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Maailmantalouden painopiste on siirtymassé Aasiaan, mika osaltaan aiheuttaa sen, etta
Aasian lentoliikennemarkkinat ovat kehittymasséd maailman suurimmiksi. Tdmén tutki-
muksen tarkoituksena on kartoittaa Aasian lentoliikenteen kehityksen taustatekijoita,
nykytilaa ja hahmottaa ndkyvissé olevia trendeji. Kehityssuuntia hahmotetaan neljan
lentoliikenteen eri toimijaryhman kautta, joita ovat lentoasemat, lentomatkustajat, len-
toyhtiot seké lentokonevalmistajat. Tutkimus on toteutettu kirjallisuusselvityksend. Ai-
neistoa on tdydennetty kahdella asiantuntijahaastattelulla.

Aasialainen lentomatkustaja on vaurastumassa koulutustason, tulotason sek& hyvin-
voinnin kasvun seurauksena. Vaurastumisen johdosta Aasiaan, ja erityisesti Kiinaan, on
kehittyméssa suuri keskiluokka. Lentomatkustamisen kysyntdan vaikuttavat lentolipun
hinta, lentomatkustajan tulotaso ja lentoyhtion palvelutaso. Keskiluokasta kilpailevat
niin halpalentoyhtiot kuin verkostolentoyhtiotkin. Halpalentoyhtididen kilpailuetuna on
halpa kustannusrakenne ja halvempi lentolippu. Korkean kustannusrakenteen omaavat
verkostolentoyhtitt pyrkivét vastaamaan kysyntaan korkealla palvelutasolla ja edullisel-
la hinnalla. Lentoyhtididen tavoitteena on palvella mahdollisimman monta asiakasseg-
menttid. Lentoyhtiokonsernit omistavat alueellisia lentoyhtiditd, verkostolentoyhti6itd,
lyhyen matkan seka pitkdn matkan halpalentoyhtititd. Myos lentoasemat ovat murrok-
sessa kasvavan lentomatkustamisen myotd. Aasiassa on véhdn halpalentoasemia
ja —terminaaleja. Erityisesti halpalentoterminaaleja tullaan rakentamaan l&hivuosina.
Vuonna 2015 ASEAN-maissa (Brunei, KambodZa, Indonesia, Laos, Malesia, Myanmar,
Filippiinit, Singapore, Thaimaa ja Vietnam) on tarkoitus poistaa lentoliikenteen sdante-
lyé koskevat rajoitukset. Tdmén seurauksena kilpailu kovenee ja lentomatkustaminen
kasvaa entisestadn. Muilla kuin aasialaisilla lentoyhti6ill4 ei ole omaa reittiverkostoa
Aasiassa. Kasvavat markkinat voivat houkutella eurooppalaisia ja yhdysvaltalaisia len-
toyhtioitd. Toisaalta aasialaiset voivat vallata muita markkinoita, silla lentoyhtiot ovat
vahenevissa maarin kytkoksissa kotimaahansa.

Tutkimusaineiston perusteella tulevaisuudessa maailman joka kolmas lento tullaan len-
tdméaan Aasiassa. Lisdksi lentokoneiden madra Aasiassa tulee kolminkertaistumaan.
”Now everyone can fly” tulee olemaan yksi Aasian kehityssuuntia.
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The Asian aviation market is expected to become one of the biggest markets of the
whole industry. While companies in other continents are struggling to break even, air-
lines in Asia are enjoying growth and profit. This master’s thesis takes an insight into
the aviation market in Asia. This study takes into account the demographics, which ef-
fect the development of Asia, the history of the Asian aviation industry and studies
Asia’s infrastructure and case airlines. Through these factors the research identifies
trends, which are happening in Asia at the moment and they will give an understanding
about the near future. The research is mainly a literature review, but also two interviews
were made.

Asia’s population is developing into a healthier and wealthier society. Each country’s
GDP per capita is rising and citizens enjoy a wealthier life. The majority of the popula-
tion in Asia will represent the middle class, thus the middle class will be the most attrac-
tive customer segment for the airlines. Both low-cost carriers and traditional network
airlines will compete for this segment. Low-cost carriers will also stimulate traffic
growth in Asia, which will have a positive influence on the overall aviation industry.
Airlines in Asia have begun to segment their companies for each customer segment. In
this thesis it became clear that co-operation with low-cost carriers and network carries is
a future possibility. Airlines in Asia have covered all the most lucrative segments with
ownerships in four different airlines. These airlines operate long-haul and short-haul all-
frills and no-frills. Airports in Asia also have to answer to the rising demand of low-cost
carriers. There are few low-cost airports or terminals in Asia. The construction of low-
cost terminals is seen as the most probable solution in this thesis. The deregulation of
aviation in ASEAN countries (Brunei, Cambodia, Indonesia, Laos, Malaysia, Myanmar,
Philippines, Singapore, Thailand and Vietnam), which is expected to take effect in
2015, will increase competition and aviation even more. So far European and American
airlines haven’t had their own route network in other continents. Asia’s growing mar-
kets can attract other than Asian players. Also Asian airlines may enter other markets.

According to the literature reviewed every third flight flown, will be flown in Asia. Also
fleet size in Asia will triple in 20 years. “Now everyone can fly” will be one of the main
trends in Asia.



ALKUSANAT

Lentoliikenne on ala, joka kiinnostaa minua niin operatiivisella kuin strategisella tasolla.
Olen erittain kiitollinen, ettd tarjoutui ndin hieno mahdollisuus tehd& diplomityd Aasian
lentoliikennemarkkinoista. Aihe oli laajuuden vuoksi haastava ja siksi erittdin mielen-
kiintoinen. Haluan kiittd4 tyon ohjaajaa professori Jorma Mantystd rahoituksen jarjes-
tamisestd, kannustuksesta sek& kommenteista, joita matkan varrella sain. Liséksi haluan
kiittdd Harri Rauhaméked arvokkaista mielipiteista, korjauksista sek& nakdkulmista, jot-
ka ohjasivat tyotani. Kiitokset kuuluvat myds Finnairin Saara Kinnuselle ja Heikki Sa-
loheimolle, jotka antoivat oman ndkemyksensa minua askarruttaviin kysymyksiin. Lo-
puksi haluan vield Kiittd4 perhetténi seka ystaviani, jotka tukivat minua niin opinnoissa-
ni kuin diplomitydssani. Ilman kannustusta ja tukea opiskelu olisi ollut huomattavasti
haastavampaa. Kiitos ndisté yliopistovuosistal

Tampereella 25.8.2011

Jussi Korkeela
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LYHENTEET

AAPA

ATK
ASK
ASEAN
BKT
CAAC

CATA

Code-Sharing

FTK

Hub-and-spoke

IATA

ICAO

IMF

Point-to-point

RPK

Vil

Association of Asia Pacific Airlines, Aasian alueen lentoyh-
tididen muodostama jarjesto.

Available tonne kilometer, tarjottu tonnikilometri
Available seat kilometer, tarjottu henkilokilometri
The Association of Southeast Asian Nations
Bruttokansantuote

Civil Aviation Administration of China

The China Air Transport Association, Kiinan lentovirano-
mainen

Lentoyhtididen yhteistydmenetelmd, jossa yksi yhtié operoi
lennon, mutta lennolla on monen eri lentoyhtion asiakkaita
ja néilla yhtiolla on omat lippukiintiénsa

Freight tonne kilometer, kuljetettu tonnikilometri

Liikenndintijarjestelmd, jossa lennot tapahtuvat keskusase-
mien (hub) kautta

International Air Transport Association, kansainvélinen il-
makuljetusliitto, joka ajaa lentoyhtididen etuja

International Civil Aviation Organization, kansainvélinen
siviili-ilmailujérjesto
International Monetary Fund, kansainvélinen valuuttarahas-

to

Liikenndintijarjestelmd, jossa lennetddn ainoastaan lahto- ja
maéarapaikkojen valilla.

Revenue Passenger kilometer, myyty henkil6kilometri. In-
dikoi lentoliikenteen kysyntaa.



RTK

SARS

SLOT-AIKA

MAHB

viii
Revenue Tonne Kilometer, myyty tonnikilometri.

Severe acute respiratory syndrome, akuutti hengitystieinfek-
tio

Lentokoneen nousu- ja laskeutumisaika

Malaysia Airport Holdings Berhad, Malesian lentoasemien
operaattori.



1. JOHDANTO

Kehittyvd Aasia on tdmanhetkisen maailmantalouden veturi ja mielenkiinnon kohde.
Aasian valtioita on pitk&éan pidetty halpatydvoiman ja kopioinnin alkuldhteend. Tilanne
on muuttumassa, ja Aasiasta on kovaa vauhtia tulossa maailmantalouden keskipiste.
Noususuhdanteessa olevien Aasian valtioiden taustatekijoitd ovat demografian muuttu-
minen ja globalisaatio. Globalisaation perustana on globaali liikennejarjestelma, jonka
ajurina on lentoliikenne. Noususuhdanteen myoté lentoliikenteen kysyntd kasvaa. Eu-
roopassa ja Yhdysvalloissa lentoliikenne on saavuttamassa tai saavuttanut saturaatiopis-
teensd. Eteld-Amerikassa ja Afrikassa markkinat ovat vield kehittyméattomid. Aasian
kehittyvat lentoliikennemarkkinat ovat lahes jokaisen lentoalan toimijan mielenkiinnon
kohteena, koska markkinat ovat murroksessa ja markkinoilla lentoliikenne kasvaa.

Kehittyneilld markkinoilla, Euroopassa ja Yhdysvalloissa, kdydaan kovaa selviytymis-
taistelua, silla markkinat on jo tyydytetty, ja jokainen toimija haluaa osansa markkinois-
ta. Aasiassa markkinat kasvavat ennétysvauhtia taloudellisen kehityksen myotd. Tilaa
on niin uusille toimijoille kuin vanhoille yhtidillekin laajentaa. Uusia markkinoita syn-
tyy kasvavan keskiluokan ansiosta ja halpalentoyhtididen rajahdysmaisen kasvun myo-
td. Halpalentoyhtion AirAsian kayttama markkinointifraasi now everyone can fly” tu-
lee pitdmaan paikkansa seuraavien vuosikymmenien aikana. Aikaisemmin lentdminen
oli vain varakkaiden ja arvovaltaisten ihmisten saatavilla.

