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1 JOHDANTO

Kyseessa on kehitystyo Helsinki Vantaan lentoaseman asematasolla kdytettavien
matkustajabussien kdyton tehostamiseksi ja niista aiheutuvien kustannusten hallit-

semiseksi.

Matkustajabussit asematasolla muodostavat lentoaseman henkilokuljetuspalvelun,
jonka tavoitteena on matkustajien siirtdminen lentokoneen ja terminaalin valilla.
Lentoasemaa yllapitava Finavia Oyj on muuttunut vuosikymmenen aikana lentoase-
mainfrastruktuuria ja lennonvarmistuspalveluita tarjoavasta yrityksesta puhtaaksi
palveluyritykseksi. Kehityksen mukaisesti yrityksen tietotaito ja kasitys palvelua osa-
tavista lentoyhtidasiakkaista ja niiden vaikutuksista palveluun on kehittyva prosessi.
Tama kehitystyo tutkii ja kehittda lentoaseman asematasoalueella henkilokuljetus-
palveluita kayttaen tietopohjanaan lentoyhtidasiakkaiden reitti- ja kalustonhallinnan

seka lentoaseman infrastruktuurin kaytettavyyden tietoja.

Kehitystyo jakautuu kahteen eri osioon, joista ensimmainen on tutkimus matkustaja-
bussien kysynnan arvioimiseksi tilastotieteen kautta ja jalkeinen on kehitystyo mat-
kustajabussien kayton ja kustannusten optimoimiseksi uuden sopimushallinnan me-
netelmin. Kehitystyon tavoite on parantaa matkustajabussien ajomaarien ennustet-
tavuutta kehitettavilla ennustemalleilla ja siten mahdollistaa oikean bussiresurssin
suunnittelun ja varaamisen, seka sita kautta koko matkustajabusseihin liittyvan toi-
mintaketjun tehostamisen. Kehitystyon toimeksiantaja on lentoasemaa yllapitava

Finavia Oyj.

Kehitystyolle asetettujen tavoitteiden mukaisesti matkustajabussitoimintaa kehitet-
taan vahintaan niilta osin, kun koko prosessin ja siihen vaikuttavien osa-alueiden
ymmartaminen lisddntyy toiminnasta vastaavalla taholla seka bussitoiminnan tuotta-
valla alihankkijalla. Kehitystyon tavoitteiksi asetettiin lisdaksi palvelun ostajalle aiheu-

tuvien kustannusten optimointi ja toiminnan tuotantovarmuus, seka alihankkijalle



matkustajabussitoimintaan ja lentoliikenteen kysyntdaan perustuvien ennustemallien

hyddynnettavyys resurssien hallinnassa.

Kehitystydssa tutkitaan matkustajabussitoiminnan tehtavalukumaariin vaikuttaneita
tekijoita, niiden korrelaatioita seka luodaan niiden pohjalta ennustemalleja, joilla
voidaan ennustaa ajomaarissa esiintyvat kysynnan muutokset. Opinndytetyossa tut-
kitaan palvelun tuottamisesta aiheutuvia kustannuksia ja laaditaan vaihtoehtoinen
sopimusmalli, jolla kustannuksia voidaan hallita kysynnan vaihdellessa. Tavoitteena
palvelun omistajalle seka sen tuottajalle kohdentuvat kustannussaastot. Uusi sopi-
musmalli kannustaa palvelun omistajaa ja tuottajaa raportoimaan jatkuvasti resurs-
sin kayttosuhteesta ja niista aiheutuvista kustannuksista paremman hyotysuhteen ja
jatkokehitysten edistamiseksi. Tavoite on lisdtd ennustettavuutta reagointikykya ko-

ko matkustajabussitoimintaan.

1.1 Yleistd

Asematasolla kdytettdavat matkustajabussit ovat oleellinen osa lentomatkustajien
siirtdmista terminaalin ja lentokoneen vililla. Vuositasolla matkustajabusseja kayttaa
noin 6 miljoonaa lentomatkustajaa. Vastuujaollisesti matkustajien siirtdminen lento-
koneen ja terminaalin valilla on lentoaseman pitajan omistama palvelu, joka sittem-
min on ulkoistettu alihankkijalle Airpro Oy:lle. Nykytilanteessa matkustajabussipalve-
lu on ostettu kiinteallda vuosikustannuksella pitdaen sisalladn kaiken bussitoiminnan
tuottamiseksi liittyvan (tydonjohdon, toiminnan koordinoinnin, kuljetuksiin tarvittavan
henkiloston, henkilostohallinnan, koulutukset, kaluston kayton seurannan, resurssien
riittavyys) toiminnan. Palvelun omistajan vastuulla on palvelun tuottaminen, kaluston
hankinta, huollot ja yllapito. Nykytilanteessa toimintojen jaon olleessa edelld mainit-
tu, ei se mahdollista sellaisenaan toimintojen kehittymista kokonaisuutta palvelevalla
tavalla. Palvelun omistama taho, tdssa tilanteessa Finavia Oyj, ei ole tietoinen mat-
kustajabusseihin kohdistuvista prosesseista ja pysty siten kayttamaan osaamistaan

bussitoiminnan kehittamiseksi ja vastaavasti alihankkija matkustajabussien kayttoon



liittyvista tekijoista niissa maarin kun niihin voidaan vaikuttaa bussitoimintaa kehitta-

valla tavalla.

Matkustajabussien kaytto perustuu lentoliikenteen muodostamaan kysyntdan, jossa
vaikuttavina tekijoind ovat matkustajamaarat, lento-operaatioiden maarat ja ajan-
kohdat, lentokohteet, lentokonetyypit ja lentoaseman asematason infrastruktuuri
seka sielld suoritettu ilma-aluspaikoitus. Lisaksi huolinta- seka lentoyhtididen omalla

toiminnalla on vaikutus matkustajabussiresurssin riittavyyteen.

Matkustajabussipalvelu on oleellisessa osassa lentomatkustajien siirtdmista termi-
naalin ja lentokoneen valillad. Lentokenttdalueen suuri koko, pitkat valimatkat lento-
konepaikkojen ja terminaalin vililla sekd matkustajasiltapaikkojen rajallisuus muo-
dostavat tarpeen matkustajabussitoiminnalle. Matkustajabussitoiminnalla mahdollis-
tetaan kaikkien lentokonepaikkojen operatiivinen kaytto ja sitd kautta saavutetaan
kustannustehokkuutta infrastruktuurin optimoinnissa. Maakaytonhallinnallisesti len-
tokonepaikkoja suunnitellaan optimoiden lentokoneiden oletettuja kokoluokkia seka
lentoliikenteelle ominaisia kysynnan vaihteluita vuorokauden eri ajankohtina. Mat-
kustajabussitoiminta tuo nopeutta ihmismassojen siirtymisessa lentokoneeseen tai
terminaaliin verrattuna matkustajan omatoimiseen siirtymiseen, seka turvallisuutta
lentomatkustajalle ja muille toimijoille kenttdalueen poikkeavasta ymparistosta joh-
tuen. matkustajabussipalvelua kayttaa noin 45 % kaikista Helsinki Vantaan lentoase-
man lentomatkustajista, mikda muodostaa noin 6 miljoonaa lentomatkustajaa vuo-

dessa.

Kehitystyossa tehty pohjatutkimus- seka kehitystyo perustuvat osaltaan kevaalla
2013 tehtyyn yhteistyohon alihankkija Airpro Oyj:n kanssa, jonka tavoitteena oli mat-
kustajabussien kdytettavyyden kehittaminen seka matkustajabussiresurssien riitta-
vyys. Yhteistyo piti sisallaan koko bussitoiminnan ja siihen vaikuttavien perusteiden
kartoituksen (lentoaikataulut, matkustajamaarat, lentokohteet, lento-
operaatiolukumaarat, huolinta- ja lentoyhtididen vaikutukset, bussikaluston maara,

hankinta ja yllapito, lentoaseman infrastruktuuri (ilma-aluspaikat, terminaalin portti-
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alueet), ilma-aluspaikoitus, tyontekijaresurssi seka tuotannonohjaus). Yhteistyon
tavoitteena oli osa-optimoida prosessia ja opettaa toimijoita hydodyntamaan bussika-
pasiteettia oikein. Esimerkiksi Ima-aluspaikoituksella, bussiporttimaarittelylla, siirto-
hinauksilla tai lentoyhtion porttivirkailijan toiminnalla voidaan optimoida bussien

kayttoa ja siten varmistaa niiden riittavyys.

