, lahtdaika sekd kohde. Mahdollisia codeshare-lentoja varten lentoyhtio
ja lennon numero vaihtuvat muutaman sekunnin vélein.

Valtaosaan ilma-aluksista on mahdollista nousta kyytiin koneen etu- sek&
takapuolelta jos huolintayhtid k&yttdd kaksia portaita. Osa lentoyhtidistd
haluaa matkustajat sek& etu- sekd takaportaita pitkin koneeseen, joka no-
peuttaa koneen tayttdmistd huomattavasti. Kaytettdessa téllaista metodia
hyddyn maksimoimisen kannalta on tarkea, ett4d matkustajat kayttavat oi-
keaa reittid, joka maadraytyy lentokoneen penkkirivin numeroinnin perus-
teella. Bussien informaationdytdissa voisi kertoa mitk& penkkirivit kaytta-
vat etuportaita ja mitk& penkkirivit takaportaita. Kahdet portaat eivét tosin
valttamatta ole kaytossa koko koneeseen nousun ajan, joten tdmankaltai-
nen tiedotus tulisi todenndkdisesti antaa lento- tai huolintayhtion harkin-
nalle.

Muut lento- ja reittikohtaiset ilmoitukset tilanteen mukaan. Téllaisia voisi
olla tilanteet, joissa esimerkiksi matkustajien kdsimatkatavarat kaytaisiin
lapi viel& ennen koneen I&ht64 lilan suurien laukkujen vuoksi.

Matkustajien seurantajarjestelman mahdollistamaan uuteen henkilokohtai-
seen mobiilisovellukseen tulisi liittdd mahdollisuus seurata oman lennon
tilannetta. Porttimuutoksista, koneeseen noususta seké viimeinen kutsu —
tilanteista tulisi halytys omaan puhelimeen. Tamén jarjestelman kayttoon-
otto tulisi olla mahdollista koko lentokentén alueella, mukaan lukien vaih-
tomatkustajien bussimatkoilla.
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6 TUTKIMUS

6.1 Tilastot

Tassd tyossa tarkastellaan Helsinki-Vantaan lentoaseman vuoden 2014
lentotietoja aikavalilla tammikuu-heindkuu. Tilastot perustuu paikoitusoh-
jelma RMS:n tietoihin, ja sieltd ilmenevat mm. jokaisen lennon ajat, pysa-
kointipaikka, matkustajamaéarat, kohde sekéd konetyyppi. Tilastojen kasitte-
Iyn taustalla on kartoittaa miten merkittdva osuus bussikyydityksilla on
lentoaseman matkustajamééarissa. Tilastojen tarkastelulla pyritddn myos
profiloimaan lentoja ja kohteita, jotka paikoitetaan aina tai usein ulkopai-
koitukseen eik& matkustajasiltaan. Yhtend tutkimuskysymyksena on mygs,
miten lentojen tai matkustajaméaarien lisaédntyminen nakyy matkustajasilto-
jen tai bussien kuormittumisessa. Ulkopaikoista puhuttaessa lukijan on
hyvé tiedostaa, ettd silla tarkoitetaan matkustajien kuljettamista bussilla
terminaaliin.

6.1.1 Matkustajaméaarat

Matkustajamaraat
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Kuvio 1 Helsinki-Vantaan lentoaseman matkustajaméarat tammikuu-heinékuu vélilla

Vuonna 2014 tammikuu-heindkuu aikavalilla matkustajaméarat olivat
nousussa lahes koko tarkastelujakson ajan (kuvio 1). Yhteensd matkustajia
kulki lentoaseman l&pi 7 886 832, joista matkustajasiltojen lapi kulki kuu-
kausittain 75-80 % matkustajista.
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6.1.2 Paikoituksen vaikutus

Lentojen maéara
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Kuvio 2 Lentojen jakautuminen maarallisesti matkustajasiltoihin ja ulkopaikoitukseen

Kaikista lennoista noin 60 % saadaan paikoitettua matkustajasiltoihin (ku-
vio 2), mika kertoo paikoitusperiaatteiden toteutumisesta matkustajamaa-
riltaan vilkkaiden lentojen priorisoinneista matkustajasiltoihin. Syy kohta-
laisen alhaiseen lukemaan ei vélttamatta ole matkustajasiltojen ruuhkai-
suus, vaan myos konetyyppien yhteensopiva matkustajasiltoihin. Varsin-
kin Flybe Finlandin ATR-kalustolla on lukumaaraisesti paljon lentoja péi-
vittdin joita ei ilma-alustyypin puolesta talla hetkelld voi paikoittaa Hel-
sinki-Vantaan lentoaseman matkustajasiltoihin.
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Kuvio 3 Asematasobusseja kdyttavien matkustajien osuus kaikista matkustajista
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Matkustajista siis 20-25 % kayttivét lentokoneelta terminaaliin siirtymi-
seen asematasobusseja (kuvio 3), ja bussimatkustajien suhteellinen osuus
kasvaa matkustajamé&érien noustessa. Suoraa vastausta siihen, miksi ulko-
paikoitettavien matkustajien osuus kasvaa silloin, kun matkustajien koko-
naismaard kasvaa, eivat tilastot kerro. Tekijoita saattaa olla useita: kausit-
tain lentdvat lentoyhtiot, lentoyhtididen konerotaatiot, lomalentojen mééra
sekd aikataulukaudet. Matkustajasiltojen kapasiteetin loppuminen voisi se-
littad tata ilmiotd, mutta silloin ulkopaikoituksen lentojen tai matkustajien
madrassa pitdisi nékya jonkinlainen piikki. Toisaalta lentojen mééra tou-
ko-heindkuu valilla on matkustajasilloissa vahentynyt enemman kuin ul-
kopaikoitettavien.