Valtiot saatelevéat lentoliikennetté rajoittamalla lentoreiteille p&ésyd, lentoaikatauluja ja
hintoja. Aasian lentoliikennetté on pitkaan séédelty ja sé&delldaan edelleen, mink& vuoksi
markkinatalouden saannot eivat taysin pade Aasiassa. Hiljalleen sdéntelya 10ysennetééan,
mikd omalta osaltaan stimuloi uutta kysyntaa. Myds ihmisten demografia on murrokses-
sa; hyvinvoinnin kasvun seurauksena aasialaiset kouluttautuvat enemman, elavét pi-
dempéén ja hankkivat vahemmén lapsia. Demografisten muutosten myotd matkustus-
tarve ja —valmius kasvaa. Aasia myos urbanisoituu nopeasti. Miljoonakaupunkien asu-
kasméaara kasvaa ja uusia miljoonakaupunkeja syntyy. 1Imion seurauksena syntyy myos
megamiljoonakaupunkeja, joissa asuu yli 100 miljoonaa ihmista. Urbanisoituminen on
positiivinen ilmi6 lentoliikenteen kannalta, sill4 suuret ihmismassat luovat kysyntaa.
Aasian maantiede ja monimuotoisuus vaikuttaa my6s omalta osaltaan siihen, etta lento-
liikkenteen kysynt& kasvaa. Huonon infrastruktuurin ja vaikeakulkuisen maaston vuoksi
lentokone voi olla ainoa keino péasta haluttuun pd&dmaaraan.

Taman tyon tarkoituksena on tehdd katsaus Aasian kehittyviin lentoliikennemarkkinoi-
hin ja selvittdd taustalla vaikuttavia tekijoita. Lisaksi tyossa kasiteltdvan aineiston poh-
jalta arvioidaan lentoliikennemarkkinoiden kehitystd. Aasian lentoliikenteen kehitysta



tarkastellaan neljan merkittavan tekijan avulla. Valitut tekijat ovat lentomatkustajat, len-
toasemat, lentoyhtiot ja lentokoneen valmistajat. Lisdksi Aasian lentoliikenteen kehitys-
ta tarkastellaan hieman globaalilla tasolla. Tutkimuksessa keskitytdan padasiassa Aasian
lentoliikennemarkkinoihin. Lentoliikennemarkkinat ovat kuitenkin globaalit, minka
vuoksi késitellddn myos globaaleja lentoyhtidalliansseja.

1.1. Tutkimuksen tausta

Tutkimuksen tarkoituksena on kartoittaa Aasian lentoliikennemarkkinoiden nykytilaa ja
tunnistaa markkinoilla vallitsevia trendeja. Tamé ty0 on jatkoa aikaisesmmalle tutkimuk-
selle, joka kaésitteli Euroopan lentoliikenteen kehitysta pitkalla aikavéalilld. Euroopan
lentoliikennettd ké&sittelevan diplomitydn inspiraationa oli markkinoiden turbulenttisuus.
Taman tyon mielenkiinnon kohteena on selvittdd, mit4 Aasian lentoliikennemarkkinoilla
tapahtuu, miksi ja mitd seurauksia tapahtumilla kenties on. Tutkimus antaa yleisymmar-
ryksen Aasian lentoliikenteen toimintaympéristostd ja voi hyddyntdd lentoliikenteen
toimijoita p&atoksenteossa. Aasian lentoliikennemarkkinoita tarkastellaan kokonaisuu-
tena maiden erityispiirteet huomioon ottaen.

Aasian lentoliikennemarkkinoita ei ole laajemmalti tutkittu, vaikka alueen lentoliikenne
on kasvanut rajusti viimeisen kymmenen vuoden aikana. Aasialaisten lentoyhti6iden
kilpailukyvyn vahatteleminen voi jopa tulla yllatyksen&d monille eurooppalaisille lento-
yhtidille. Aihealue on myds niin laaja, ettei kokonaisuutta saada yksityiskohtaisesti tut-
kittua yhdella tutkimuksella. Taméan vuoksi ty6lle on selked tarve. Tutkimuksella on py-
ritty 10ytdméaan Aasian lentoliikennemarkkinoita koskettavat oleelliset seikat sek& siella
toimivien lentoyhtididen strategiat. Lentoliikenne operoi globaalissa toimintaymparis-
tossd. Globaalista toimintaympéristosta huolimatta paikalliset ja alueelliset olot muok-
kaavat lentoliikenteen kehitystd Aasiassa. Taman vuoksi globaalisti lentoliikennettd ka-
sittelevat tutkimukset eivat kykene erottelemaan maantieteellisié eroja.

Lentoliikenne on jatkuvassa muutoksessa, ja akilliset tapahtumat vélittyvat suoraan len-
tolitkenteeseen. Viimeistadan tutkimusta tehdessa ja lentoliikennetta koskettavia uutisar-
tikkeleita seuratessa tuli selvaksi, ettd lentoliikenteelld voi jonakin paivdna menné hyvin
ja toisena paivéna huonosti. Haasteelliset markkinaolot tuovatkin erityist4 mielenkiintoa
alaa kohtaan. Viimeisin vuoden 2011 maanjéristys ja tsunami Japanissa sai jalleen el-
pymaéssa olevan lentoliikenteen polvilleen. Jos luonnonkatastrofit eivét héiritse lentolii-
kennettd, poliittiset epdvarmuudet pitavat huolen siitd, ettei lentoliikenne saa kehittya
rauhassa. Taman vuoksi pysyvien markkinaolojen arvioiminen on haasteellista. Tutki-
mus on pa&asiassa nykytilaselvitys. Tahan vaikuttaa myos tiedon saatavuus, tietoa on
tiukkaan s&dnnellyssa toimintaympéristossa rajatusti saatavilla. Tutkimus nojautuu pit-
ké&lti alan Kkirjallisuuteen ja ajankohtaisiin uutisiin.



1.2. Tyon tavoitteet ja rajaukset

Tutkimuksen tavoitteena on antaa lukijalle ymmarrys Aasian lentoliikennemarkkinoista.
Tutkimuksessa on pyritty selvittdmaan niitd muutostekijoitd, jotka vaikuttavat Aasian
lentoliikenteen kehitykseen. Muutostekijoihin on paadytty lukemalla alan Kirjallisuutta
sekd tarkastelemalla heikkoja signaaleja, joita lentoliikennettd koskevista uutisista on
voitu poimia. Tulevaisuuden skenaarioita tutkimuksessa ei luoda, silla lentoliikenne-
markkinoiden kehitys on rajummassa nousussa Aasiassa. Ensiksi on selvitettava, mité
markkinoilla tapahtuu. Tutkimus kasittelee my0ds lentoliikenteen historiaa Aasian valti-
oissa. Talla pyritadn lukijalle luomaan ymmarrys siitd, miksi lentoliikenne on sellaista
kuin se on tall4 hetkelld. Kulttuuri on hyvin vahvassa roolissa Aasiassa, eikd sen paino-
arvoa voida vahatell& lentoliikenteessd. Kulttuurierot nakyvéat niin menneisyydessa, ny-
kyhetkessa kuin tulevaisuudessakin.

Tutkimuskysymykseksi asetetaan:

Mit& Aasian lentoliikennemarkkinoilla tapahtuu?

Tutkimukselle voidaan asettaa myos seuraavia alakysymyksia:

Kuinka Aasian véeston ennustetaan kehittyvan?

Miten Aasian lentoliikenne on kehittynyt?

Mit& Aasian toimintaymparistdssa tapahtuu talla hetkella?

Mitk& ovat Aasiassa toimivien lentoyhtitiden strategioita?

Mit& kehityssuuntia on nahtavissa Aasian lentoliikenteen kehityksen muutostekijoissa?

Tyo0 on rajattu maantieteellisesti késitteleméan Aasian lentoliikennettd. Tutkimus keskit-
tyy ennen kaikkea matkustajaliikenteeseen, silld matkustajaliikenne on suuremmassa
murroksessa kuin rahtilitkenne Aasiassa, ja rahtiliikenteessa patevat eri lainalaisuudet.
Lentoliikenteeseen vaikuttaa hyvin moni tekija, eikd niitd kaikkia ole tarkoituksenmu-
kaista késitell4. Tydssd on nostettu esiin niitd merkittavia tekijoitd, jotka liittyvat Aasian
lentoliikenteen kehitykseen. Tarkasteltavat case-yritykset on valittu niiden kotimaan tai
hub-lentoaseman, toimintamallin ja tunnettavuuden perusteella. Toimintamalleista tar-
kastellaan verkostolentoyhtiditd sekéd halpalentoyhtidité lyhyilla reiteilld ja mannerten
valisilla reiteilld. Lentoliikenteen historiaa tarkastellaan niissd Aasian maissa, joissa len-
tolitkennemarkkinat ovat kehittyneimpia.

1.3. Tutkimusmenetelmat ja tyon rakenne

Tutkimus on ensisijaisesti kirjallisuusselvitys. Tutkimus on luonteeltaan laadullinen tut-
kimus, silla kvantitatiiviseen dataan on rajattu paasy. Analyysit, jotka esitetddn luvussa



viisi, perustuvat keréttyyn aineistoon sekd tehtyihin haastatteluihin. Tutkimusta varten
haastateltiin kahta lentoliikenteen ammattilaista:

e Saara Kinnunen, strategisen suunnitteluyksikon paallikkd, Finnair
e Heikki Saloheimo, lentokapteeni, SilkAir

Lentoliikenne muuttuu hyvin &killisesti, joten uutiset ja ajankohtainen tieto on hyvin
tarkedd. Tutkimuksen alkuvaiheessa kerétty aineisto saattoi olla jo vanhentunutta tietoa
tutkimuksen loppuvaiheessa. Lentoyhtididen tilastot ovat salaisia tai maksullisia. Selvit-
tavan tutkimuksen vuoksi salaisiin tai maksullisiin aineistoihin ei ollut p&asya. Tiedon-
keruussa on keskitytty alan tieteellisiin artikkeleihin, uutisiin sek& haastatteluihin. Vas-
taavanlaista tutkimusta ei 10ytynyt, vaan tieto oli kerdttdva useasta eri lahteestd. Yksi
tarkeimpid tiedonl&hteitd oli Journal of Air Transport Management. Tutkimuksen ra-
kenne on esitetty kuvassa 1.