1.2 Tutkimustapa

Opinnaytetydssa tehty pohjatutkimus- seka kehitystyo perustuvat osaltaan kevaalla
2013 tehtyyn yhteistyohon alihankkija Airpro Oyj:n kanssa, jonka tavoitteena oli mat-
kustajabussien kaytettdavyyden kehittaminen sekd matkustajabussiresurssien riitta-
vyys. Yhteistyo0 piti sisdllddn koko bussitoiminnan ja siihen vaikuttavien perusteiden
kartoituksen (lentoaikataulut, matkustajaméaarat, lentokohteet, lento-
operaatiolukumaarat, huolinta- ja lentoyhtididen vaikutukset, bussikaluston maars,
hankinta ja yllapito, lentoaseman infrastruktuuri (ilma-aluspaikat, terminaalin portti-
alueet), ilma-aluspaikoitus, tyontekijaresurssi sekd tuotannonohjaus). Yhteistyon
tavoitteena oli osa-optimoida prosessia ja opettaa toimijoita hydodyntamaan bussika-
pasiteettia oikein. Esimerkiksi llma-aluspaikoituksella, bussiporttimaarittelylla, siirto-
hinauksilla tai lentoyhtion porttivirkailijan toiminnalla voidaan optimoida bussien

kayttoa ja siten varmistaa niiden riittavyys.

Kehitystyon tutkimuspohjana on kaytetty tilastotietoa mm. matkustajabussiajomaa-
ristd, lentoaikatauluista, matkustajamaarista, lentokonetyypeistd, ilma-
aluspaikoituksesta. Tilastoista saatavilla tiedoilla seka niita yhdistelemalld on muo-
dostettu uutta tietoa matkustajabussitarpeen kysynnan arvioimiseksi. Simulaatioty6-
kalussa tehdaan tilastoon pohjautuvia tulevaisuuden ennusteita. Simulaatiossa ote-
taan huomioon matkustajabussien kayttéon vaikuttavien asioiden muutoksia kuten
esimerkiksi lentokonetyypit, lennonnumerot, aikataulurakenteet, asematason infra-
struktuuri. Opinnaytetyon tutkimuspohja perustuu kvantitatiiviseen tutkimukseen.

Tutkimus perustui tilastotutkimukseen.
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Kehitystyo on pyritty valmistamaan siten, etta kehitystyon tutkimuspohjan mukaista
tiedon kerdamista ja niiden yhdistamisista luotua uutta luotettavaa tietoa lentoase-
man palveluihin kohdistuvasta vaihtelevasta kysynnasta voidaan hyodyntaa ja kayt-
taa mallina myos muissa lentoasematoimintoja koskevissa koulutus-, tutkimus- ja

kehitystoissa.

2 KEHITYSTYON TAVOITE

Kehitystyon tavoite oli selvittdd miten nykyinen henkilokuljetuspalvelun ostamisen
malli olisi korvattavissa uudella, joka perustuisi simulaatioiden kautta selvitettyyn
kysyntaan. Osatavoite oli selvittda kuinka matkustajasiltaoperaatioiden maaraa voi-
taisiin kasvattaa luotettavasti, samalla vahentden matkustajabussiresurssia ja sita

kautta niista aiheutuvia kustannuksia. Tavoitteet yksiloidysti ovat:

- Henkilokuljetuspalveluiden kehittaminen osana yrityksen palveluliiketoimin-
nan kehitysta

- Matkustajabussien kayttoon vaikuttavat osakokonaisuudet

- Voidaanko alihankintasopimuksessa maaritella tarkemmin haluttua kaytossa
olevien matkustajabussien lukumaaraa samalla sopeuttaen matkustajabus-
seista aiheutuvia kustannuksia kysyntaan

- Voidaanko sopimusmallin muutoksella saavuttaa taloudellista hy6tya

- Nykyisten toimintaprosessien kartoitukset

- Riskien hallinta ostopalvelussa

- Kysynnan ennustaminen simulaatiomallien avulla

- Henkilékuljetuspalveluiden operatiivinen tehokkuus ja toimintavarmuus

- Tarkastella Quick Win periaatteen mukaiset mahdollisuudet, joilla matkusta-
jasiltojen kayttoasetta saadaan luotettavasti nostettua ja sita kautta matkus-

tajabusseista aiheutuvia kustannuksia vahennettya.
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Tutkimuksessa pyrittiin kdytannodnlaheiseen ja toteutuskelpoisten toimintatapojen ja

kehitysehdotusten etsimiseen ja toteuttamiseen.

3 TOIMINTAYMPARISTOKUVAUS

3.1 Finavia, Helsinki Vantaan lentoasema

Finavia on palveluyritys, joka mahdollistaa lentoliikenteen toiminnan suomessa ylla-
pitamalla lentoasemia seka lennonvarmistuspalveluita. Finavia Oyj on 100 % valtion
omistama yhtio, jonka palveluksessa toimi vuonna 2012 2 840 henkil6a. Yrityksen
strategian mukaisesti paalentoasemaa Helsinki-Vantaata kehitetaan lentoliikentee-
seen kohdistuvien odotusten tayttamiseksi. Lentoliikenteeseen kohdistuvat odotuk-
set syntyvat lentoliikenteen roolin muutoksesta globaalilla tasolla, jossa lentoliiken-
teen ennustetaan kaksinkertaistuvan seuraavan 20 vuoden aikana. Ldhes puolet
maailman lentoliikenteen kasvusta tulee Aasiasta, joten Kaukoidan ja Euroopan valis-
ten yhteyksien merkitys korostuu. Tama luo kasvupotentiaalia myos Helsinki-Vantaan
matkustajaliikenteelle joka mahdollistuu vain lentoaseman kilpailukykyisen aseman

yllapitamisena Aasian vaihtoliikenteessa.

Elinkeinoelaman kannalta kattavilla ja toimivilla lentoyhteyksilla on painava merkitys
vientiteollisuuteen keskittyneen Suomen kilpailukyvyn ja kotitalouksien matkustus-
mahdollisuuksien kannalta. Finavian ja eritoten Helsinki-Vantaan lentoaseman vastuu
lentoliikenteen mahdollistajana on suomalaiselle yhteiskunnalle ja talouselamalle

suuri.t

Helsinki Vantaa lentoasema on 15 miljoonan matkustajan lentoasema. Lentoasemal-

ta nousee paivittdin 300 lentoa. Lentokohteita Helsinki Vantaalta on 130. Lentoase-

! Vuosikertomus. Finavia 2012. toimitusjohtajan katsaus
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malla operoi 30 lentoyhtiota. Koko liikenteesta paalentoyhtion Finnairin osuus on

noin 60 %

Helsinki Vantaan lentoasema on johtava Pohjois-Euroopan vaihtoasema Aasian lii-
kenteessd. Lentoaseman matkustajista 30 % on lentoa vaihtavia matkustajia. Mat-
kustajista 15 % eli noin 1.8 miljoonaa kulkevat Euroopan ja Aasian valisilla lennoilla.
Suosituimpia matkustuskohteita Euroopassa ovat Tukholma, K66penhamina, Lontoo
ja Frankfurt. Kaukokohteista suosituimpia ovat Bangkok, Tokio, Hong Kong ja New

York.

Lentoasema tyollistaa paivittain noin 20 000 tyontekijaa. Yrityksia Helsinki Vantaan
lentoaseman ldheisyydessa toimii 1500. Valillisesti tyollistamisvaikutus on jopa
100 000 tyontekijaa koko eteldsuomen alueelta. Lentoasema- ja lentoliikenneseg-
mentti tutkimuksen mukaisesti muodostavat jopa 2 % suomen bruttokansantuot-

teesta. Euromaaraisesti se on 2.5 miljardia euroa.