6.1.3 Keskivuorokausiliikenne
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Kuvio 4 Ulkopaikoituksen sekd matkustajasiltojen keskivuorokausiliikenne

Tarkasteltaessa  keskivuorokausiliikennettd ajanjaksolla  tammikuu-
heindkuu (kuvio 4), hieman yllattaen iltapdivaruuhkassa on enemmén ul-
kopaikoitettuja lentoja kuin matkustajasilloissa. Tdssé tapauksessa ulko-
paikkojen kohtalaisen jyrkat ruuhkapiikit voivat selittyd sillg, ettd kun
matkustajasiltojen kapasiteetti tulee tayteen, paikoituksellisesti ei jaa vaih-
toehtoa muuhun kuin ulkopaikoitukseen ja matkustajien kuljetukseen ter-
minaaliin bussilla.
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Kuvio 5 lltapéivaruuhkan keskivuorokausiliikenne

Hieman I&hemmin tutkittaessa iltapdivaruuhkaa ilmenee, ettd seka tulo-,
ettd lahtdruuhkassa on ulkopaikoitettuja lentoja enemman kuin matkusta-
jasilloissa (kuvio 5). Nama on eritelty siksi, ettd paikoitussuunnitelmaa
tehdessa on mahdollista paikoittaa lennon tulo matkustajasiltaan ja 1&hto
ulkopaikalle. Lentojen maara on myos ajallisesti paljon keskittyneempéa,
kuin paremmin jakautuvat matkustajasiltojen lennot.

Taulukko 1 Keskiméadrdiset matkustajaméadrat saapuvilla ja I&htevilla lennoilla

Saapuvat Lahtevat
Matkustajasiltapaikat 128 88
Ulkopaikat 58 34

Vaikka iltapédivaruuhkassa on enemman ulkopaikoitettuja lentoja kuin
matkustajasilloissa, matkustajamaaraltadn ne ovat kuitenkin paljon pie-
nempid (taulukko 1). Jatkomatkustajia voi silti olla yhtélailla niin ulko-
kuin matkustajasiltapaikoitetuilla lennoilla, vaikka Kkiireellisimmét ja suu-
ret vaihtomatkustajamaarat pyritd&dnkin mahdollisuuksien mukaan prio-
risoimaan matkustajasiltapaikalle.
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lIma-alustyypit

6.1.4
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Kuvio 6 Ulkopaikoituksen konetyyppijakauma matkustajaméaarilla mitattuna

Konetyypeittdin tarkasteltuna ulkopaikoituksen matkustajamadréatilastoja
(kuvio 6) johtaa selkedsti ATR-ilma-alustyyppi (kuva 8), johtuen sen so-
pimattomuudesta matkustajasiltaan sek& lentojen runsaasta maarasta. Hel-
sinki-Vantaan paasaantdinen ATR-operaattori Flybe Finland lopetti kesa-
kuussa 2014 ATR-42 ilma-alustyypin kayton ja jatkaa pelkastadan ATR-72
malleilla (Lentoposti 2014a). Helsinki-Vantaan ATR-liikenne suuntautuu
80 % kotimaan lentoasemille.

Kuva 8 Flybe Nordicin OH-ATL. ATR-72-500 on yksi niista ilma-alustyypeista jotka ei-
vét talla hetkelld sovellu Helsinki-Vantaan matkustajasiltoihin. (Kuva: Harri Koskinen)
http://www.mynewsdesk.com/fi/flybe/images/flyben-atr-kone-juuri-laskeuduttuaan-

133999
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6.1.5 Matkustajaméérat kohteiden mukaan

Matkustajamaarat lentoasemittain
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Kuvio 7 Helsinki-Vantaan suosituimmat kohteet matkustajaméaarilla mitattuna
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Kuvio 8 Helsinki-Vantaan suosituimmat kohteet ulkopaikoituksen matkustajamaérilla
mitattuna

Isoimmat matkustajavirrat Helsinki-Vantaalta on suuriin pohjois- ja keski-
eurooppalaisiin kaupunkeihin kuten Tukholma (ARN), Kdbtpenhamina
(CPH), Lontoo (LHR, LGW) ja Frankfurt (FRA) (kuvio 7). Ulkopaikoitet-
tavien lentojen 10 vilkkainta kohdetta eroaa melkoisesti (kuvio 8), kum-
massakin listassa samoja kohteita on vain kaksi: Tukholma ja Oulu
(OUL). Téssakin tilastossa on tunnistettavissa Suomen lentoasemaverkos-
ton laajuuden vaikutus sekd paljon kotimaanliikenteessé kaytetty ATR-
ilma-alustyyppi. On kuitenkin hyvé tiedostaa, ettd edelld olevat tilastot on
kuitenkin vain suuntaa antavia. Useisiin kohteisiin vaikuttaa lentoyhtio,
sen kayttdmat ilma-alustyypit seka niiden sopivuus Helsinki-Vantaan mat-
kustajasiltoihin.