Aasian lentoliikenteen

kehitysnakymat

Case -
yrityksia

1L
a

Lentoliikenne Aasiassa

” \
/ Aasian talous <

Aasian cEmograﬁa

Kuva 1. Ty6n rakenne

Tutkimus koostuu kuudesta luvusta. Tyon toisessa luvussa hahmotetaan lukijalle niita
taustatekijoitd, jotka Aasian kehityksen taustalla ovat. Naihin kuuluvat véestonkehitys ja
talouden kehitys. Lukuun on kerétty merkittavid demografisia trendeja seké esitetty niita
graafisesti. Taman jalkeen tehdaan katsaus Aasian talouden kehitykseen, ja lopuksi ver-
taillaan Aasian toimintaymparistdd Eurooppaan ja Yhdysvaltoihin.



Tyon kolmannessa luvussa perehdytddn Aasian lentoliikenteeseen. Luvussa kaydaan
l&pi Aasian talouskriisin vaikutuksia Aasian lentoliikenteeseen seké lentoliikenteen his-
toriaa Aasiassa. Historiaa ké&sitelld&n valtiokohtaisesti, silld jokaisella valtiolla on oma-
leimainen historia. Katsaukseen on poimittu Japanin, Kiinan, Intian ja Etel4-Korean len-
toliikenteen historia. Japanin lentoliikenteen historia kasitellaan, koska Japani on hyvin-
vointivaltio, jonka lentoliikennemarkkinat ovat verrattain pitkalle kehittyneet. Kiina
edustaa entistd kommunistivaltiota, joka on nykyisin yhdistelma suunnitelmataloutta ja
vapaata markkinataloutta. Intian lentoliikenteen historia kasitelldan, koska Intian lento-
lilkennemarkkinoilla on valtava potentiaali. Etel4-Korea on poimittu tarkasteluun edus-
tamaan toista hyvinvointivaltiota, jolla on toisaalta hyvét diplomaattiset suhteet entisiin
kommunistivaltioihin ja toisaalta hyvat diplomaattiset suhteet Yhdysvaltoihin. Kolman-
nessa luvussa perehdytéan lentoliikenteen nykytilaan ja kehitysnakymiin. Luvussa kési-
tella&n lentoliikenteen saantelyd, Aasian infrastruktuuria, lentoliikenteen energian tar-
vetta seka yllattavia kaanteitd, jotka ovat vaikuttaneet lentoliikenteen kehitykseen.

Neljdnnessé luvussa otetaan esille Aasiassa toimivia lentoyhtiditd. Case-yritysten avulla
hahmotetaan aasialaisten lentoyhtididen strategioita sekd& menestystekijoitd. Luvussa
arvioidaan long-haul-halpalentokonseptin toimivuutta. Globaaleista alliansseista on py-
ritty poimimaan niiden strategisia suuntauksia sekad nostettu esiin aasialaisten lentoyhti-
Oiden madra. Viidennessé luvussa paastaan Aasian lentoliikenteen kehitykseen. Kehitys-
ta kasitelladn neljan tekijan avulla. Tarkastelussa huomioidaan tyon aikaisemmissa lu-
vuissa esitellyt ilmi6t, ja niiden pohjalta on tehty analyysi muutostekijoiden trendeista.
Tutkimuksen pééattadé yhteenveto, jossa on nostettu esiin tutkimuksen tarkeimmat seikat.



2. AASIAN KEHITYKSEN TAUSTATEKIJOITA

Lentoliikenteen kasvun ja kehityksen kannalta olennaista on taloudellinen kasvu ja kehi-
tys. Lentoliikenteen kysynnén luovat yritykset, ihmiset ja heidan tarpeensa. Lentolii-
kennettd on sielld, missa on ihmisid ja rahaa. Aasian vahva taloudellinen kehitys muut-
taa sen asemaa globaalissa toimintaympaéristossa. Taloudellisen kehityksen luovat kan-
salaiset ja heidan kehityksensa. Luvussa tarkastellaan taloudellisen kehityksen taustalla
olevia demograafisia muuttujia ja vertaillaan Aasian kehitystd USA:n ja Euroopan kehi-
tykseen. Aasian demografia on talla hetkelld voimakkaassa muutoksessa. Muutokset
mahdollistavat niin sanotun demografisen ikkunan aukeamisen. Talla tarkoitetaan sité,
ettd vaeston demografia on sellainen, etta taloudellinen kehitys on mahdollista.

Luvussa tarkastellaan véestdja eri ryhmind. Yhdistyneet Kansakunnat (YK) tarkastelee
vaeston kehitystd jakamalla valtiot kahteen ryhmééan: kehittyneet valtiot ja vdhemman
kehittyneet valtiot. Kehittyneisiin valtioihin katsotaan kuuluvan Eurooppa, Yhdysvallat,
Australia, Uusi Seelanti ja Japani. Vahemman kehittyneisiin valtioihin YK katsoo kuu-
luvan Aasian, Afrikan, Latinalaisen Amerikan sekd Karibian alueet. Joissain demograa-
fisissa tarkasteluissa tarkastellaan vahiten kehittyneita valtioita, joihin kuuluu 49 valtio-
ta. Vahiten kehittyneitd valtioita on kaikkialla maailmassa. Eniten niité 1oytyy Afrikasta.
Luvussa tarkastellaan padasiassa vahemman kehittyneité valtioita. (YK, 2009b.)

2.1. Vaeston trendit

Hyvinvoinnin kehityksen vuoksi Aasian véestOrakenteessa tapahtuu muutoksia. Merkit-
tdvimpid trendeji ovat odotetun elinidn nousu, tydikéisen véeston osuuden kasvu, kou-
lutustason kasvu, syntyvyyden védheneminen sekd véeston vanheneminen. Aasian véki-
luku kasvaa rajahdysmaéisesti, mutta kasvuvauhti hidastuu hyvinvoinnin voimistuessa.
Demograafiset muutokset, joita Aasian véestorakenne kokee, luovat vain mahdollisuu-
den taloudelliselle kehitykselle. Taloudellinen kehitys on riippuvainen siit4, kuinka hy-
vin mahdollisuus osataan hyodyntdd paikallisella, alueellisella ja kansallisella tasolla.
Mahdollisuuksien hyddyntamiseen vaikuttavat poliittiset instituutiot ja niiden tekemat
paétokset, mutta myos yksiloiden tekemét paatokset ja valinnat.

2.1.1. Vakiluvun kehitys

Yhdistyneiden Kansakuntien (2009a) ennusteiden mukaan Aasian maanosassa asui
vuonna 2010 yli 4 miljardia ihmistd. Tamé vastaa koko maailman vakiluvusta noin 60:ta
%.



Koko maailman vékiluku oli vuoden 2010 arvioiden mukaan 6,9 miljardia. Vakimaara

Aasiassa on lisdantynyt merkittvasti vuodesta 1950, jolloin vakiluku oli noin 1,4 mil-
jardia. Yhdistyneiden kansakuntien (2009a) laatiman keskiennusteen mukaan Aasian
vakiluku vuonna 2050 on noin 5,2 miljardia. Maailman vakiluku ylittda keskiennusteen
mukaan 9 miljardin rajapyykin vuonna 2050. Vuonna 2050 koko maailman véestosta 86
%:n ennustetaan asuvan véhemman kehittyneissa maissa. T&ma merkitsee sitd, etta va-
estd kasvaa ladhes pelkastaan kehittyvissa valtioissa. Vakiluku kasvaa merkittavasti,
mutta kasvuvauhti hidastuu tulevien vuosien aikana syntyvyyden véhenemisen myoté.
Mikali syntyvyys sdilyisi nykyiselld tasolla, vuonna 2050 maailman vékiluku olisi yli
11 miljardia (YK, 2009b s. 3). Kuvassa 2 on esitetty Aasian vakiluvun historiallinen ke-
hitys sekd ennuste vuoteen 2050.

Aasian vakiluku ja keskiennusteen vuodelle 2050
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Kuva 2. Aasian vékiluku ja keskiennuste (YK, 2008)

Vuonna 2009 37 % koko maailman véestosta asui Kiinassa ja Intiassa. Kiina on vakilu-
vultaan suurempi, mutta Intian ennustetaan ohittavan Kiinan vékiluvun vuonna 2028.
Maailman kymmenen suurimman valtion joukossa Aasiasta ovat Kiinan ja Intian lisaksi
Indonesia ja Japani. Vuonna 2050 Japani ei endd mahdu vakiluvultaan kymmenen suu-
rimman valtion joukkoon, silla Japanin vékiluvun kasvuvauhti on muita hitaampi. (YK
2009b, s.4.) Hitaampi vakiluvun kehitys on hyvinvointivaltiolle ominaista.

Kasvun hidastuminen selittyy keski-idn nousulla ja syntyneisyyden vahenemiselld.
Ikdantyminen selittyy padasiassa syntyneisyyden véhenemiselld sekd odotetun elinién
nousulla. Aasiassa odotettu elinikd nousee huomattavasti. Vuonna 1950 odotettu elinik&



oli 41 vuotta. Odotetun elini&n on ennustettu nousevan tasaisesti vuoteen 2050. Vuonna
2050 odotetun elinidan ennustetaan olevan lahes 77 vuotta. Vuoteen 2050 mennessa ke-
hittyvissd maissa vanhemman véeston osuus on 20 %. Odotetun elinidn myota nousee
my0s Aasian véeston mediaani-ikd. Keskiennusteen mukaan mediaani-ik& nousee 39,9
vuodesta 46,6 vuoteen (YK 2009b, s. 8). Odotetun elinidn nouseminen selittyy hyvin-
voinnin kasvulla. (YK 2009b, s. 5-6.)