3.1.1 Helsinki Vantaan lentoaseman liikennerakenne

Helsinki Vantaan lentoaseman matkustajaliikenne on keskittynyt aamun, iltapadivan
seka myohaisen yon ruuhkapiikkeihin. Nykyisen malliseen liikennerakenteeseen vai-
kuttaa puhtaasti lentomatkustajista lahtoisin oleva kysynta. Lahtokohtaisesti matkus-
tajalla on tarve valita lentoliikenne, joko maantieteellisista tai ajan sadastamisesta
johtuvista syista. Kaytdnnossa lentomatkustaja maksaa sadstetysta matkustusajasta
suhteessa muihin kuljetusmuotoihin. Helsinki Vantaan lentoasemalle muodostunee-

seen lilkkennerakenteeseen, sen sailymiseen tai muutoksiin vaikuttaa:

- Matkustasegmentti (reitti-, loma- ja tilausliikenne)
- Lentoyhtididen strategiat
- Lentoyhtididen kannattavuus

- Lento- ja reittikohtaiset tuotot
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- Lentoyhtididen tuotantoalusta (lentokonetyypit, miehiston kelpoisuudet, len-
toyhtiokohtaiset yhteistyomallit, henkilostohallinta, tydehtosopimukset,
markkinointi ja myynti)

- Lentoyhtididen valinen kilpailu (ylitarjonta, alitarjonta)

- Mahdolliset EU-, kansalliset- tai alueelliset tuet

- Lentoyhtididen reittiverkoston hallinta ja vikaherkkyys

- Tarjottavat vaihtoyhteydet Helsingista

- Tarjottavat vaihtoyhteydet kohdekentilta

- Lentokoneiden kayton optimointi ja kayttoasteiden kasvattaminen

- Suomen aikavybhyke suhteessa kohdemaihin

- Lentoyhtidille myénnetyt nousu- ja laskeutumisajat (slot)

- Kohdekenttien mydnnetyt nousu- ja laskeutumisajat (slot)

Matkustajien tarve liilkkua muodostuu seka aamun seka iltapaivan ymparille raken-
nettuihin liikkenneaaltoihin. Liikenneaallot tarjoavat kulkuyhteyksia sekd Suomesta
lahteville, etta saapuville matkustajille, sekd lentokonetta vaihtaville matkustajille.
Nykyinen liikkennerakenne perustuu lentokoneiden kayttoaseteiden optimointiin seka
tarjonnan mukauttamista kysyntdan. Merkittavana osana on myos kaupallisuus ja
markkinointi, jolloin paatos kuljettavasta lentoyhtiosta tehdaan. Siina tilanteessa
etua on nopeasta lentoajasta, lyhyesta vaihtoajasta seka hinnasta. Kaukoliikenteen
liikennerakenne on rakennettu tdsmaamaan Eurooppaan suuntaavaan kapearunko-
liikenteen aaltoon ja painvastoin. Kilpailu ja maailman taloustilanne ovat vaikutta-
neet osiltaan vdahentden lento-operaatioiden ja operaattoreiden maaraa mutta kui-
tenkin sailyttaen matkustajalukumaaran ennallaan. Lentokoneiden tayttdasteet ovat
nousseet ja lippujen hinnat kohonneet, mika on helpottanut osaltaan lentoyhtididen

heikkoa taloustilannetta.
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3.1.2 Asemataso

Asematasot yleisesti ovat rakennettu lentokoneen kuormausta, tankkausta, huoltoja,
lentokoneen pitempiaikaista varastointia varten. Asematasot ovat alueita, joilla len-
tokoneen maa-aika vietetdan. Asematasoalueiden suunnittelussa ja rakentamisessa
otetaan huomioon toiminnan ldahtokohtaiset lentokoneen maa-ajalla esiintyvat tar-
peet seka kansainvilisiin ilmailumaarayksiin laaditut asetukset mm. minimi valimat-
kojen, kaltevuuksien ja kantavuuksien suhteen. Lisdaksi asematasolle on kohdistettu
asetuksia, jotka velvoittavat rakentamaan, merkitsemaan, ohjeistamaan ja koulutta-
maan maakalustolle ja niiden kayttajille varatut kulku- ja sdilytysalueet lentokonei-

den ja maakaluston yhteentormaysten valttamiseksi.

3.1.3 Ilma-aluspaikoitus

Paivittdin suunniteltu ilma-aluspaikoitus mukautuu asematason infrastruktuurin, len-
toyhtididen liikenneaikataulurakenteen, matkustajaméaarien ja lentokonekaluston
kayton suhteen. Kaikille saapuville ja Iahteville ilma-aluksille on osoitettava lento-

konepaikka.

IIma-alusten pysakointipaikat ovat rakennettu vaihteleville lentokoneiden kokoluokil-
le samalla rajaten mahdollisuuksia kaytén suunnittelusta. Alueen rakentaminen on
perustunut maakayton hallitsemiseen tietopohjanaan ilmailumaaraykset, operoita-
vuus, tehokkuus ja turvallisuus. Lisaksi ilma-aluspaikoitusta ohjaavat lisdarvoa tuotta-

vat tekijat kuten:

e matkustajasiltapaikoituksien osuus kaikista operaatioista suurin tilanteeseen
soveltuva maara

e lyhyet valimatkat vaihtomatkustajille

e terminaalin kaupalliset palvelut

e lentoyhtididen terminaalijako

e matkatavaran luovutus
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e huolintayhtididen resurssin kaytto
e talvikaudella jadnpoistoon soveltuvien pysakointipaikkojen kaytettavyys

e erilentokonepaikkojen optimaalinen kdytto suhteessa kysyntdan

4 HENKILOKULJETUSPALVELU

Henkilokuljetuspalvelu lentokoneiden ja terminaalin valilla on lentoaseman vastuulla
oleva toiminto. Lentoasemille asetetuissa maarayksissa lentoaseman pitaja, tassa
tapauksessa Finavia, Helsinki Vantaan lentoasema on velvoitettu jarjestamaan mat-

kustajien siirtyminen lentokoneen ja matkustajaterminaalin valilla.

4.1 Lentoaseman vastuu matkustajien siirtamisessd

Lentoaseman pitajalla on vastuu matkustajien siirtamisesta lentokoneen ja terminaa-
lin valissa. Lentoaseman koosta, liikennema&arasta ja asematasojen sijainnista ja
muodosta johtuen lentoasema tekee itsendisesti paatoksen kuinka matkustajat tul-
laan siirtamaan terminaalin ja lentokoneen vililld. Esimerkiksi suomen maakuntalen-
toasemilla matkustajat siirtyvat lentokoneeseen paasaantoisesti kdvellen asematasoa
pitkin, kun taas Helsinki Vantaan lentoasemalla siirtyminen on toteutettu matkusta-
jasilloilla ja asematasolla toimivilla matkustajabusseilla. Matkustajien siirtdmisessa
lahtokohtana on turvallisuus ja tehokkuus mm. mahdollistamalla kaikkien lentoase-

man lentokonepaikkojen operatiivisen kaytettavyyden valimatkasta riippumatta.

4.2 Henkilokuljetuspalvelun palvelukuvaus

Liite 2.
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4.3 Matkustajabussiresurssi

Finavia Oyj omistaa 22 matkustajien siirtoon suunniteltua ja hankittua matalalattia
bussia. Bussit ovat rekisterdity tieliikennelain mukaisesti, mutta ovat kdytdssa vain

paasaantoisesti kenttdalueella terminaalin ja lentokoneen valisessa kuljetuksessa.

5 TEOREETTINEN VIITEKEHYS

Teoreettisena viitekehyksena kehitystyossa kaytettiin tilastoja matkustajabussien
ajomaarista seka siihen vaikuttaneista tekijoistad. Kehitystyossa kaytettya viitekehysta
ei sellaisenaan ole aikaisemmin kdytetty kyseisten tietojen saatavuuden takia, tai
vastaavasti niiden vaikutusta toisiinsa ei ole osattu arvioida. Kehitystydssa avain

asemassa on ollut myds monien tietojen yhdistdmisesta saatava uusi kysynnan arvio.