6.1.6 Tilastojen analysointi

Kaiken kaikkiaan vuonna 2014 tammikuu-heindkuu aikavalilla asema-
tasobusseja kéytti 1 750 000 ihmistd, joten mééara ei ole vahéinen. Tarkas-
telujakson aikana kotimaan- sekd& kansainvalisten vaihtomatkustajien
osuus oli noin 14-15 % (Finavia 2014e). Tarkkoja tilastoja vaihtomatkus-
tajien paikoituksellisesta jakautumista ei vield ole, mutta jos vuoden 2014
matkustajaméaarat pysyvéat likimain samalla tasolla kuin edellisvuoden,
voisi karkeasti arvioida, ett4 asematasobusseja kéayttaa vuodessa yli 3 mil-
joonaa matkustajaa joista 400 000 - 500 000 on vaihtomatkustajia. Mat-
kustajamadrien vaihtelu vaikuttaa enemman nimenomaan matkustajasilto-
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jen matkustajamaériin. Ulkopaikoituksen matkustajamadrissa on vahem-
man vaihtelua.

Liikenne- ja viestintdministerion Lentoliikennestrategian 2009 mukaisesti
valtion tavoitteisiin kuuluu kotimaisten lentoliikenneyhteyksien toiminta-
edellytyksien turvaaminen sekd palvelutason sailytys kysynnan edellytta-
malla tasolla. Lentoliikenteen mahdollistama saavutettavuus niin koti-
maassa kuin ulkomaillekin on kriittinen kilpailutekija matkailuelinkeinolle
seka yritykselld. Etenkin kansainvélisid nopeita yhteyksia ei voida Suo-
messa saavuttaa millddn muulla kulkumuodolla kuin lentoliikenteelld. Ko-
timaassakin valtio mahdollistaa lentoliikenteen toteutumisen, jos perus-
palvelutaso ei muulla tavoin toteudu. (Liikenne- ja Viestintaministerio,
lentoliikennestrategia 2009.)

Liikenne- ja viestintdministerion vuoden 2013 lentoliikennestrategian vali-
raportin mukaisesti kansallisten yhteyksien palvelutaso halutaan pitaa sel-
laisena, ettd asiointimatka on mahdollinen maakuntakeskuksen ja paakau-
punkiseudun valilla aamuisin, iltapéivisin seka iltaisin. Luvussa 4.1 kasi-
teltiinkin sitd, ettd matkan laadun osatekijoihin kuuluvat palvelun laatu se-
k& informaatiojarjestelmat. Kustannustehokkaan ATR-potkurikoneen
kéayttd kotimaanyhteyksissd nakyy sekd ulkopaikoituksen konetyyppija-
kaumassa seké ulkopaikoituksen keskivuorokausiliikenteessé vuoden 2013
lentoliikennestrategian palvelutason mukaisesti. Kotimaan lentoliikenteen
el pitkalla aikavéalilld odoteta kasvavan, mutta suurta laskuakaan ei ole
odotettavissa (Liikenne- ja Viestintdministerié, lentoliikennestrategia
valiraportti 2013).

Tilastojen valossa Suomen sisélla matkustavat ovat vahvasti edustettuna,
mutta ulkopaikoituksen osalta viiden vilkkaimman kohteen mukana on
vain yksi kotimainen kaupunki, Oulu. Muut kohteet ovat Riika (RIX),
Tallinna (TLL) sekd Lontoosta Heathrow ja Gatwick. Lontoon sijoittumi-
nen listalla ei johdu konetyypistd, vaan Helsinki-Vantaan non-Schengen
terminaalin rakenteesta ja Aasian liikenteen priorisoinnin vaikutuksesta.

Ulkopaikoitukseen joutuu kuitenkin paivittdin isoja mm. Aasian reiteilla
kéytettavid laajarunkolentokoneita ja ndiden satoja matkustajia, mutta
my06s pienempid lentokoneita muilta non-Schengen lennoilta, esimerkiksi
Istanbulista tai Moskovasta. Aasian kohteiden ulkopaikoitus vaihtelee pai-
vittéin, eikd siksi mikaan yksittdinen kohde ole edustettuna tilastoissa.
Muut Schengen-alueen ulkopuolelta tulevat lennot eivat erotu pienempien
matkustajaméériensa vuoksi. N&ma lennot ovat ulkopaikoituksessa Hel-
sinki-Vantaan non-Schengen terminaalin rakenteen vuoksi: vaikka nden-
naisesti matkustajasilta olisikin vapaa ja konetyyppi siihen kévisi, ei lentoa
voida tédhan valttamatta paikoittaa silld matkustajavirrat terminaalin siséll&
saattavat menna ristiin.