Tyoikaisen vaeston (15-59-vuotiaat) madran nousu on erittain tarkead jokaiselle valtiol-
le. Tybikdinen vadesto tarjoaa mahdollisuuden taloudelliselle kasvulle. Vdhemman kehit-
tyvissa maissa tyoikdisen véeston osuuden arvioidaan véhentyvan 62 %:sta 59 %:iin.
Tyoikaisen suhteellisen osuuden véhentyminen selittyy vanhusten suhteellisen osuuden
voimakkaalla kasvulla. Vanhimpien ihmisten osuus (yli 80-vuotiaat) on nopeinten kas-
vava vadestoryhma. Nopein kasvu vanhimpien ihmisten osuudessa tapahtuu vahemmaén
kehittyneill& alueilla. Eniten vanhoja ihmisi& tulee vuonna 2050 asumaan Kiinassa, Yh-
dysvalloissa ja Intiassa. (YK 20093, s. 6-7.)

2.1.2. Syntyvyys ja kuolleisuus

Korkea kuolleisuus ja syntyneisyys johtavat pyramidin kaltaiseen védestOrakenteeseen,
jossa nuorten osuus véestostd on suuri pyramidin pohjalla ja vanhusten osuus pieni py-
ramidin huipulla. Vuonna 1950 Aasiassa oli pyramidin kaltainen véestérakenne, mutta
kehityksen myota vaestorakenteesta on tullut heterogeenisempi. (Bloom & Finlay 2009,
s.49.) Miesten ja naisten ikdjakauma vuosina 1950, 2010 ja ennuste vuodelle 2050 on
esitetty kuvassa 3. Tydikéisten vaestoryhman ennustettu osuus vuodelle 2050 on esitetty
punaisella kuvassa 3.
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Kuva 3. Aasian vdestdjakauma vuonna 1950, 2010 ja ennuste vuodelle 2050 (YK,
2009d)

Kuva 3 kuvaa hyvin sité ilmiotd, mik& Aasian vaestossé on kehittyméssa. Eras merkitta-
va trendi Aasian véestdssd on siirtyminen korkeasta syntyvyydestd matalaan. (YK,
2009b s. 10.) 2,1:t4 lasta naista kohden pidetdén korvaavuusasteena. Korvaavuusasteella
tarkoitetaan sité astetta, mik& syntyvyyden taytyy olla, jotta vdestoméaara korvaa itse it-
sensé pitkalla aikavalilla. (Smallwood & Chamberlain, 2005.) Hieman yli kaksi lasta
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korvaa isén ja &idin sek& ne lapset, jotka menehtyvat ennen kuin ovat hedelméllisessa
iassa (Westley et al. 2010 s. 2). Keskiennusteen ja matalimman ennusteen mukaan ih-
mismé&ara ei korvaa itsedén sukupolvesta toiseen. Syntyneisyyden maaré vaihtelee mer-
kittdvasti eri Aasian valtioiden valilla. Esimerkiksi Etel4d-Koreassa syntyneisyys oli
vuonna 2006 1,2 lasta naista kohden, kun taas vastaava luku Filippiineilld oli 3,6. (YK,
2009c.) Eniten syntyneisyys on véhentynyt Aasiassa taloudellisen kehityksen kérjessé
olevissa maissa eli Japanissa, Singaporessa, Eteld-Koreassa ja Taiwanissa. Syntyvyyden
vaheneminen osaltaan vaikuttaa siihen, ettd véestOrakenne on heterogeenisempi, kuten
kuvassa 3 on esitetty.

Syntyvyyden védheneminen ja taloudellinen kasvu ovat riippuvaisia toisistaan. Taloudel-
lisen kasvun seurauksena syntyvyys véahenee. Toisaalta syntyvyyden vahenemisen myo-
ta talous kasvaa. Alhaisella syntyvyydelld on vaikutus ikdrakenteeseen, investointeihin
koulutukseen, sééstbjen maaraan seka bruttokansantuotteeseen henked kohti. Syntyvyy-
den maaraé on vahentanyt myos perhesuunnittelu. Mit4d véhemman lapsia aikuista koh-
den, sitd vahemman resursseja tarvitaan tai sitd enemman resursseja yksi lapsi saa. Va-
hentyneen syntyvyyden seurauksena lapsia voidaan kouluttaa yhd enemmén, mika joh-
taa kouluttautuneempaan tyovoimaan. Kuitenkin mit& korkeampi kouluttautuminen, sita
kalliimpaa se on. Toisaalta talloin valtiolle kehittyy osaavaa tyévoimaa, mika voi hyvit-
tdd koulutuksen aiheuttamat kustannukset yhteiskunnalle. Naisten mahdollisuudet kou-
luttautumiseen paranevat syntyvyyden védhenemisen myotd. Perhe voi saada lisatuloja
naisten kdydessé toissa. Tyovoiman osuuden kasvaessa myds bruttokansantuote kasvaa.
(Robey,1987.)

Koulutusasteen kasvaessa lapset ovat yh& pidempaan riippuvaisia vanhempien taloudel-
lisesta avusta, jonka seurauksena vanhemmat panostavat lapsien maarén sijasta "laa-
tuun”. Alhainen syntyneisyys on Canningin (2007 s.17) mukaan sek& syy ettd seuraus
koulutusinvestointien kasvuun. Mé&éra ja laatu —ajattelu voi vaikuttaa myos kansallisella
tasolla, sill4 valtioilla on k&ytettavissa koulutukseen enemman rahaa lasta kohden. Li-
séksi naiset lykk&avat lapsien hankintaa opiskellessaan pidempéaan seka siirtymalla tyo-
elamédan yha myo6hempaan. Mahdollisuus edetd urallaan saattaa saada naiset hylkaa-
méaan ajatukset avioliitosta ja lapsista. My0s naimisiinmenon ja lapsienhankinnan aihe-
uttamat kustannukset ovat hidastaneet syntyneisyyttd. Joissain tapauksissa lapsienhan-
kinta keskeyttadd naisen tulonsaannin. Lisdksi ditiysloman jalkeen saman aseman saami-
nen tyopaikassa voi olla vaikeaa. (Westley et al. 2010.)

2.1.3. lkaantyminen

Masonin & Leen (2011) mukaan seuraavan 40 vuoden aikana merkittdvin demograafi-
nen trendi Aasiassa on véeston ikdantyminen. Ikaantymisen seurauksena valtioille syn-
tyy kaksi haastetta: kehittda taloudellista jarjestelmaa siten, etta jarjestelmé takaa talou-
dellisen turvan ikdihmisille sekd yll&pitaa vahvaa taloudellista kasvua. Tydikéisen vées-
ton osuuden véhenemisen seurauksena valtioiden verotulot vahenevat ja veromenot
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kasvavat ikdantyvien myota. Aasiassa nopea ik&&ntyminen tuo ongelmia, silla talous ei
ole kehittynyt yhtd nopeasti ja tarkeé&t poliittiset ja taloudelliset instituutiot ovat vieléd
kehittyméattomia. (Mason & Lee, 2011.) Odotettu elinikd kulkee ké&si kddessé hyvén ter-
veyden kanssa. Hyvé terveys taas johtaa parempaan tuottavuuteen tyéeldméssa. Tama
demograafinen muutos voi johtaa myos elédkeidn nousuun seké korkeampiin elakesaas-
toihin. (Canning, 2007. s.14.)

Seuraavien vuosikymmenien aikana Aasiasta on tulossa véestoltddn maailman vanhin
maailmanosa. YK luokittelee vanhukseksi yli 65-vuotiaat. Vuonna 1950 vanhusten
osuus Aasiassa oli noin 4 % koko vaestostd. Vuonna 2050 vanhusten osuuden vaestosta
arvioidaan olevan yli 17 %. Vuonna 2050 Aasiassa ennustetaan olevan noin 902 mil-
joonaa vanhusta. Vanhusten osuudet koko véestosta on esitetty kuvassa 4. (YK, 2009)
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Kuva 4. Vanhusten osuus koko véestosta (YK, 2009d)

Kun Aasian véestd vanhenee, tyodikdisen vdeston maard kasvaa. Tydvoiman maaréan
kasvu mahdollistaa "demograafisen ikkunan” aukeamisen. Vaestolla on paremmat tyol-
listymismahdollisuudet, saastomahdollisuudet, investointimahdollisuudet seké& taloudel-
lisen kasvun mahdollisuudet. (Menon & Melendez-Nakamura, 2009. s. 3.) Aasian ta-
louden kehitys on linkittynyt vaestorakenteen muutokseen. Talouden kasvun muutokset
eivét tule automaattisesti; ikarakenteen muutokset luovat vain mahdollisuuden kehityk-
selle. Potentiaalin hyédyntdminen riippuu valtioiden poliittisesta ymparistostd, esimer-
kiksi valtioiden virastojen laadusta, tyolakisdadoksistd, makrotalouden johtamisesta,
vaihdantatalouden avoimuudesta sekd koulutuspolitiikasta. (Canning, 2007. s.13.)