Kehitystyon mukaisen ennustetyokalun sekd tutkimusosiossa tehdyn tilastotutkimuk-
sen luotettavuus perustuu Helsinki Vantaan lentoaseman asematason infrastruktuu-
riin ja lentoaseman likkennerakenteeseen. Muutokset molemmissa tekijoissa vaikut-
tavat henkilokuljetuspalveluiden kysyntaan. Kehitystyon tavoitteen mukaisesti en-
nustetyokalussa on pystytty huomioimaan liikennerakenteen muutokset ja arvioi-
maan henkildokuljetuspalveluiden kysyntda puolivuosittain, mutta vastaavasti infra-
struktuurin muutokset muuttavat toteutumaa. Kehitystyon tulokset ovat kuitenkin
luotettavia kun tunnistetaan tyon luotettavuuteen vaikuttavat muuttujat seka tiedos-
tetaan niiden olevan hitaasti kehittyvia. Liikennerakenteista johtuvat kysynnan muu-
tokset tarkastetaan puolivuosittain siind missa tyokalun perustietona kaytettya len-

toaseman infrastruktuuria kehitetdaan 3-5 vuoden aikajaksoissa.

Aikaisemmin lentoasemapalvelun tutkimuksissa kysynnan ennustamiseksi on kaytet-
ty lentokenttdkohtaisista SLOT tietoja, lentoyhtion asiakuudenhallinnan kautta saata-
via arvioita ja empiirista tietoa toteutumasta. Sellaisenaan, miten kyseisessa kehitys-

tyossa on kaytetty tilastotietoon pohjautuvaa infrastruktuurin vaikutusta ja lentoyh-
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tion lentokonekaluston hallintaa henkilokuljetuspalveluiden kysynnan arvioimiseksi,

ei ole tehty.

Kehitystydssa valitun teorian testaaminen kaytanndssa onkin merkittavassa roolissa
lentoasemapalveluiden ja alihankintasopimusten hallinnassa. Jos kehitystydssa esi-
tetty teoriamalli kysynnan ennustamiseksi aikaisempien tietojen uudelleen muotoi-
lemisen kautta muodostaa luotettavan pohjan lentoasemapalveluun vaikuttavaista
tekijoista, voidaan jatkossa aloittaa tutkimaan syy-seuraussuhdetta tarkemmin esi-
merkiksi terminaalipalveluita koskevissa palvelukokonaisuuksissa tai koko lentoase-
maa koskevassa talvitoiminnan ytimessa, lentokoneiden jadanpoistoprosessin tehok-

kuudessa.

Kehitystyon mukaisen ennustetyokalun luotettavuutta arvioidaan kaytannon toteu-
tuksen kautta. Henkilokuljetuspalveluista aiheutuvia viiveitad seurataan lentokohtai-

sesti yleisesti IATA:n julkaisemien ja kdytossa olevien myohastymiskoodien kautta.

Kehitystydssa on kiinnitetty erityistd huomiota tilastotodennakdisyyksien tasmallisyy-
teen ja tilastojen luotettavuuteen. Muuttujien lukumaaran ollessa merkittava, joudu-
taan kehitystyon mukaiseen ajomaaraennusteen luotettavuuteen kayttamaan tilas-

totodennakoisyyden malleja minimi- ja maksimiajomaarista, joiden luotettavuus pys-

tytaan osoittamaan ajankohdista riippumatta.

5.1 Induktiivinen logiikka

Kehitystyon tutkimusongelmaa paadyttiin tutkimaan induktiivisen logiikan mukaisesti.
Havainnot, joista sittemmin muotoutuivat ennusteet ja yleistykset, olivat olemassa
operatiivisessa ymparistdssa. Havainnot olivat I6ydettavissa tilastoissa, joita sittem-
min kaytettiin kehitystyon pohja-aineistona. Kehitystyon tavoite pystyttiin muotoi-
lemaan jo varhaisessa vaiheessa, se ollen hyvin perinteinen; kysynnan ennustaminen
ja toiminnasta aiheutuvien kustannusten hallinta. Haasteen tutkimukselle aiheutti

monimuotoinen toimintaymparisto. Vaihtelevasta kysynnadsta muotoiltiin tutkimus-
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ongelma, jota lahdettiin ratkaisemaan kdytannosta poimittujen havaintojen ja paa-
telmien kautta. Kehitystyon ennustemallien totuudellisuus todennetaan kaytannossa.

Ennen sita se on alustava.

5.1.1 Aineisto

Aineiston keruu suoritettiin kehitystyon varhaisessa vaiheessa. Tutkimusosion aineis-

to rakentuu:

e ABO (Airport Bus Operation) jarjestelman kautta saatavista tiedoista matkus-
tajabussiajotapahtumista

e CDB (Central Data Base) jarjestelmasta saatavista lentoaikataulurakenne-,
lentokonetyyppi- sekd matkustajamaaratiedoista

e A2020 /RMS (Resource Management System) jarjestelmasta saatavista lento-
aseman asematason infrastruktuuriin, tarkemmin lentokonepaikoista ja nii-

den vaikutuksesta henkilokuljetuspalveluiden kysyntaan.

5.1.2 Tutkimusongelman mukaiset kysymykset

Tilastoista keratyn aineiston lisaksi muodostettiin tutkimusosan tarpeiden mukaisia
kysymyksia. Kehitystyossa tutkittiin onko kelloajoilla, viikonpaivilla, vuodenajoilla,
konetyypeilla, kohdekentilla, matkustajamaarilla yhtenevaisia tekijoita ilma-
aluspaikoitukseen ja sita kautta matkustajabusseille aiheutuvaan kysyntaan. Kysy-
mysten tarkoitus oli selvittaa 16ytyyko nykyisen lentoaseman asematason infrastruk-
tuurin ollessa vakio, toistuvia kysynnan aiheuttajia, joita voitaisiin jatkossa havaita

etukateen.

5.1.3 Yleistykset

Yleistyksena paatettiin, ettd ilma-aluspaikoitus on maaritteleva tekija henkildkulje-

tuspalvelun kysyntdan. Paikoitettaessa ilma-alus lentokonepaikalle, jossa ei ole mat-
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kustajasiltaa (ulkoseisontapaikka), muodostuu tarve matkustajien siirrolle matkusta-

jabussilla terminaalin ja ilma-aluksen valilla.

5.1.4 Analysoinnin tulokset

Tilastoanalyysin tulokset koottiin yhteen ja niihin etsittiin tukea operatiivisesta ympa-
ristosta luotettavuuden lisdamiseksi. Kaikki analyysit eivat olleet luotettavia niiden
monimutkaisen syy-seuraussuhteen takia, josta johtuen niiden tapahtumatodenna-
koisyys oli heikompi, joten niiden vaikutuksesta ennustetydkalun tietopohjana luo-

vuttiin. Kaikki analyysit ovat kuitenkin esitettyna tassa kehitystydssa.

5.1.5 Tutkimustulosten vertailu

Tutkimuksen tulokset yhdistettiin aikaisempien tutkimustulosten kanssa, jotka olivat
peraisin vanhan ostopalvelun yhteydessa tehdyista tutkimuksista SLOT tiedoista seka
oletetuista matkustajamaarista. Uutta tietoa vertailtiin nykyisen voimassa olevan

sopimushallinnan piirissa olevan kaluston ja henkildston ostomaarien kanssa.

5.1.6 Teoretisoinnit

Kehitystyossa tavoitteena oli muodostaa uutta teoriaa kysynnan aiheuttajista vanhan
mallin lisaksi tai korvaavaksi. Ennustetydkalun mukaiseen analyysin voidaan tukeu-
tua, kun tunnistetaan kysyntaan selkeasti vaikuttavat tekijat. Niiden analyysien osal-
ta, joissa vaikuttavina tekijoéina on monimutkaisempi syy-seurauslogiikka, joudutaan
kysyntaa arvioimaan suuremmalla minimi-maksimi bussien kayttdmaaran skaalalla.
Riskind on hyvaksytty hetkellisesti liian suuri ostopalvelun maara kuin vastaavasti

heikko palvelun laatu ja siitda aiheutuneet myohastymiset.