Tilastojen ja edelld mainittujen seikkojen avulla voidaan karkeasti tulkita
tyypillisid asematasobussien kayttajia: 1ahialueille liikenndivét potkuritur-
biinilentokoneiden matkustajat sek& matkustajat Schengen-alueen ulko-
puolelle. Vaikka paikalliset matkustajat ovat todennakdisesti edustettuna
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enemmistong, lukuisten ulkomaisten vaihtomatkustajien ensimmaiset ja
viimeiset hetket Suomessa koetaan asematasobusseissa.

6.2 Asiakaspalautteet

Kevaasta asti pyorinyt pilottihanke ei ole tuonut yhtédén asiakaspalautetta
koskien asematasobussien informaationdytt0ja. Toistuva ongelma tosin on
2A-tuloaula (kuva 9), jossa osa jatkomatkustajista kulkee laukkuhihnojen
ohi pois porttialueelta. Naiden matkustajien on mentévéa turvatarkastuksen
l&pi uudestaan porttialueelle, kun vaihtoehtona olisi kd&ntyad vasemmalle
portaat yl6s ja padtyd samaan paikkaan. (Koivuniemi, haastattelu
8.10.2014.)

Kuva 9 2A-tuloaulan sisdéntulon ndkymd. Vasemmalla opastukset terminaaliin jatkolen-
noille, jatkamalla suoraan eteenpdin matkustajat poistuu turvatarkastelulta alueelta lauk-
kuhihnoille.

6.3 Kysely

Tyon aikana muotoutuneista ideoista koostettiin kyselylomake (liite 1),
jolla haluttiin saada Helsinki-Vantaan lentoasemalla toimivien yrityksien
ja yksikoiden nakdkulmia koottuihin ehdotuksiin. Kyselyssé esiteltiin lu-
vussa 5 mainitut idea ja ehdotukset. My0ds uudet ideat toivotettiin tervetul-
leiksi, mutta niitd ei kyselyn vastauksissa ollut. Vastaajiksi kyselyyn vali-
koitui Helsinki-Vantaalla toimivia lentoyhtioitd sek& Finavian matkustaja-
ohjauksen paallikkd. Kyselyyn valittavat tahot mietittiin yhdessé tyon oh-
jaajan, Mika Jarvisen kanssa. Kysely l&hetettiin viidelle taholle:

— Jari Viitanen, Finnair

— Sanna Haikonen, Flybe Finland
— Martin Lydman, SAS

— Minna Lahti, KLM

— Timo Koivisto, Finavia
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6.3.1 Laadullinen tutkimus

Maaréllisessa tutkimuksessa pyritédan tarkasteltavaa asiaa l&hestymaan ti-
lastojen ja numeroiden avulla, kun taas laadullisessa tutkimuksessa koh-
teen taustalla ja tarkoituksella on iso merkitys (Jyvéskyléan yliopisto,
laadullinen tutkimus 2014). Laadullinen ja maaréllinen tutkimus eivét ole
toistensa vastakohtia, ja niitd voidaan yhdistelld jopa samassa tutkimuk-
sessa (Saaranen-Kauppinen & Puusniekka, 2006).

Kyselyn toteutus oli vahvasti laadullinen, silld esimerkiksi Flyben mielipi-
de kiinnosti paljon ATR-liikenteen ollessa vahvasti edustettuna ulkopai-
koitettavien lentojen tilastoissa. Kyselyyn valikoituneita tahoja ei myos-
k&an ollut niin paljon, etté vastauksia olisi tilastojen avulla pystynyt tulki-
ta.

Kyselyssd vastaajia pyydettiin pisteyttdméén viisiportaisella Likert-
asteikolla kiinnostuksensa ehdotettuun ideaan. Yksinapaisella Likert-
asteikolla voidaan mitata asenteita daripaastd toiseen ulottuvilla vastaus-
vaihtoehdoilla, jossa vastausvaihtoehdot ovat yhtd kaukana toisistaan
(SurveyMonkey, 2014). Vastausvaihtoehdot olivat erittdin vdhan kiinnos-
tusta — vahan kiinnostusta — kiinnostaa jonkin verran — vahva Kiinnostus —
erittéin vahva kiinnostus. Liséksi vastausvaihtoehtona oli myds vaihtoehto
tatd ei haluta lainkaan” mistd ilmeni, ettd asenne ehdotusta kohtaan on
jopa kielteinen. Tamé& vastausvaihtoehto oli mukana kyselyssa siksi, etta
saadaan nakemys asioista, joita ei tulisi kertoa matkustajille ollenkaan.