VéestOrakenteessa on kaksi riippuvaista ryhmaa, jotka vaativat enemman resursseja
kuin tuottavat. Naméa ryhmat ovat lapset ja vanhukset. Lapset ovat lahes aina riippuvai-
sia vanhempien tuloista, kun taas vanhukset ovat riippuvaisia omista eldkesaastoista,
lapsistaan seka sosiaaliturvasta. (Canning, 2007. s. 18.) Lapsien ja vanhusten suhteelli-
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sella osuudella on merkittavé vaikutus taloudelliseen kasvuun ja hyvinvointiin. Aasiassa
tyoikaisen vaeston, lasten ja vanhusten suhde on kuitenkin positiivinen, silla tydikaisen
vaeston tuotot ovat suuremmat kuin kahden muun ryhméan menot. Taloudellinen kasvu
voi ikadntyvasté vaestosta huolimatta jatkua. Yksi keino on kannustaa kansalaisia séas-
taméaan eldkettd varten. Sadstdminen johtaa suurempiin padomasijoituksiin, eldkeldisten
parempaan elintasoon sek& suurempiin talletuksiin, niista seuraa palkkatason nousu. Li-
séksi omaan terveyteen ja koulutustasoon panostaminen johtaa tehokkaampaan tyovoi-
maan ja suurempiin verotuloihin. Suuret saastét seka investoinnit inhimilliseen paa-
omaan vaikuttavat suoraan elékeldisten tukeen ja taloudelliseen kehitykseen. (Mason &
Lee, 2011.)

Barker (2011) argumentoi ik&&ntymisen kaantépuolia sillg, ettd tuottavuus on kasvanut
ja ndin ollen valitont huolta ei ikddntymisesté aiheudu. Barker pitda tuottavuuden kas-
vua myos elintason kasvun selitteend. Mikéli tuottavuus kasvaa 2 % vuodessa, tulee
tuottavuus olemaan 20 vuoden paasté lahes 50 % enemman. Tuottavuus ei kuitenkaan
kasva tasaisesti eikd jokaisessa valtiossa.

2.1.4. Urbanisoituminen

Urbanisoitumisen kasvu johtuu useasta tekijasta: maantieteellisesta sijainnista, luonnol-
lisesta vakiluvun kasvusta, maaseudulta kaupunkiin tapahtuvasta muuttoliikkeestd, inf-
rastruktuurin kehityksesta, valtioiden politiikasta, yritysten strategioista sekd muista po-
liittisista ja taloudellisista voimista mukaan lukien globalisaatio. Urbanisoitumisen vai-
kuttavin tekija on luonnollisen vakiluvun kasvu eli lapsien syntyminen kaupunkiin, mi-
k& vastaa noin 60:td % urbaanista kasvusta. Loput 40 % jakaantuu tasan muuttoliikkeen
ja kaupunkirakenteen uudelleen muotoutumisen kanssa. Prosenttiosuudet kuitenkin
vaihtelevat alueittain, silla esimerkiksi Kiinan yhden lapsen politiikan myota muuttolii-
ke on merkittavin urbanisoitumiseen vaikuttava tekija. Intiassa nuoren vaestorakenteen
vuoksi luonnollinen véestonkasvu on merkittavin tekija. Aasiassa taloudelliset seikat,
erityisesti investoinnit litkenneinfrastruktuuriin, ovat vaikuttavin tekija kaupunkien kas-
vuun. (YK 2008, s. 24-25.)

Historiallisesti urbanisoitumista ovat edistdneet kaupunkeihin tehdyt investoinnit seka
tyopaikat kaupungeissa. Tuotanto ja palvelut kerdantyvat kaupunkeihin. Joidenkin arvi-
oiden mukaan kaupungit tuottavat 80 % valtion bruttokansantuotteesta. Koska kaupun-
git houkuttelevat yrityksid ja tydvoimaa, kaupungeissa syntyy uusia innovaatioita ja
teknologioiden hyddyntamismahdollisuuksia. (YK 2010, s. 14.)

YK (2008, s.26) seurasi 245 nopeinten kasvavaa kaupunkia vuosina 1990-2000. Ha-
vaintojen perusteella kavi ilmi, ettd kaupunkien kasvuun vaikuttaa moni pééllekk&inen
tekija. YK:n analyysissé loydettiin kuitenkin kolme merkittavinta tekijaa, jotka vaikut-
tavat urbaaniin kasvuun:
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1. Talous- ja teollisuuspolitiikka — strategiset investoinnit liikenneinfra-
struktuuriin seké viestintaan ja kaupan palvelualoihin.

2. Elamén laadun parantuminen kaupungeissa

3. Muutokset alueen hallinnossa, esimerkiksi kuntaliitot

Aasiassa ihmiset siirtyvat kovaa vauhtia kohti kaupunkikeskittymid. Taméa selittyy
YK:n laatiman urbanisoitumisasteen avulla, jota tarkastetaan ja uudistetaan joka toinen
vuosi. Ennusteiden mukaan kaupunkien vakiluvut kasvaa ja maaseudun vakimaarat va-
henee. Tulevien vuosikymmenien aikana Aasian kaupunkivéestén ennustetaan kasvavan
1,7 miljardia. (YK, 2010.)

Vuonna 1950 koko Aasian véestosta 230 miljoonaa ihmistd asui kaupungeissa. Vuonna
2010 kaupungeissa asui yli 1,7 miljardia ihmistd, mika on noin 40 % koko vaestosta.
Vuonna 2050 Aasian vdestOstd kaupungeissa ennustetaan asuvan yli 3,4 miljardia ih-
mistd. Mikali ennusteet pitavat paikkansa, vuonna 2050 Aasian véestosta asuu kaupun-
geissa vajaat 65 % koko véestosté ja kaupunkivaeston maaré kaksinkertaistuu. Vuodesta
2009 alkaen maailmasta on tullut enemman urbaani kuin maaseutumainen. Erot kehitty-
vien ja kehittyneiden valtioiden vélilla ovat suuret, silla jo vuonna 1950 yli puolet kehit-
tyneiden valtioiden vdestOstd asui kaupungeissa. Vuonna 2010 YK:n arvion mukaan
koko maailman véestosta asui kaupungeissa hieman alle 3,5 miljardia ihmistd. Ennus-
teen mukaan vuonna 2050 koko maailman véestosta vajaa 6,3 miljardia tulee asumaan
kaupungeissa. Talléin noin 68 % koko maailman véestosta asuu kaupungeissa. On to-
denndkdist, ettd talldin urbaanin véeston maara on sama kuin koko maailman vakiluku
oli vuonna 2004. Kaupunkivdeston vakimaaran ennustetaan kasvavan noin 84 % vuo-
teen 2050 mennessa. Kasvu tulee tapahtumaan pééasiassa kehittyvien maiden kaupun-
geissa, mista seuraa maaseudun vakimaaran védhentyminen. (YK 2010; YK, 2008 s. 19.)

Urbanisoituminen ndkyy maailman miljoonakaupunkien tilastoissa. Miljoonakaupunke-
ja on useita Aasiassa. Vuonna 2000 miljoonakaupunkeja oli Aasiassa 227 ja yli 5 mil-
joonan kaupunkeja 21. Sadasta nopeiten kasvavasta kaupungista 66 on Aasiassa, niista
33 Kiinassa. Megakaupungiksi YK (2010) méarittelee kaupungit, joissa asuu vahintaan
10 miljoonaa ihmistd. Vuonna 2009 megakaupunkeja oli 21, joista 11 oli Aasiassa.
Vuonna 2025 megakaupunkeja ennustetaan olevan 29. Lahes puolet koko maailman
kaupunkivéestosta tulee asumaan alle 500 000 asukkaan kaupungeissa. Megakaupunki-
en madra tulee kasvamaan erityisesti kehittyvissa maissa. Vuonna 2025 megakaupunke-
ja ennustetaan olevan Aasiassa 15 eli yli puolet maailman megakaupungeista. Vuonna
2025 maailman kolme suurinta kaupunkia ennustetaan olevan Tokio, Delhi ja Mumbai.
Kuvan 5 karttaan on merkitty ne kaupungit, joissa ennustetaan asuvan yli 5 miljoonaa
asukasta vuonna 2025. (YK, 2010.)
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Kuva 5. Aasian ennustetut miljoona- ja megamiljoonakaupungit vuonna 2025. (mukail-
tu YK, 2010)

Megakaupungit kasvavat eri tahtiin. Erityisesti Intian megakaupungit sek& Filippiinien
paakaupunki Manila kasvavat nopeasti, kun taas Japanin megakaupungit kasvavat hi-
taammin. Kaupunkivéeston maaran kasvu ja urbanisoituminen on suurinta Kiinassa ja
Intiassa. Kiinan kaupungeissa ennustetaan asuvan noin miljardi ihmistd vuonna 2050,
Intiassa kaupungeissa ennustetaan asuvan 900 miljoonaa ihmistd. Osa Kiinan kaupun-
geista kasvaa jopa 10 %:n vuositahtia (YK, 2008 s.19). Kehittyvien maiden kaupun-
geissa tapahtuu myos “donitsin” kaltaista kasvua. Kaupunkien ydin ei kasva merkitté-
vasti, mutta kaupunkien ymparilla tapahtuu huomattavaa kasvua. N&in on kéynyt esi-
merkiksi Hong Kongin alueella. (YK, 2010.)

Kiinan suurin kaupunki vuonna 2009 oli Shanghai. Shanghai luokitellaan megakaupun-
giksi, silla siell& asui vuonna 2009 yli 16 miljoonaa ihmista. Kiinan megakaupungeista
Peking kasvaa eniten. Vuonna 2025 Pekingissd ennustetaan asuvan 15 miljoonaa ihmis-
td. Shanghain ennustetaan kuitenkin olevan Kiinan suurin kaupunki myos tulevaisuu-
dessa. Vuonna 2025 Shanghaissa ennustetaan asuvan 20 miljoonaa ihmisté. (YK, 2010.)

Loputtomia kaupunkeja syntyy, kun kaupunkien vélit tayttyvét ja kaupunki fuusioituu
ymparyskaupunkien kanssa. Tastd on seurauksena megamiljoonakaupunkien syntymi-
nen. Maailmaan syntyy megamiljoonakaupunkeja vuoteen 2050 mennessd, kun mega-
kaupungit kehittyvat mega-alueiksi. Nama alueet ovat linkittyneina toisiinsa niin talou-
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dellisesti kuin fyysisestikin. Esimerkiksi Hong Kongin-Shenzhenin-Guangzhoun alue
kasvaa yli 100 miljoonan asukkaan kaupungiksi. Toiseksi megamiljoonakaupungiksi
Aasiassa on ennustettu Japaniin Nagoya-Osaka-Kyoto-Kobe — kaupunkikeskittyma.
(Vidal, 2010.)