Uusi kysynnan teoria pystyttiin aukottomasti todentamaan niilta osin, kun:

e josilma-alustyyppi on aina paikoitettava ulkoseisontapaikalle, ja ulkoseison-

tapaikan kaytto aiheuttaa aina matkustajabussioperaation
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Uutta kysynnan teoriaa todennettiin myos niilta osin kun ilma-aluspaikoitukseen vai-
kuttavien lennon reittinumeron, tulon ja I1ahdon kelloajan seka matkustajamaarien
vaikutukset ulkoseisontapaikkojen kayton todennakdisyyteen olivat selkeasti poik-
keavat muista saapuvista tai lahtevista lennoista. Tassa teoriassa rajattiin analyysin
muodostuminen lentoyhtididen liikenneaikatauluista muodostuviin ruuhkapiikkeihin,
jolloin myds kysynnan vaihtelut matkustajabussien tarpeesta olivat suurimmat. Ana-
lyysin tulos ja sittemmin teoria ulkoseisontapaikan kdyton todennakoisyydesta ja
siten matkustajabussioperaation ennustettavuudesta voi koostua yhdesta tai use-
ammasta alla mainitusta tekijastd. Ohessa esiteltyna tilastoista saatavista malleista,
joita voitaisiin kdyttda ennusteen laatimisessa, joissa ilma-aluspaikoitus maarittelee
henkilokuljetuspalveluiden kysyntda. Prosenttiosuudet esitetyissa malleissa ovat ku-

vitteelliset.

e ilma-alus, joka saapuu lentoasemalle aikavalilld 14.30 — 15.30, on 40 % mah-
dollisuudella paikoitettu ulkoseisontapaikalle, ja ulkoseisontapaikan kaytto
aiheuttaa matkustajabussioperaation

e ilma-alus, joka lahtee lentoasemalta aikavalillda 16.00 — 17.30, on 35 % mah-
dollisuudella paikoitettu ulkoseisontapaikalle, ja ulkoseisontapaikan kaytto
aiheuttaa matkustajabussioperaation

e ilma-alus, joka lentda reittia XXX, on >80 % todennakdisyydella paikoitettuna
ulkoseisontapaikalla, ja ulkoseisontapaikan kayttd aiheuttaa matkustajabus-
sioperaation

e ilma-alus, jossa on matkustajia <50 henkil6a, on >80 % todennakdoisyydella
ulkoseisontapaikalla, ja ulkoseisontapaikan kaytto aiheuttaa matkustajabus-
sioperaation

e ilma-alus, jonka nettomatkustajamaara on <100 henkil6a, on >80 % todenna-
koisyydella ulkoseisontapaikalla, ja ulkoseisontapaikan kaytto aiheuttaa mat-

kustajabussioperaation
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5.2 Henkilokuljetuspalveluiden sopimus

Voimassa olevan sopimuksen tarkoitus on maaritella ne ehdot, joilla lentoasema os-
taa liikennditsijalta lentoaseman asematasolla tapahtuvat henkilokuljetuspalvelut.
Sopimus on voimassa 1.11.2011-31.10.2014. Sopimuskautta voidaan osapuolten
yhteisesti niin sopiessa jatkaa 1+1 kaudella. Osapuolten tulee aloittaa neuvottelut
sopimuksen jatkamisesta viimeistaan kuusi (6) kuukautta ennen varsinaisen sopi-
muskauden paattymista. Mikali lilkkennditsija rikkoo olemassa olevaa sopimusta tai
sen perusteella annettuja ohjeita tai maarayksia, on lentoasemalla oikeus purkaa
sopimus kahden viikon irtisanomisajalla. Liikennditsijan puolelta sopimuksen rikko-
misena pidetddn mm. toistuvaa ajoaikataulusta poikkeamista, lento- tai asema-
tasoliikenteen turvallisuuden vaarantamista seka yhteisesti sovitun asiakaspalveluta-

son merkittavaa laskua.

Liikennointi aika on sovittu vuoden jokaiseksi paivaksi ympari vuorokauden. Liiken-
nointikorvaus maksetaan kiintedhintaisella vuosikorvauksella, joka sittemmin on jaet-
tu kuukausiperusteiseksi korvaukseksi. Osapuolet sitoutuvat neuvottelemaan uudes-
ta hinnasta mikali kuljettajamaarda joudutaan lisaamaan tai véihentamaan enemman
kuin yhdella kuljettajalla. Lilkkennemaarat, toiminnan laatu seka toiminnan tehokkuus
tarkastellaan nelja kertaa vuodessa pidettavissa yhteisissa seurantapalavereissa.
Liikennoitsija raportoi kuukausittain ajosuoritteiden maarat seka kokonaistunnit seka
bussitoimintaan liittyvat viiveet. Liikennditsija kayttaa bussikoordinointitoiminnassa
lentoaseman omistamaa koordinointijarjestelmaa. Raportointi tapahtuu taman jar-
jestelman kautta. Liikennoitsija toimittaa lentoasemalle ilmoitukset tapahtuneista

vahingoista koskien ajoneuvokalustoa ja matkustajia.

Lentoasema osoittaa korvauksetta liikennditsijan kayttoon liitteessa 1 luetellut ase-
matasobussit tarvittavine yhteydenpitovarusteineen. Lentoasema vastaa varusteiden
huollosta ja normaalista korjauksesta. Lisaksi lentoasema vastaa ajoneuvoille tarkoi-

tetusta polttoainejakelusta seka polttoaine kustannuksista.
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Lentoasema on antanut liikkennoitsijan kayttoon asematasobussitoiminnan koor-
dinointia ja seurantaa varten asematasobussien koordinaatiojarjestelman, jonka
avulla saadaan tarvittavat lilkennetiedot toimintaa varten. Lentoliikennetiedot ovat
aika- ja lentokoneen pysakointipaikkainformaatiota lahtevista ja saapuvista lentoko-

neista seka tarkemmat tiedot lentokoneista.

Liikennoitsija vastaa asematasolla tapahtuvista lentomatkustajien siirtokuljetuksista
matkustajaterminaalien ja lentokoneiden valilld lentoaseman liikenndintiaikoina ym-
pari vuoden jokaisena padivana. Liikennditsija vastaa linja-autojen paivittdisesta sisa-
puolisesta puhtaudesta ja siisteydesta siten, etta bussien yleisilme on siisti, roskaton
ja miellyttava. Liikennoitsijan kuljettajien on aktiivisesti huolehdittava matkustajien
turvallisuuteen vaikuttavista olosuhteista ja ilmoitettava valittomasti lentoaseman
asematasopalvelulle turvallisuuteen liittyvista tarvittavista toimenpiteista, kuten
asematason hiekoitustarpeesta talviaikaan. Kuljettajien on valittdmasti varoitettava
matkustajia mahdollisista vaaratekijoista. Liikennoitsija vastaa lentoaseman turva-
maaraysten (safety ja security) ja rajavalvonnasta vastaavan viranomaisen maarays-

ten toteutumisesta toiminnassaan.

Liikennoitsija jarjestaa liikketoimintansa tehokkaasti ottamalla samalla huomioon kor-
keatasoisen asiakaspalvelun vaatimukset seka toiminnasta syntyvat kustannukset.
Liikennoitsijan palvelutoiminnan on taytettava liitteena olevan palvelukuvauksen

mukaiset toiminnan tasot, laatu- seka tasmallisyysvaatimukset.