6.3.2 Kyselyn tulokset

Kyselyn selkeitd suosikkeja saapuvien lentojen osalta olivat seuraavat ide-
at:

— Lentokohtaiset jatkolennot

— Terminaalin kavelyajat

— Terminaalin kartta ja porttinumerointi

Lé&htevien lentojen osalta eniten pisteita saivat:
— Yhtio- tai lentokohtaiset viestiruudut
— Yhtioén logo, kohde ja lennonnumero

Vaikka selkeat suosikit tulevat esille helposti kyselyn tuloksista, muutamat
ideat jakoivat selkedsti mielipiteitd. Esimerkiksi SAS ei tahdo jatkolentoja
naytettavan ollenkaan, kun tdma on kaikilta muilta saanut 4 tai 5 pistettéa.
Sen sijaan SAS antoi taydet 5 pistettd kohdemaan séélle, tulo- ja lentoajal-
le, kun se ei muissa vastaajissa heréttanyt juuri ollenkaan kiinnostusta.

L&hes yksimielisen hyvaksynndn saivat saapuvien lentojen osalta termi-
naalin kdvelyajat, kartta ja porttinumerointi. Lahtevien lentojen osalta ha-
luttiin nahda yhtion logo, lennonnumero sek& kohde, mutta my6s yhtio- ja
lentokohtaiset viestiruudut saivat l&dhtevien lentojen puolella paremman
vastaanoton.
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Terminaalin kdvelyaika esimerkiksi seuraavan lennon portille sai vahvan
kiinnostuksen. SAS oli poikkeus, joka antoi pisteita vain yhden, mutta
epéily koski vain sen mahtumista naytolle.

Bussin arvioidusta ajoajasta tuloaulaan vain Flybe osoitti kiinnostusta.
Yksi vastakkaisista perusteluista oli, ettd Helsinki-Vantaalla ei juurikaan
ole niin pitkia bussimatkoja, jotta siitd tulisi merkittdvad hyotya. Bussi-
matkat kestdvat usein vain muutaman minuutin. Tdman tiedon tarpeelli-
suus myos kyseenalaistettiin muissa vastauksissa, ja myos tiedon luotetta-
vuutta olisi vaikea arvioida.

Helsinki-Vantaan uuden matkustajien seurantajarjestelman laajentaminen
asematasobusseihin ei saanut merkittavda kiinnostusta, mutta yksik&an
vastaajista ei myoskaan tyrmannytkaan ideaa. Yksi vastaajista sanoi sen
olevan liian monimutkaista, toinen ei tuntenut jarjestelméé mutta totesi in-
formaation valittdmisen matkustajien omiin laitteisiin olevan kuitenkin
hyva asia.

Talla hetkelld naytolld pyorivat asematasoalueen kartta, kaikki lahtevéat
lennot, sekd terminaalin mainoksia. Nama kaikki saivat jokaiselta vastaa-
jalta 0-2 pistettd. Kukaan vastaajista ei myodskaan innostunut jatkoyhteyk-
sien ndyttamisesta lentoasemalta pois tai uutisten nayttdmisesta.

7 SOVELLUS KAYTANTOON

Kyselyn tulokset vahvistivat omaa kasitysta siitd, mit& informaatiota mat-
kustajille tulisi ndyttad. Vastauksissa oli odotetusti myos epailyjé siita, etta
aivan kaikkea ei kannata yrittdd matkustajille kertoa sill4 tilaa ja aikaa on
kéytettavissa tahan rajallinen maara. Kyselysta ilmeni myos, ettd kaikki
lentoyhtiot eivéat halua samoja asioita, joten kaikille sopiva oletusarvoinen
valmis konsepti olisi hyva luoda myos niit4 lentoyhtioita varten jotka kay-
vat Helsinki-Vantaan lentoasemalla satunnaisesti. Jos lentoyhtidilla riittaé
kiinnostusta, voidaan tdman pohjalta kehittdd melko helposti heidén tar-
peisiinsa parhaiten soveltuva palvelu. Monelle matkustajalle tama palvelu
olisi ensikosketus Helsinki-Vantaan lentoasemaan ja jopa Suomeen, joten
palvelu on myos siksi tarkea.

Jarjestelman kehityksen seuraavassa vaiheessa mielestani toimivin ratkai-
su olisi kehitt&4 oletusarvoisia niin sanottuja yleisruutuja, joiden perusteel-
la jarjestelm&& saadaan tutuksi niin lento- kuin huolintayhtitillekin. Nama
ruudut olisivat kaytdssa silloin, kun toimijakohtaisia modifiointeja ei ole
vield tehty tai huolintayhtio ei halua niitd k&yttaa. Yleisruudut perustuisi-
vat pitkalti jo olemassa oleviin opastusnayttdihin. Perustuen kyselyiden tu-
loksiin sekd tyon aikana tehtyihin havaintoihin ja haastatteluihin, oma eh-
dotukseni asematasobussien matkustajainformaatiojarjestelmén toiseen
vaiheeseen on esitelty seuraavassa luvussa.
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7.1 Saapuvat lennot

Saapuvien lentojen osalta matkustajan oman tilannetietoisuuden kannalta
naytoissa tulisi nayttdd terminaalin karttaa (kuva 10), jossa olisi kerrottu-
na mahdollisimman selkeésti matkustajien jattopaikka, porttinumerointi
seka laukkuaulat. Koska laukkuauloja on useita, tulisi karttaan myds mer-
kit mistd aulasta kyseisen lennon laukut saa hakea.