2.1.5. Koulutusasteen kehitys

Aasian véest0 kouluttautuu entistd enemman. Koulutusasteen nousun seurauksena voi
olla, etta teollisuuden kokoonpanon lisaksi myds tutkimus- ja kehitystyota siirtyy Aasi-
aan. Esimerkiksi Kiinassa vuonna 1990 ylioppilaaksi valmistuvien maara oli 4 %, mutta
koulutusuudistusten myotad mééara oli 22 % vuonna 2005. (Elinkeinoelaman keskusliitto,
2010)

Aasiassa lukutaitoisten kansalaisten méara on kasvanut viime vuosina. Vuosina 1985—
1994 lukutaitoisia oli vain hieman alle 70 %, vuosina 2005-2008 lukutaitoisia oli jo yli
81 %. Lukutaitoisten naisten osuus on kasvanut nopeammin kuin miesten. Kuitenkin
lukutaitoisia miehid kaikista miehistd vuosina 2005-2008 oli 88 %, lukutaitoisia naisia
kaikista naisista oli 76 %. Lukutaitoisten osuudet on esitetty kuvassa 6. (UNESCO,
2011)

Lukutaitoiset miehet ja naiset
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Kuva 6. Lukutaitoiset miehet ja naiset Aasiassa (UNESCO, 2011)

Korkeamman koulutuksen saaneiden henkildiden méara on kasvanut huomattavasti,
vaikkakin absoluuttisella tasolla osuus on vield alhainen. Vuonna 1990 korkeamman
koulutuksen saaneita oli alle 4 % kaikista korkeakouluikaisista (18-24), vuonna 2002
osuus oli hieman alle 9 % (National Science Foundation, 2007). Myd6s kolmannen as-
teen koulutuksen saaneiden maara kasvoi. Aasiassa on noin 25 % koko maailman kol-
mannen asteen koulutuksen saaneista. Alemman korkeakoulututkinnon luonnontieteista
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tai tekniikasta suorittaneiden maara on kasvanut eniten Kiinassa. (National Science
Board 2010).

National Science Board 2010 (2010) kasittelee tutkimus- ja kehitystyohon (T&K) tehty-
ja investointeja. Tarkasteluissa seurataan Yhdysvaltojen ja EU-maiden liséksi Japanin,
Kiinan ja Asia-9 (Indonesia, Malesia, Eteld-Korea, Intia, Filippiinit, Thaimaa, Taiwan ja
Vietnam) valtioiden tiede- ja teknologiaindikaattoreita. Tutkimukseen ja kehitykseen
sijoitettua pddomaa pidetéén taloudellisen kasvun avaintekijand. Aasiassa tutkimukseen
ja kehitykseen investoitu summa on kasvanut. Tutkimus- ja kehitystyd luo potentiaalia
uusille teknologisille innovaatioille. Aasiassa tutkimus- ja kehitystyohon kaytetyt varat
kasvoivat 214 miljardista dollarista 369 miljardiin dollariin vuosina 2002-2007. Vuon-
na 2007 Aasian tutkimus- ja kehitystyohon kaytetyt varat olivat 32 % koko maailman
tutkimus- ja kehitystyohon kéytetyistd varoista. Tutkimus- ja kehitystyohon kéytetyt
varat ovat suurimmat Pohjois-Amerikassa, jossa ne olivat vuonna 2007 35 % koko maa-
ilmassa kéaytetyista tutkimus- ja kehitystyovaroista. (UNESCO, 2010.) Aasian kasvava
osuus koko maailman tutkimus- ja kehitystyohon kaytetyisté varoista tarkoittaa sitd, etta
Pohjois-Amerikan ja EU:n suhteellinen osuus pienenee. Pohjois-Amerikan osuus piene-
ni 40 %:sta noin 35 %:iin ja EU:ssa 31 %:sta noin 28 %:iin (National Science Board
2010). Kuvassa 7 on esitetty tutkimus- ja kehitystyohon kéytetyt varat vuosina 1996-
2007.
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Kuva 7. Tutkimus- ja kehitystydn menot vuosina 1996-2007. (National Science Board,
2010)

Kuvan 7 vertailusta kay ilmi, ettd Aasian tutkimus- ja kehitystyohon kaytetyt varat ovat
kasvaneet jyrkimmin. USA:ssa tutkimukseen ja kehitykseen on investoitu kautta aikojen
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eniten, mutta kasvuvauhti on hidastunut. Tutkimukseen ja kehitykseen investoi eniten
yksityinen sektori. Julkisen sektorin investoinnit tutkimus- ja kehitystyohon ovat vahen-
tyneet. Yritykset vastasivat investoinneista Aasiassa 60 %:sesti. (National Science
Board, 2010).

Tutkimukseen ja kehitykseen kaytetyn rahan oletetaan kasvattavan valtioiden bruttokan-
santuotetta, siksi tarkastellaan menojen suhdetta bruttokansantuotteeseen. Tarkastelta-
vista maista Kiinan T&K-menot suhteessa BKT:seen on kasvanut eniten. Vuodesta
1996 (0,6 %) vuoteen 2007 (1,5 %) suhde on l&dhes kolminkertaistunut. Myos Eteld-
Korean T&K-menojen suhde BKT:seen on kasvanut jyrkasti. Vuonna 2007 suhde oli
tarkasteltavista valtioista suurin, noin 3,5 %. (National Science Board, 2010)

Uusien innovaatioiden myot4 on odotettavissa, ettd patenttien maard kasvaa. Globaali
taantuma hidasti patenttihakemusten maarén kasvua. Haettujen patenttien maara kasvoi
vuonna 2008 2,6 % ja mydnnettyjen patenttien maaré 0,6 %. USA:ssa patenttihakemus-
ten maara ei kasvanut, ja Japanissa ja Koreassa patenttihakemusten maaréa kaantyi las-
kuun. Kiinassa sen sijaan patenttinakemusten mééra kasvoi rajusti, minka vuoksi glo-
baalisti tarkasteltuna patenttinakemusten mééara kasvoi. (World Intellectual Property In-
dicators 2010, s. 33)

2.2. Katsaus Aasian talouden kehitykseen

Tuotantoa on siirretty yhd enemman halpojen tydvoimakustannusten vuoksi Aasiaan.
Demografiset muutokset seka taloudellinen kehitys ovat aiheuttaneet myds sen, etté tuo-
tannon lisaksi tutkimus- ja kehitystyota siirretddn Aasiaan. Vadeston hyvinvoinnin kas-
vun seurauksena kotimainen kysyntd on kasvanut voimakkaasti, eikd Aasia ole enédi
pelkdstédén viennin varassa.

Aasian talouden ja erityisesti Kiinan talouden nousu on muuttanut maailmantalouden
asetelmaa. Aasian talouden mahti korostui erityisesti maailmantalouden taantuman ai-
kaan vuosina 2007-2009. Aasia palautui taantumasta ensimmaisend. Aasian maiden ta-
louden nouse tulee merkittavasti muuttamaan Aasian valtioiden suhdetta muiden mai-
den talouksiin sekd vaikuttamaan Aasian maiden vélisiin interaktioihin. Aasia on muun-
tautunut kéasityolaisyydesta kohti tehokasta vaihdantataloutta, se onkin maailmantalou-
den kasvun tarkeimpié vetureita. (Cheung et al. 2011.) Vuonna 2008 Aasian talous vas-
tasi kolmasosaa koko maailmantaloudesta. Tulevien vuosikymmenten aikana Kiina ja
Intia tulevat vastaamaan 50 % koko maailman bruttokansantuotteesta. (YK 2008, s.21.)

Véeston kasvu, tydvoiman kasvu sekd tyoikaisen vaeston méaran kasvu vaikuttavat Aa-
sian talouden kehitykseen. Vaeston demograafisia muutoksia pidetdan linkitettyna ta-
loudelliseen kehitykseen. Bloom & Finlay (2009) kuitenkin ennustaa, ettd seuraavan 50
vuoden aikana kasvu tulee olemaan hitaampaa kuin vuosien 1965-2005 keskiarvo. Syy-
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na kehityksen hidastumiseen Bloom & Finlay:n mukaan tydikéisen vaeston kasvun hi-
dastuminen.

Yhdistyneiden Kansakuntien (2009a) mééaritelman mukaan Aasian maanosa koostuu 49
valtiosta. Kiina on Aasian suurin talous, ja sen bruttokansantuote (BKT) on yli 5700
miljardia Yhdysvaltain dollaria. Kuijsin (2009 s.13) mukaan Kiinan BKT asukasta koh-
den tulee nousemaan ldhes Malesian, Turkin ja Latinalaisen Amerikan vuoden 2008 ta-
solle vuonna 2020. T&lloin BKT asukasta kohden on neljasosa Yhdysvaltain BKT:sta
asukasta kohden. Kokonais-BKT on kuitenkin Yhdysvaltain BKT:ta suurempi ja Kiinan
ennustetaan olevan talldin maailman suurin kansantalous.