6 TILASTOTUTKIMUS

Tilastotutkimuksen tavoitteeksi asetettiin selvittaa matkustajabusseihin vaikuttavat
osakokonaisuudet. Lisatavoite oli tutkia miten nykyisella lentoliikenteelld, sen raken-
teella ja matkustajamaarilla on vaikutusta matkustajabussien tyosuoritteiden maa-

raan.
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Tutkimuksen tietopohjana kaytettiin ABO (Airport Bus Operations) jarjestelmasta
saatavaa dataa ajomaaristd. Datasta etsittiin matkustajien siirtdmiseen matkustaja-
bussilla oleellisesti vaikuttavat tekijat. Naiden tekijoiden vaikutusta matkustajabus-
sioperaatioihin tutkittiin samalla etsien niiden yhtenevaisyyksia. Kyseinen tilastodata

tulisi olemaan myo0s tietopohja tulevan simulaatiomallin ennusteille.

6.1 Matkustajabussien kdayttomaddirdt

6.1.1 Tuntikohtainen

Matkustajabussien kdayttomaarat vaihtelevat tuntikohtaisesti. Helsinki Vantaan lii-
kennerakenteesta johtuen matkustajabussien kdyttomaarat rajautuvat selkeimmin
aamun seka iltapaivan ruuhkahuippuihin. Lisaksi keskipaivan ja myohaisen yon kayt-

tomaariin vaikuttavat matkustajasiltapaikoille soveltumattomat konetyypit.
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KUVA 1

Kuvassa 1 on otanta iltapaivan ruuhkapiikistd, jossa saapuva liikenne (A) tyollistaa
matkustajabusseja 14.30 — 15.30 valisen ajan, kun taas lahteva liikenne (D) 16.00 —

17.00 valisen ajan. Y- akselilla on nahtavissa ajomaarat, X- akselilla kelloajat. Kuvaaja
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Tama faktatieto osaltaan edesauttaa ymmartamaan matkustajabusseille aiheutuvaa

resurssipainetta ruuhkatunteina, kun taas muina aikoina toiminta on satunnaista.
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KUVA 2

Tuntikohtainen kuvaaja matkustajabussioperaatioista suhteessa ilma-alustyyppeihin

havainnollistaa kuinka tietyt ilma-alustyypit sitovat resurssia lapi vuorokauden. Sel-

keimmin kuvaajasta kay ilmi, ettd kdytdnnossa vain kello 06.00 — 08.00 ja 15.00-

16.00 resurssia kaytetadn lentokonepaikkojen ja matkustajasiltojen riittamattomyy-

destd johtuen, kun taas muina kellonaikoina syyna on lentokonetyyppien soveltu-

mattomuudet matkustajasiltoihin.
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Kuvassa 3 tarkastellaan tarkemmin henkilokuljetusten paivakohtaisia ajomaaria. Tut-
kimuksessa kay ilmi viikonpaivien ja sittemmin mukaisesti lento-operaatioiden maa-

ran yhteneva vaikutus kysynnan aiheuttajaan.

6.1.2 Lentokonetyyppikohtainen

Lentokonetyyppikohtaisesta tilastosta saadaan kuvaa siitd, kuinka paljon matkustaja-
siltapaikoille soveltumattomat konetyypit vievat matkustajabussiresurssia. Tilaston
tulkinnassa on otettava huomioon se, etta aina ei ole mahdollista hyodyntdaa matkus-
tajasiltapaikkaa, joten oletuksena on todettava, ettd matkustajabussiresurssisaastot

kohdentuisivat nimeen omaan ruuhka-ajan ulkopuolisille ajoille.

3000

2500

2000

1500

1000

o

A N O 0O D H DDA S D O N o 0 O
v’&@q,’\q"\fékéz\b&/\@/\”)&%&cb\"),\";/\'b%")

KUVA 4

6.1.3 Reittikohtainen

Lentoreittikohtaisessa tarkastelussa eniten bussiresurssia sitovia reitteja (lennon
kohteita) olivat kaikki kotimaan kohteet sekd erikseen mainittuna Tukholma Bromma,
Lontoo Gatwick, Lontoo Heathrow, Manchester, Moskova, Riga, Tallinna, Ké6pen-

hamina, Berliini, Istanbul.
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KUVA 5

Reittikohtaisiin eroavaisuuksiin vaikuttivat lennettavat konetyypit, lentoasemalla

kaytossa ollut tila, huolintayhtididen pyynnot. Lisdksi konetyypin ollessa <100 mat-

kustajapaikkaa, on todennakoisyys joutua paikoitetuksi ulkoseisontapaikalle suurem-

pi, siind missa suurempia lentokonetyyppeja priorisoidaan matkustajasiltoihin.

6.1.4 Lennonnumerokohtainen

Lennonnumerokohtaisesta tutkimuksesta saadaan selville kdytanndssa samat tiedot

kuin lennonreittikohtaisesta tutkimuksesta mutta tarkeimpana tietona on jokaisen

lentoreitin uniikki |lahto- ja saapumisaika.

80

70

60

50

40

30

20

10

0

119521
ABF1E
AY06S
AY151

AY1906

AY1982
AY357
AY3756
AY3837
AY3899
AY4127
AY4937
AYE61
AY745
AY833
AY8925

BE5502
BES546
BLX665
DK7848
DY5622

r@—t

EAVE56

GOT303

KF21SD

KF427
KF703
LH851
N546Q5
NJE750F

0OF663

P4GAZ
SK1715
TCX705F

TP796

KUVA 6



6.1.5 Matkustajamairdkohtainen

Matkustajamaarakohtaisesta tutkimuksesta selviaa, etta henkilokuljetuspalvelu-

resurssia sitovat eniten ne lentokoneet, joiden todellinen matkustajamaara on 1-80

matkustajaa. Syy jakaumalle juontaa lentokoneiden paikoitusperiaatteista seka len-

tokonetyypin soveltumattomuudesta matkustajasiltapaikalle.
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6.1.6 Matkustajabussi- konetyyppikohtainen

Matkustajabussi- konetyyppikohtaisessa tutkimuksessa kay ilmi, kuinka paljon mat-
kustajabussiresurssia kdytettiin millekin lentokonetyypille. Tutkimustieto on saman-

suuntainen kuin lentokonetyyppikohtaisessa tutkimuksessa (KUVA 4).
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7 SIMULAATIOTYOKALU

Simulaatiotydkalun tavoitteeksi asetettiin ajomaaraennusteen tekeminen. Aikai-
semmassa alihankintamallissa ei ole ollut kdytdssa tyokalua, jolla olisi pystynyt mit-
taamaan tarvittavia resursseja toiminnan toteuttamiseksi. Suositukset riittavien re-
surssien hankkimiseksi on saatu alihankinnasta vastaavalta operaattorilta, jotka sit-
temmin ovat perustuneet ymparistdssa havaittuihin havaintoihin, kokemukseen,

olettamuksiin, tietoon ja taitoon.

Simulaatiotydkalun mallinnus sai alkunsa kehitystyon tilasto-osuuden laadinnassa.
Tilastojen perusteella matkustajabussitoimintaa kuvaavilla avainluvuilla oli selkeita
korrelaatioita, joiden perusteella muun muassa matkustajabussien kayttémaarat
seka hetkellisesti tarvittava ajokalusto pystyttiin osoittamaan. Tehtiin olettamus inf-
rastruktuurin vakiosta seka matkustajabussitoiminnan kaytannosta. Kun tilastoista oli

osoitettavissa pienin seka suurin ajomaara, lento-operaatioiden ja matkustajamaari-
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en vaikutuksesta, voitaisiin samaa menetelmaa kayttaa myods tulevien ajomaarien

ennustamiseen kun tiedossa oli kysynndan muodostajat.

7.1 Simulaatiotyékalun rakentaminen

Simulaatiotydkalua rakentaessa otettiin huomioon kehitystyon teoretisointi. Itse tyo-
kalusta rakennettiin paivittain, viikoittain, kuukausittain seka vuosittain rakentuva
yvhtendinen tilastokuvaaja, josta pystyttiin seuraamaan toiminnassa kaytettyja resurs-
seja tunneittain, seka myos maarittelemaan tarvittava resurssimaara tulevista mat-
kustaja- ja lento-operaatiomaaristd. Simulaatiotyokalun tavoitteena oli kertoa toi-
minnan nykytilaa lento-operaatioiden ja matkustajien maarista sisallyttaen tiedot

minimi- ja maksimi ajomaaristd vuorokauden eri ajankohtina.