—
{ = Departure Floor % FILTER

@

Kuva 10 Ruutukaappaus Helsinki Airport -mobiilisovelluksesta, jossa on sijoitettu turva-
tarkastuspisteet terminaalin kartalle.

Oletuksena naytoilla tulisi nayttdd myods samanlaista lahtevien lentojen lis-
taa kuin terminaalissa jo nyt on (kuva 6). Yht& paljon lentoja ei ruudulle
saa nakyviin johtuen ndyttdjen koosta seké asennustavasta, mutta siind oli-
si kerrottuna muun muassa laht6ajat, porttinumerot, sekd kavelymatka mi-
nuuteissa. Terminaalien opastustauluissa kerrotaan myos nuolella missa
suunnassa kyseinen portti on. Suuntanuolelle liikkuvan bussin informaa-
tiondytoissa 10ytyy todennékdisesti useampia eri tulkintoja, joten tdma sa-
rake tulisi jattaa siksi pois. Lahtevien lentojen lista tulisi olla tyylillisesti
samanlainen kuin terminaalissa, jotta matkustajalle valittyy kokemus yh-
tendisestd opastuksesta.

Maahuolintayhti6ille tulisi varata myos oikeus omien lentojensa hallintaan
niin, ettd heidan on mahdollista tiedottaa lentokohtaisista poikkeusjérjeste-
lyistd. Talla hetkelld on vield epaselvad, minkalainen sovellus jarjestelmé
tarkalleen voisi olla, mutta Helsinki-Vantaalla on hyvid kokemuksia se-
lainpohjaisesta toiminnanohjausjérjestelmastd, jossa paivitysvastuu on
maahuolintayhtidilla ja seurantavastuu seka paakéyttajaoikeudet Finavial-
la.
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7.2 Léahtevét lennot

7.3 Muut

Lahtevien matkustajien osalta lentoaseman mahdollisuudet opastaa ovat
pienet. Lisdvarmistusta voidaan tuoda silla, etté vield bussissa naytettéisiin
samaa ndkymaa kuin porttimonitorissa (kuva 7). Vaikka eksymisen mah-
dollisuutta lentolipun tarkastamisen jalkeen ei kdytdnnossa ole, on tdman-
kaltaiselle informaatiolle ollut kysyntdd jo nyt. Matkustajille se toimii
varmistuksena oikeasta lennosta informaatioketjun katkeamattomuusteori-
an mukaisesti. Porttimonitorissa nékyy lentoyhtid, kohde, lennonnumero
sekd mahdolliset codeshare-lennonumerot. Codeshare-kaytanto tarkoittaa
sité, ettd samalla lennolla voi matkustaa useammalla eri lennon numerolla,
silld osa lentoyhtidistd myy lippuja myds muiden yhtididen operoimille
lennoille.

Lahtevien lentojen puolella yhtio- ja lentokohtaisia viestiruutuja pidettiin
todella tarkeand. Kaikkia mahdollisuuksia tuskin vield lento- tai maa-
huolintayhtidissakaan tiedetdan, mutta kaksien portaiden kayttd on melko
varmasti ainakin yksi naistd asioista johon tétd viestintdkanavaa halutaan
hyodyntdd. Kaksia portaita kéytettdessd saadaan lyhennettyd aikaa, joka
kuluu, kun matkustajat nousee koneeseen. Joitakin viesteja todennékdises-
ti saadaan mahtumaan porttimonitorin ndkymaan.

Matkustajien kayttoon varattu Wlan-verkko tulisi olla sama terminaalissa
sekd busseissa, jolloin saadaan helppo ja vaivaton kokemus internetin kay-
tostad koko Helsinki-Vantaan alueella. VVaikka monet matkustajat voisivat-
kin  kéayttdd suomalaisten  operaattoreiden  edullisia  roaming-
mahdollisuuksia, on hyvd muistaa tassakin Helsinki-Vantaan merkitys
vaihtolentoasemana jolloin monet ulkomaiset matkustajat kayttavét inter-
netiin vain langatonta lahiverkkoa. Matkustajien seurantajérjestelman laa-
jentaminen busseihin tulisi my6s harkita, jotta saadaan tarkkaa tilastollista
tietoa mm. bussien ajoajoista. Talla hetkelld bussien aikaleimat on vaike-
asti saatavilla (Komanoff, haastattelu 15.10.2014).