Aasian talous ei ole jakautunut tasaisesti kaikkien valtioiden kesken, vaan taloudessa ja
sen kehityksessa on suuria eroja eri valtioiden vélilla. Bruttokansantuotteeltaan suurim-
mat valtiot ovat Kiina, Japani, Intia, Eteld-Korea ja Indonesia. Suurin kehitys bruttokan-
santuotteessa tulee tapahtumaan Kiinassa. Kuvassa 8 on esitetty bruttokansantuotteel-
taan suurimmat Aasian valtiot ja niiden bruttokansantuotteen kehitys vuoteen 2015.
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Kuva 8. Bruttokansantuotteen kehitys Aasiassa. (IMF, 2010b)

Kuten kuvasta 8 voidaan todeta, Japani jatkaa hyvinvointivaltion kaltaista tasaista hidas-
ta kehitystad. Kiinan mahti tulee voimistumaan, ja Intian tulee olemaan taloudellisessa
kasvussa seuraava valtio. Hyvinvointi, joka mitataan bruttokansantuotteella henked koh-
ti, on keskittynyt It4-Aasian alueelle ja dskettdin teollistuneisiin valtioihin. Suuria muu-
toksia hyvinvointivaltioiden kérjessé ei tule tapahtumaan. Japani, Singapore ja Hong
Kong vuorottelevat karkikolmikossa seuraavan viiden vuoden aikana. Kuitenkin hyvin-
voinnin kehityksessa on tapahtunut suuria muutoksia. Esimerkiksi Kiinan BKT henked
kohti on l&hes viisinkertaistunut vuosina 2000-2010. (IMF, 2010b.)
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Yleisesti ottaen tyollisyystilanne tulee paranemaan Aasiassa. Itd-Aasiassa vahva talou-
dellinen kasvu on pienentanyt tyottomyysastetta sekéd vahentényt liikatuotantoa. Tyot-
tOmien madré on vahentynyt erityisesti palvelualoilla, rakennusaloilla seka tuotannossa.
Tyottdmyysasteet ovat viimeaikaisinta globaalia talouskriisid edeltavélla tasolla tai
alempana. Kehitys ndkyy myos tyontekijoiden palkoissa. (Asian Development Bank
2010, s. 119-120.)

Etela-Aasian kasvu on It4-Aasian kaltaista. Kuitenkin inflaatio Eteld-Aasiassa huoles-
tuttaa padtoksentekijoitd. Useassa Eteld-Aasian valtiossa kulutustuotteiden, erityisesti
ruoan, inflaatio on ollut kaksinumeroista. (Asian Development Bank 2010, s. 123-120.)
Aasian talouden heikkouksiksi ilmenivat 1990-luvun loppupuolen talouskriisin aikana
tehdyt riskisijoitukset ja myonnetyt lainat (Chin et al. 1999).

2.3. Aasian erityispiirteita

Aasian talous on kyvykk&ampi sietdmaan suhdannevaihteluja. Vaitettd tukevat viimeisin
pankkikriisi ja sitd seurannut globaali taantuma. Taantuma ei rasittanut Aasian maita
laheskaan yht& paljon kuin kehittyneita teollisuusmaita. Aikaisemmissa suhdannevaihte-
luissa Aasian taloutta on elvyttédnyt vienti. Nykyisin elvyttdméssa on vahva kotimainen
kysyntd. Liséksi aikaisemmissa talouskriiseissa padomainvestointien kehitys oli erittéin
hidasta, kun taas nykyisin pddomainvestointien maarat ovat nousseet taantuman jalkeen
nopeasti. (International Monetary Fund, 2010.) Valtiot, joilla on suuret Kkotimaiset
markkinat, selvisivat taantumasta paremmin. Esimerkiksi Kiinan taloudellinen kasvu
pysyi lahes samana koko taantuman ajan. (Asian Development Bank 2010, s. 25.) Van-
hojen teollisuusmaiden kyky kantaa vastuuta maailmantalouden kehityksestd on ehty-
méassa. Tama on myos osoitus siitd, ettd taloudellinen painopiste on siirtymassa kehitty-
ville markkinoille, sill& vastuu globaalista talouden hallinnasta on siirtymassé Aasiaan.

Euroopassa tydikéisen véeston maard arvioidaan laskevan 23 % vuosina 2010-2050,
kun taas USA:ssa tyoikaisen vaestomaaran ennustetaan nousevan 16 %. TyoOikdisen va-
eston maaran kasvu on kuitenkin merkittdvampéa Aasiassa. Vuoden 2050 luvut ovat
maéarallisesti suurempia, sillda USA:ssa tydikéisen vaestonmaard on 0,23 miljardia, Eu-
roopassa 0,36 miljardia ja Aasiassa 3,4 miljardia.(YK 2009, s.44.) Taulukossa 1 on ver-
tailtu Aasian, USA:n ja Euroopan toimintaymparistoja.
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Taulukko 1. Aasian, USA:n ja Euroopan toimintaympérist0jen vertailua vuotena 2011

Kehittyva Aasia USA Eurooppa
BKT:n kehitys o S S
Kasvaa jyrkasti Kasvaa maltillisesti Kasvaa maltillisesti
Urbanisoituminen . i
Nopeaa Hidasta Hidasta
Odotettulelinika o Ei merkittévia Ei merkittévia
Kasvaa merkittavasti muutoksia muutoksia
Viestérakenne Vanhenee Vanhenee
Vanhenee huomattavasti huomattavasti
Tyoikéaisen vaeston
osuus Kasvu hidastuu Pienenee Pienenee
Infrastruktuuri ) ) )
Kehittyy Kehittynyt Kehittynyt
T&K menot Kasvaa merkittavasti Kasvaa maltillisesti Kasvaa maltillisesti
Tyoikaiset /
lapset & vanhukset >1 >1 <1

Urbanisoituminen on huomattavampaa kehittyvilla markkinoilla kuin kehittyneilla
markkinoilla. (YK, 2010.) Kaupungistumista voidaan katsoa myds teollistumiseksi. Ih-
miset muuttavat omavaraisesta taloudesta kaupunkeihin elinkeinoeldman tyévoimaksi ja
kuluttajiksi. (Elinkeinoeldman keskusliitto, 2010.) Marcotullion & Schulz:n (2007) mu-
kaan kehittyneiden ja kehittyvien maiden urbanisoitumisen ajoituksessa ja nopeudessa
on eroja. Ajoituksella viitataan siihen, milla taloudellisella tasolla urbanisoitumista al-
kaa tapahtua. Bruttokansantuotteeseen suhteutettuna urbanisoituminen on nopeampaa
Aasiassa kuin lansimaissa. Kehittyvien maiden urbanisoituminen on niin nopeaa, ettd
lahialueet fuusioituvat isompiin taajamiin ja syntyy uusia miljoonakaupunkeja. Kehitty-
neissa maissa urbanisoituminen on maltillisempaa eikd miljoonakaupunkeja synny yhta
nopeasti. Kehittyneet maat ovat kaupungistumisessa jo edelld. Infrastruktuuri ja poliitti-
set instituutiot ovat pitkalle kehittyneita.

Saukkosen (2007) laatiman raportin mukaan tydvoimakustannuksissa on merkittava ero
Aasian, USA:n ja Euroopan valilla. Esimerkiksi USA:ssa tydvoimakustannukset ovat
keskimaarin 20,12 euroa/tunti, kun taas Singaporessa, jossa vertailun mukaan ovat Aa-
sian korkeimmat tydvoimakustannukset, ne ovat 6,88 euroa/tunti. Viime aikoina alhaiset
tydvoimakustannukset ovat olleet Aasian maiden kilpailuetu. Palkkatasot ovat kuitenkin
nousussa, mink& vuoksi pysyvaa kilpailuetua eivét alhaiset tydvoimakustannukset tuo.
Palkkatasojen nousun erddnd seurauksena on, ettd esimerkiksi Itd-Euroopassa ja USA:n
keskisissé osavaltioissa on aloitettu teollinen tuotanto uudelleen.
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3. AASIAN LENTOLIIKENNE

Lentoliikenne on tarked osa kansallista kehitystd, joka mahdollistaa padsyn kansainvéli-
sille markkinoille. Perinteisesti valtiot ovat olleet kiintedsti mukana kansallisen liiken-
nejarjestelman kehityksessa. Liikennejarjestelmdsté tulee usein luonnollinen monopoli
ja haitallista kilpailua véltetdén, jotta palvelut ja infrastruktuuri voisivat kehittya tehok-
kaasti ja jarjestelmallisesti. Nama tekijat ovat vaikuttaneet siihen, etté valtiot hallitsevat
kansallisia lentoyhti6itd tai lentoala on tiukasti sdénneltyd. Asiassa valtioiden hallitukset
harjoittivat protektionistista politiikkaa siind uskossa, ettd tdmé olisi nopein tie teollis-
tumiseen. Aasissa lentoliikenteelld on merkittdva vaikutus valtioiden kehitykseen ja te-
ollistumiseen, silla vaihtoehtoisia joka sd&dn kulkumuotoja ei ole tarjolla. Siksi yksityis-
ten yritysten maara ilmailualalla oli hyvin rajattua. (Hooper, 1997.)

Lentoliikenteen historia on erilaista eri maissa. Eri poliittiset jarjestelmat ja kulttuurit
vaikuttavat merkittavésti siihen, kuinka lentoliikennettd rajoitetaan, sadnnellaan ja kuin-
ka se kehittyy. Seuraavassa esitetddn Japanin, Kiina, Intian ja Etel&d-Korean lentoliiken-
teen historian merkittdvimpia vaiheita. Luvussa myos késitelladn Aasian lentoliikenteen
nykytilaa ja kehitysndkymid. Tarkastelussa huomioidaan lentoliikenteen kysyntd, ny-
kyinen infrastruktuuri, Kilpailu raideliikenteen kanssa, lentoliikenteen energian tarve
seka yllattavat kadnteet, jotka vaikuttavat lentoliikenteen kehitykseen.

3.1. Aasian lentoliikenteen historia

1970- ja 1980-luvulla sdantelyn katsottiin olevan hidaste, joka tuotti hyotyja lentoyhti-
Oille ja tyovoimalle asiakkaiden kustannuksella. P&&syy, miksi Asian lentoliikenne-
markkinat ovat tehottomia ja hankalia, on Aasian maiden kahdenvaliset lentoliikenne-
sopimukset (Oum & Lee, 2002). Liséksi kilpailun puuttuminen rajoittaa alan kasvua ja
edistda tehottomuutta. Hiljalleen sdéntelystd ollaan péddsemassé eroon kohti vapaampia
toimintatapoja. Saantelyn vapautuksien etupééssa ovat Pohjois-Amerikka ja Eurooppaa.
Kansallisia lentoyhtiditd muokataan yrityksiksi seka suoria ja epédsuoria tukia poistetaan.
Aasiassa lentoliikenteen vapauttamiseen on ldhdetty varoen. Monissa tapauksissa lento-
yhtiot olivat vield kehittymattomié eikd kysyntaa ollut tarpeeksi luomaan kilpailevia yri-
tyksid. (Hooper, 1997.)