Simulaatiotydkalun testivaiheen pohja-aineistona kaytettiin edellisen vuoden tilasto-
dataa matkustajabussien ajoista. Tilastodatasta etsittiin merkittavimmat vaikuttajat
ajomaarien toteutumiseen seka niiden keskinaisille vaikutussuhteille. Simulaatioty6-
kalun lahtdarvoksi asetettiin matkustajamaaran seka reittiaikataulujen vaikutus mat-
kustajabussien toteutuneisiin ajoihin ja sitd kautta kdytettyihin matkustajabusseihin
ja kuljettajaresurssiin. Tavoitteena oli asettaa selkedt mitattavat muuttujat, joiden

korrelaatio pysyi asetetussa tasmallisyydessa.
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Kuvaajassa on esitettynd maaritellyltd ajanjaksolta matkustajabussien seka tarvittavien kuljettajien
lukumaara suurimmillaan seka pienimmillaan. X-akselissa kelloajat, Y-akselilla tarvittavien bussien

maarat.
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Teoretisointeihin pohjautuen mm. viikonpaivilla, keliolosuhteilla, vuodenajoilla oli
vaikutus kysynnan muodostumisessa, joten oli tarkeda tunnistaa pienimman ja suu-

rimman ajomaaran toteutuma ja ennuste.

Ennusteen rakentumiseen tarvittiin edelleen inhimillista tulkintaa nykytilasta, kdytet-
tavasta matkustajabussiresurssista seka tulevista operaatio ja matkustajalukumaaris-
ta. Simulaatiotyokalusta muodostuikin nopeasti palvelun ostajan ja tuottajan yhte-
nainen nakemys toiminnan nykytilasta ja tulevaisuudessa tarvittavasta resurssista
toiminnan tuottamiseksi. Simulaatiotydkalun toiminta laajenikin testivaiheen jalkeen

nopeasti myos raportointityokalun funktioksi.

7.2 Simulaatiotyokalun tekninen ratkaisu

Simulaatiotydkalu paatettiin toteuttaa mahdollisimman yksinkertaisesti ja tavoitteen
mukaisesti. Aikataulumaarittelyn mukaisesti paadyttiin valitsemaan yrityksessa olevia

nykyisia sovelluksia ja raportointimallinnuksia.

Simulaatiotydkalussa kaytettiin Microsoft Excel sovellusta. Tilastodata poimittiin ope-
ratiivisesta jarjestelmasta ABO (Airport Bus Operations). Operatiivisen tietojarjestel-
man tietokantaan luotiin uusi “OPERATIONS_HISTORY” Excel tiedosto, jonne maari-
tellyt tiedot tapahtumista siirtyivat tunnin valein. Excel- tiedostoon oli laadittu val-
miiksi tilastokuvaajat, jotka havainnollistivat toiminnan nykytilaa ja trendia, jonka

pohjalta syntyi ennuste.

FLIGHT A/D NAME Dow DATE CHANGE DAY HOUR 15MIN  MIN SEC ROUTE1 MULTIBUS
AY2111 D B29 2 01.01.2013 01 7 15 16 16 Tallinn #VITTAUS!
AY2112 A B11 2 01.01.2013 01 8 45 50 31 Tallinn 1
BT301 A B16 2 01.01.2013 01 10 45 54 41 Riga 1
AY2485 D B29 2 01.01.2013 01 10 45 52 32 Joensuu 1
BE5511 D B15 2 01.01.2013 01 11 30 43 37 Kemi/Tornio 1
BT302 D B29 2 01.01.2013 01 11 15 27 12 Riga 1
BT302 D B29 2 01.01.2013 01 11 30 32 22 Riga 2
BES675 D B10 2 01.01.2013 01 12 15 16 5 Kajaani 1
BES675 D B11 2 01.01.2013 01 12 0 14 52 Kajaani 2
AY2121 D B11 2 01.01.2013 01 12 15 25 9 Riga 1
AY2354 A B15 2 01.01.2013 01 12 15 23 58 Qulu 1
AY2323 D B10 2 01.01.2013 01 13 0 0 58 Vaasa 1
AY2507 D B10 2 01.01.2013 01 13 15 16 13 Kuopio 1
AY2263 D B10 2 01.01.2013 01 13 15 23 48 Tampere 1
AY2107 D B16 2 01.01.2013 01 13 15 24 9 Tallinn 1
AY169 D B51 2 01.01.2013 01 13 30 32 46 St. Petersburg 1

Tilastossa esitettynd ABO toiminnanohjausjarjestelmasta poimittuja tietoja
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Excel- tiedosto kuvaajineen ldhetettiin automaattisesti sahkdpostitse toiminnasta
vastaaville tahoille. Kyseinen tapahtuma toteutettiin ajoitettuna Windows- tehtavana,

joka kayttaa Power Shell Script toimintoa.

7.3 Simulaatiotyékalun kdytto

Simulaatiotydkalun kayttdjan vastuulle maariteltiin tyokalun antamien ajomaarien
tarkkuuden analysointi, todentaminen ja hyddyntaminen kdytannossa. Analysointi ja
todentaminen tapahtuvat simulaatiotyokalun ilmoittamien minimi- ja maksimi ajo-
maararesurssien toteutumisista ja vaihteluvalin suuruudesta. Lisdksi kayttdjan tilan-
nekuvaa parannettiin ajomaarien seka kaytettyjen matkustajabussien keskiarvo ja
mediaanitiedoilla. Tyokalusta saatavan tiedon hyddyntaminen kaytannossa tapahtuu
ostetun paivittdisen matkustajabussiresurssin seka toteutuneiden tapahtumien ver-

tailulla sekd kysynnan ja tarjonnan mallintamisella.

8 OPINNAYETYON TULOKSET

Kehitystyon tulokset vastaavat opinndytetyolle asetettuihin tavoitteisiin. Lahtokoh-
tana oli, ettei palvelun omistajalla ollut kaytannon tietoa henkilokuljetuspalvelun
tapahtumista ja siihen vaikuttavista osakokonaisuuksista. Opinndytetyossa saavute-

tut tulokset yksiloidysti olivat:

Raportointityokalu paivittdiseen, viikoittaiseen, kuukausittaiseen toiminnan

seuraamiseen

e Simulaatiotytkalu ennusteen laatimiseen

e Analysoinnin ja paattelyn kautta selvitetyt kdaytannon toimenpiteet, joilla
henkilokuljetuspalveluista syntyvia kustannuksia olisi mahdollista hallita te-
hokkaammin tulevaisuudessa

e Tyo6ta varten keratty laaja tilastotietopohja toteutuneista ajosuoritteista, jota

sittemmin kaytetaan raportointitydkalun perustietona
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e Uuden tiedon rakentuminen ja ymmarryksen lisdantyminen opinnaytetyossa
yhdistettyjen suoritetietojen, ennustedatan ja maaritellyn palvelutason kaut-

ta

Aikanaan tehty pdatos ulkoistaa toiminta operaattorille on ollut strateginen ja sita
kautta operatiivinen toteuttaminen on myos siirretty. llmailulain mukaisesti lento-
aseman pitdja, tassa tapauksessa Finavia Helsinki-Vantaan lentoasema, on vastuussa
toiminnan jarjestamisesta ja yllapidosta. Tietoa ja ymmarrysta on tdman kehitystyon
aikana pystytty lisdamaan seka toiminnasta vastaavalle, etta toiminnan suorittavalle

tahoille.

Opinnaytetyodssa ei pystytty ratkaisemaan millaisia sopimusteknisia muutoksia nykyi-
nen alihankintasopimus vaatisi, etta resurssin maarittelyssa voitaisiin ottaa parem-
min huomioon tiedossa olevat muuttujat, jotka vaikuttavat suoraan henkilokuljetus-
palvelun toimintaan. Lisaksi ennustetyokalun kayttoaika on ollut suhteessa pieni si-
muloinnin luotatettavuuden todentamiseksi. Testausta on paatetty suorittaa aina

vuoden 2014 loppuun asti, jolloin toiminnan mittaaminen on vakiintunut.