Monet haastateltavista ja kyselyyn vastanneista pitivat asematasoalueen
karttaa mukavana lisénd, mutta ei kovinkaan jarkevana kaytannollisen in-
formaation kannalta. Tdman ominaisuuden voisi liittd4d Helsinki Airport -
mobiilisovellukseen, jossa on jo jonkinlainen paikannus ja karttaominai-
suus palveluille terminaalialueelle. Joulukuussa 2014 paivitetyssa versios-
sa pystyy seuraamaan omia lentoja, mutta varsinaista paikannusta l&hto-
porteille ei ole. Sovellus on melko yksinkertainen kayttdd, mutta kaiken
hyodyn irti saamiseksi sen markkinointia voisi lisdtda etenkin asema-
tasobusseissa.

Terminaalien kaupallisilla palveluilla todennékoisesti olisi Kkiinnostusta
mainostukseen asematasobusseissa, mutta asennettavat informaationaytot
tulisi mielestani ajatella osana muuta Helsinki-Vantaan opastusta. Tata tu-
kevat myos lyhyet ajoajat, jolloin mainoksiin kuluva aika on suoraan pois
muun informaation ajasta. Kyselyssé kukaan lentoyhtididen edustajista ei
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innostunut palveluiden mainostamista toisinkuin Finavian edustaja, jonka
mielest& se oli hyvinkin varteenotettava vaihtoehto. Huomioitavaa tosin on
se, ettd lentoyhtitt eivét tuota terminaalien kaupallisia palveluita.

N&yttdjen asennukseen tulisi my6s kiinnittdd huomiota. Bussin etuosaan
asennettavat naytot tarvitsisivat parin esimerkiksi auton takaosaan, jotta
suurempi joukko matkustajia nakisi selkedsti tarjottavan informaation.
N&ytot voisi asentaa esimerkiksi bussin etu- ja takaosaan, nayttésuunta au-
ton keskelle, jolloin katvealueita olisi mahdollisimman vé&han.

8 JARJESTELMAN TOIMINNAN SEURAUS JA JATKOKEHITYS

8.1 Yhteistyo

Matkustajainformaatiojarjestelmén jatkokehitys tulisi tehd&d yhteistydssé
lento- maahuolintayhti6iden kanssa. Finavian ja jarjestelmésta vastaavan
Corenetin puolelta on tarke&4 kertoa mika on teknisesti mahdollista ja mi-
k& el, jolloin myos sitd kayttavat tahot péésevat kehittdmaan yhdessa jar-
jestelmdd. Olennaista on my®s seurata aktiivisesti asiakaspalautteita jérjes-
telman toimivuudesta, puutteista ja kehitysideoista. Tarkedd on, ettd kes-
kustelu maahuolintayhtididen, Finavian seké& Corenetin valill& on sujuvaa.

Erityisesti tekniset ongelmat on saatettava jarjestelman yllapitgjan tietoon
mahdollisimman nopeasti ja joka kerta, kun vika ilmenee. Talla tavoin
menettelemélld voidaan puuttua paremmin saanndllisesti ilmeneviin on-
gelmiin. Puutteet ja viat on tunnistettava, jotta informaatio saadaan vélitet-
tya suunnitellusti ja tehokkaasti.

8.2 Matkustajakysely

Kun né&ytot ovat asennettu kaikkiin busseihin, ja jarjestelmén toinen vaihe
on saatu toimimaan, tulisi matkustajille jarjestaa kysely sen toimivuudesta.
Toisen vaiheen on tarkoitus olla hyvin mietitty ja perusteltu lahes valmis
konsepti, mutta matkustajakyselyn avulla saadaan keréattya paljon arvokas-
ta tietoa ja mielipiteitd juuri niiltd ihmisiltd, joita varten se on tehty. Tassa
vaiheessa tulisi olla jo kayttssa lento- ja yhtiokohtaiset viestiruudut.

Suorittamalla kysely vasta tassa vaiheessa mahdollistuu se, ettd vastauksia
saadaan kerdttyd paljon enemman. Myos jarjestelmédn konsepti avautuu
hieman paremmin, kun on informaatiota mita ndyttaa. Kysely on mahdol-
lista suorittaa matkustajien omilla mobiililaitteilla k&yttden esimerkiksi
QR-koodia ja Webropol 2.0 -sovellusta.

8.3 Pyséakadintibussit

Finavian pysékadintibussit kuljettavat matkustajia pysakointialueelta 4A ja
4B kumpaankin terminaaliin. Samaa jarjestelméaa olisi mahdollista kayttaa
my06s naissa busseissa, silld niit4 operoi ja hallinnoi sama taho kuin asema-
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tasobusseja. Usein kysytty kysymys on mihin terminaaliin matkustajien
tulisi j4&da. Taman liséksi voisi ndyttdd sopivaa maaraa lentoja joissa ker-
rottaisiin l&ahtoselvitystiskit ja onko mahdollista tehdd lahtOselvitys itse-
palvelutiskilld. Hieman myohéssad saapuville matkustajille voisi kertoa
viimeisessd sarakkeessa, kuinka paljon aikaa on jaljella ennen kuin I&h-
toselvitys sulkeutuu. Sulkeutuneita lentoja voisi ndyttdad naytolla méara-
ajan, esimerkiksi 5 minuuttia. Lista voisi olla samantapainen taulukkomai-
nen luettelo, kuin terminaalissa l&htevien lista (kuva 6.) silla erotuksella,
ettd kdvelyaikaa tai suuntaa ei tarvitse kertoa.

Listassa olisi lahtOaika, kohde, lennonnumero, terminaali, seka l&dhtoselvi-
tystiskien numero. Myos eri turvatarkastuspisteiden odotusaikaa Vvoisi
nayttad erillisella ruudulla esimerkiksi terminaalin karttapohjalla. Se voisi
olla hyvin samankaltainen kuin Helsinki Airport -mobiilisovelluksessa jo
nyt oleva kartta Helsinki-Vantaan lentoaseman terminaalialueesta (kuva
10).

8.4 Informaatiotuotteiden kaytettavyystestaus

Monien yhteydenottojen jalkeen en saanut vastausta sille, onko Helsinki-
Vantaan lentoasemalla tehty informaatiotuotteiden kaytettavyystestausta ja
jos on, koska viimeksi. Informaatiotuotteiden kaytettavyystestaus lento-
asemalla olisi mittava projekti ja asematasobussien matkustajainformaa-
tiojarjestelma tassa vain hyvin pieni osa, mutta se tulisi endottomasti sisél-
Iytta4 siihen. Testaus toisi esille mahdollisia epékohtia lentoaseman opas-
teissa ja informaatiojarjestelmissa. Témankaltaisessa testauksessa saadaan
hyvin selville, poikkeaako jokin opastuksen osa-alue laadullisesti muista.
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Mitd haluaisitte asematasobussien uusissa informaationdytoi:
Arvioi asteikolla 0-5, jossa:

3 ndytettavan?

0 - T4ta ei haluta lainkaan Vastaaja:

1- Erittdin vahan kiinnostusta Edustettu yritys ja yksikko:

2 - Vdhén kiinnostusta

3 - Kiinnostaa jonkin verran Lomakkeen palautus osoitteeseen: atte.riihela@finavia.fi

4 - Vahva kiinnostus
5 - Erittdin vahva kiinnostus

Saapuvat lennot Pisteet Kommentit

Kaikki lihtevit lennot (nykyinen terminaaliopastuksien nikyma)

Lentokohtaiset jatkolennot (Kuin edellinen, mutta vain ne jatkolennot,
joille on matkustajia kyseiselta lennolta)

Lahtevien lentojen Final Call sekd Boarding -statuksien nakyvyyden
tehostaminen (esim. rivin vilkkuminen)

Terminaalin kivelyajat (esim. seuraavan lennon portille)

Laukkujen arvioitu saapumisaika laukkuhihnalle

Turvatarkastuksien arvioidut ajat

Bussin arvioitu saapumisaika tuloaulaan

Terminaalin kartta ja porttinumerointi

Asematasoalueen kartta

Yhti6- tai lentokohtaiset viestiruudut (Poikkeustilannetiedotus, "Thank
you for choosing...", tarjouskampanjat, yms. Hallittavissa lento- tai
handlingyhtién kautta.)

Finavian uuden seurantapalvelun laajentaminen busseihin
(matkustajien henk. koht. opastaminen oman mobiililaitteen kautta)

Terminaalin palveluiden mainostaminen

Liikuntarajoitteisten matkustajien huomioiminen, kun Finavia tarjoaa
ilmaista avustusta kaikille sité tarvitseville (Nayttjen nakyvyys esim.
pyoratuoliin, kuulutukset)

Jatkoyhteydet kentaltd pois (esimerkiksi seuraavat lahtevat linja-autot
Helsingin keskustaan, Tikkurilaan tai maakuuntiin)

Uutisia (Iahto- tai kohdemaan)

Léhtevat lennot Pisteet Kommentit

Yhtién logo, kohde ja lennonnumero (vrt. lahtéportit)

Kohdemaan s&3, tuloaika, lentoaika

Yhtié- tai lentokohtaiset viestiruudut (yksittaisistd lennoista informointi,
opastus mahdollisille takaportaille, lentoajat, my6hastymisten syy, yms.,
hallittavissa lento- tai handlingyhtién kautta)

Liikuntarajoitteisten matkustajien huomioiminen, kun Finavia tarjoaa
ilmaista avustusta kaikille sita tarvitseville (Nayttéjen nakyvyys esim.
pyoratuoliin, kuulutukset)

Kuinka paljon kiinnostusta néytt6jen sisillon hallinnalle? (Lennon
"alkaminen" tiedotuksen puolesta jo bussissa. Tdssa lento- tai
handlingyhti6 vastaisi ruutujen pdivityksesta lahtevien lentojen osalta
kokonaan. Kiytinnossa olisi automaatio, mutta poikkeustilanteissa olisi
enemman mahdollisuutta vaikuttaa viestintdan)

Uutisia (14hto- tai kohdemaan)