Tilastotutkimuksen kautta rakentunut simulaatiotyokalu on paivittdisessa operatiivi-
sessa testikaytossa lentoaseman pitdjalla. Tyokalun luotettavuutta ja tasmallisyytta

ajomaaraennusteen laatimisessa seurataan vuoden 2014 loppuun, jonka jdlkeen sita
kaytetaan kysynnan ennustamisen tukena uuden alihankintasopimuksen laadinnassa

matkustajabussioperaattorin kanssa seka sittemmin toiminnan seuraamisessa.

9 KEHITYSEHDOTUKSET

Henkilokuljetuspalveluiden kehittdminen osana kehittyvaa lentoasemaliiketoimintaa
on merkittavassa roolissa. Henkilokuljetuksia tullaan tekemaan myos tulevaisuudessa,
joten niiden laadun ja tarpeellisuuden taytyy kohdata liiketoiminnan strategian kans-

sa. Henkilokuljetusten maaraa suhteessa liikennemaaraan halutaan pienentaa niilta
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osin kun se on operatiivisesti mahdollista. Henkilokuljetuksilla tiedostetaan satunnai-
sesti olevan negatiivisia vaikutuksia asiakaskokemuksiin. Tulevaisuuden tavoitteena
onkin asiakaskokemusten parantaminen. Henkilokuljetuksista saatavien asiakaspa-
lautteiden aktiivinen kerddaminen ja lapikdyminen kokonaisuuden hahmottamiseksi
on selkea kehityskohde. Henkilokuljetusten avulla saavutetaan koko lentoaseman
kayttotehokkuutta muun muassa ilma-aluspaikoituksen kautta. Ilma-aluspaikoitus on
maaradvassa tekijassa kun henkildkuljetuspalvelun kysynta muodostuu, mutta tule-
vaisuudessa onkin tarkeampaa tunnistaa henkilokuljetuspalveluiden toteutuminen

kohderyhmaperusteisemmin.

IlIma-aluspaikoituksella voidaan vaikuttaa henkilokuljetusresurssin kayttéon. Esimer-
kiksi aikaisen aamun (05.00-07.00) ulkoseisontapaikkojen kaytto aikavalilla vahainen,
voidaan nykyista henkiloresurssia siirtdd mychempdaan ajankohtaan samalla tehosta-

en aikavalin 14.00 — 15.00 henkil6kuljetuksia.

Tunnistamalla konetyyppikohtaiset kysynnan vaikuttajat, voidaan esimerkiksi muut-
taa lentoaseman terminaalirakennusta siten, etta ilma-alukseen on suora kulkuyhte-
ys. Kaytannossa tata mahdollisuutta voitaisiin kayttaa niille lentokonetyypeille, jotka
sitovat matkustajabussiresurssia ja niiden tulot ja Iahdot voidaan sijoitta lentoase-
man asematasolla vakioituun paikkaan. Nykyiselldan lentoaseman infrastruktuuri
mahdollistaa henkildkuljetuspalveluiden karsimista samalla lisaten asiakastyytyvai-
syytta. Vuotuiset kustannussaastot ajomaadrien vahentamiseksi ovat merkittavia var-
sinkin kun tutkimuksen kautta on tunnistettu ne kelloajat, joissa rakenteellisten muu-

tosten vaikutukset olisivat suurimmat.

Kaluston hankinnasta saatavat kustannussaastot ovat merkittavat, jos nykyisesta
kaytossa olevasta kalustosta poistuvia ajoneuvoja ei tarvitse korvata uusilla. Simu-
lointien analyysin mukaisesti kdytdannossa nykyisen kaluston kokoa voitaisiin vahen-
taa maksimissaan kahdella ajoneuvolla, olettaen etta rakenteellisia muutoksia pystyt-

taisiin toteuttamaan.
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LIITTEET

Liite 1. Kalusto

s FINAVIA

LITE1

1.11.2011

Sopimuksen 5. kohdan mukaisesti lentoaseman yhtién kayttésn

asematason henkilékuljetuksia varten osoittama kalusto sopimuksen teko hetkells:

TUNNUS

AJONEUVO/MALLI

Scania L94 UB-B

Scania L94UB-B

Scania L94UB-B

Scania L94UB-B

Scania N 113/CLB-38,
Scania N 113/ALB, nivel
Scania N 113/ALB, nivel
Volvo B10R

Volvo B10R

Volvo B7RLE 8500

Volvo B7RLE 8500

Volvo B7RLE 8500

Scania 94 K270 UB 8250
Scania 94 K270 UB 8250
Scania 94 K270 UB 8250
Scania K270 UB 4x2 LB
Scania K270 UB 4x2 LB
Volvo B9 SALF alusta 133601
Volvo B9 SALF alusta 133601
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Liite 3. Finavia_lentoliikennetilasto2012

Helsinki-Vantaan keskimadarainen

matkustajaliikenne tunneittain 2012
Average number of passengers per hour at Helsinki Airport 2012
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Helsinki-Vantaan matkustajaliikenteen kehitys
Aasiaan 2003-2012

Passenger traffic development to Asia
at Helsinki Airport 2003-2012
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Helsinki-Vantaan matkustajaliikenne
kuukausittain 2012

Passenger traffic per month at Helsinki Airport 2012
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Euroopan suosituimmat kohteet

Finavian lentoasemilta 2012
Top 20 destinations in Europe from Finavia airports 2012
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Stockholm (11,4%)
Copenhagen (21,1%)
London (-2,8%)
Frankfurt (-3,7%)
Amsterdam (-1,2%)
Paris (-6,5%)
Munich (-2,9%)
Oslo (-0,1%)

Riga (-24,5%)
Berlin (13,1%)

Las Palmas (2,5%)
Rome (14,0%)
Dusseldorf (13,5%)
Antalya (6,2%)
Malaga (13,7%)
Brussels (-15,5%)
Tallinn (12,3%)
Tenerife (-0,4%)
Géteborg (2,2%)
Budapest (-11,1%)
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Liite 4. Palvelukuvaus

f=
Kasitteet ja lyhenteet
Lentoasema Lentoaseman pit&ja, Finavia Oyj
Palveluntuottaja Yritys, joka tuottaa Finavia Oyj:n tilaaman palvelun
Asematasobussitoiminta Matkustajien ja muiden erityisryhmien kuljetuspalvelu-

toiminta asematasolla

PRM -kuljetustoiminta PRM -matkustajakuljetustoimintaan tai PRM -avustajakuljetus-

Lentoyhtio

PRM -toimija

1. Johdanto

toimintaan liittyva kuljetuspalvelutoiminta asematasolla
Lentoliikenteen harjoittaja, jolla on voimassaoleva likennelupa

PRM -avustustoiminnan palveluntuottaja lentoasemalla

Téssa kuvauksessa esitellaén Finavian Helsinki-Vantaan lentoase-
malla tapahtuva asematasobussitoiminta, em. toimintaan liittyvén
toiminnan koordinointi ja laadunvalvontatoimenpiteet.

2. Asematasobussitoiminta, palvelukuvaus

Yleista

Asematasobussitoiminta k&sittdaa Helsinki-Vantaan lentoaseman l&h-
tevien ja saapuvien lentojen matkustajien asematasolla tapahtuvat
kuljetuspalvelut PRM -kuljstustoimintoineen, PRM kuljetustoiminta-
jen palvelukuvaus on esitelty liitteessa 3.

Asematasobussitoiminta kasittda edellisen lisaksi Helsinki-Vantaan
lentoaseman lahtevien ja saapuvien lentojen VIP-matkustajien ase-
matasolla tapahtuvat kuljetuspalvelut.

Asematasobussitoiminta késittéaa edellisten lisaksi myos Helsinki-
Vantaan lentoaseman asematasolla tapahtuvat lentoaseman hyvak-
symat erityistapahtumien, kiertoajelujen yms. kuljetuspalvelut.