Suhtautuminen lentoliikenteen sdantelyyn muuttuu, kun valtiot pyytavat yksityisté sek-
toria tyydyttaméén markkinoiden vaatimaa kysyntda. Lahestymistapa on reaktiivista ja
asteittaista. Valtiot pitavat talloin kuitenkin hallussaan markkinoille tulon, kapasiteetin
sekd hinnoittelun.(Hooper 1997, s. 199.) Aasian lentoliikennemarkkinat ovat vielé haja-
naiset, ja verkoston kehittymistd hidastavat maiden kahdenvaliset lentoliikennesopi-
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mukset. Vaikka USA:lla on liberaaleja kahdenvalisid sopimuksia Aasian maiden kanssa,
on Aasian mailla keskendén rajoittavia kahdenvélisid sopimuksia. (Oum & Lee, 2002.)

Perinteisesti Aasian kansainvalistd lentoliikennettd dominoivat kansalliset lentoyhtiot,
jotka olivat monopoliasemassa. Kuitenkin 1980-luvun lopussa kansalliset lentoyhtiot
perustivat tytérlentoyhtiditd. Tytarlentoyhtididen kilpailu kansallisen lentoyhtion kanssa
on muuttanut ilmailupolitiikkaa merkittavasti. Jotkut maat ovat sallineet toissijaisten
lentoyhtididen lentdd kansainvalisia reittejd, mutta useimmiten tytérlentoyhtiolta on
kielletty paasy pitkan matkan reiteille sek& suosituille markkinoille. Lopulta usean len-
toyhtion olemassaolo pakottaa valtiovallan neuvottelemaan kahdenvalisista sopimuksis-
ta ja luovuttamaan reittioikeuksia. (Oum & Lee, 2002.)

3.1.1. Japanin lentoliikenne

Aasian maista Japani oli lentoliikenteen kehityksessé ja sddntelyn vapauttamisessa edel-
lakavija. Japanin kansallinen lentoyhtio JAL (Japan Airlines) operoi valtiovallan omis-
tuksessa vuoteen 1957 saakka. Talloin kotimaan lentoliikenteessa vaikutti pienia kilpai-
levia lentoyhtiotd, joista ei ollut vastusta JAL:lle. Fuusioiden my6td merkittdvammaksi
kilpailijaksi nousi All Nippon Airways (ANA). Vuonna 1972 Japanin hallitus péétti,
ettd JAL keskittyy kansainvéliseen liikenteeseen ja ANA kotimaiseen liikenteeseen.
Liikenteen kysynnan kasvun myotd ANA kiinnostui myos kansainvalisista reiteista ja
JAL kotimaisista reiteistd. Vuonna 1986 Japanin hallitus nimitti kaksi kansainvélista
lentoyhtiotd (JAL ja ANA) sekd myonsi molemmille lentoyhtidille rajatun Kilpailun ko-
timaassa. Kilpailua kuitenkin edelleen rajoitti se, ettei ANA:lle mydnnetty slot-paikkoja.
(Hooper 1997, s. 199.)

Japanissa on aikaisemmin suhtauduttu passiivisesti kansainvalisen lentoliikenteen vapa-
uttamiseen, koska slot-ajoista on ollut pula ja japanilaisten lentoyhtididen valilla ei ole
merkittavaa kilpailua. Japani kieltaytyi USA:n vélisestd "Open skies” —sopimuksesta
aikaisemmin, koska pelkési sopimuksen heikentévan japanilaisten lentoyhtididen Kilpai-
lukykyé. Lokakuussa 2010 Japanin ja USA:n valill4 otettiin "Open skies” —kaytanto
kayttoon. Sopimukseen kuuluu viisi eri osa-aluetta: reitit, lentojen maara, lentoyhtididen
maard, code-share sopimukset ja hinnoittelu. Reittejd USA:n ja Japanin valilla ja maista
eteenpadin ei rajoiteta. Lentojen maaréa ei muuten kuin slot-lentoaikojen puitteissa rajoi-
teta. Sopimuksen mukaan nimettyjen lentoyhtididen maaréé ei rajoiteta. Code-share yh-
teisty6sopimuksia ei rajoiteta saman maan, toisen maan tai kolmannen maan lentoyhti-
Oiden valilla. Esimerkiksi Finnair voi tehda code-share yhteistydosopimuksen American
Airlinesin kanssa Tokion ja Los Angelesin véliselle reitille. Valtiot eivat puutu hinnoit-
teluun paitsi tapauksissa, joissa hinnoittelu on kohtuuttoman syrjivéaa. (Taguchi, 2010.)

3.1.2. Kiinan lentoliikenne

Zhang & Round:n (2008) mukaan Kiinan lentoliikenteen historiassa on kolme merkitta-
vaa aikakautta. Ensimmainen vaihe ulottuu vuoteen 1978. Té&lloin Kiinan lentoliiken-
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neala oli puolisotilaallinen. Vain korkeassa asemassa olevat valtiomiehet saivat oikeu-
den lentomatkustamiseen, ja uusia reittejd perustettiin heidan tarpeidensa mukaisesti.
Talloin alalla koettiin suuria tappioita. llmailua Kiinassa kontrolloi The Civil Aviation
Administration of China (CAAC), joka perusti kuusi alueellista ilmailuvirastoa.

Vuodesta 1978 alkaa Kiinan ilmailuhistorian toinen merkittava aikakausi. Talloin Kii-
nassa ruvettiin ottamaan kayttoon kansainvalisia ilmailukéytantéjé ja -saantoja. Alueel-
listen ilmailuvirastojen kaupunkeihin perustettiin lentoyhti6ité, joiden nimellinen omis-
taja oli CAAC. Lisédksi paikalliset hallinnot perustivat yksin tai yhteistytssa CAAC:n
kanssa pienempid lentoyhtioitd palvelemaan paikallista elinkeinoelaméé. Kuitenkin
CAAC kontrolloi tiukasti seka alueellisia etta paikallisia lentoyhtiditd. CAAC kontrolloi
markkinoille tuloa, reitille tuloa, lentofrekvenssia ja hinnoittelua. Vuoteen 1996 saakka
lentoyhtididen ainoina kilpailukeinoina olivat niiden turvallisuustilastot ja palvelutaso.
(Zhang & Round, 2008.)

Kolmas vaihe alkaa vuodesta 1996 ja jatkuu tdhan péivaan saakka. Taman aikakauden
aikana on séaantelyssa, yksityistamisessa ja yhtididen konsolidaatioissa tapahtunut suuria
muutoksia. Muutokset ovat olleet valttdmattomia tehokkaan lentoliikenteen ja talous-
kasvun kehityksessa. Vuonna 1992 ilmeni ensimmaiset merkit hinnoittelun sééntelyn
vapauttamisesta, kun CAAC salli 10 %:n hintavaihtelut. Kuitenkin kaikki lentoyhtiot
kayttivat samoja hintoja. Vuonna 1997 poistettiin hintasyrjintd. Aikaisemmin lentoliput
maksoivat enemmén ulkomaalaisille kuin kotimaalaisille. Samana vuonna CAAC salli
eri matkustusluokille alennuksia toivoen, ettd tdma vaikuttaisi lentokoneiden tayttdas-
teeseen. Taman poliittisen paatoksen katsotaan olevan hintojen sddntelyn vapauttamisen
alku. Tilanne kuitenkin laukaisi kovan hintakilpailun, jonka seurauksena lentoyhtiot
ké&rsivat tappioita. (Zhang & Round, 2008.)

Vuonna 1998 CAAC puuttui hintakilpailuun asettamalla alennuksille rajoituksia. Alen-
nukset eivat saaneet olla yli 20 %:n alle normaalin lipun hinnan. Rangaistuksia ylityk-
sisté ei maksettu, joten monetkaan lentoyhtiot eivat noudattaneet CAAC:n rajoituksia.
CAAC tiukensi otettaan ja mééarasi rangaistuksia. Rangaistuksista huolimatta monet len-
toyhtiot antoivat suurempia alennuksia ja CAAC:n oli mahdotonta rangaista kaikkia len-
toyhtiditd. Vuonna 2000 CAAC muutti k&ytant6jdan estdédkseen turmiollisen hintakil-
pailun. CAAC otti tarkkailuun 108 reittid, joissa Kilpailu oli kovinta. Jokainen yhtio,
joka reitilla operoi, oli velvollinen ilmoittamaan tarjoamansa paikat ja kuljettamansa
matkustajamaérat. Taten CAAC seurasi, etta reittien tulot olisivat riittdvat. Tama kui-
tenkin véaristi Kilpailua, silla lentoyhtiot pakotettiin yhteistydohon. L&hes kuukausi myo-
hemmin CAAC salli ryhmé&alennuksia turistireiteille. Samana vuonna CAAC salli 10
%:n alennuksia lennoille pienempiin kaupunkeihin. (Zhang & Round, 2008.)

Vuonna 2001 CAAC salli joustavampaa hinnoittelua yha useammalle reitille silla ehdol-
la, ettd lipusta maksettu hinta oli merkitty lippuun ja se oli CAAC:n sallimien rajojen
sisalla. Lentoyhtiot eivat kuitenkaan vélittaneet CAAC:n alennusrajoista. CAAC huo-
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masi sen vaikutusvaltansa heikentyneen merkittdvésti. CAAC oli kuitenkin vastuussa
hintojen sééntelystd, joten vuonna 2004 CAAC asetti lentolipuille vertailuarvon, joka oli
kotimaan reiteilld 0,75 Yenia per kilometri ja hinnoittelumekanismin. Vertailuarvoa kri-
tisoitiin mediassa, silla sen arvioitiin takaavan vain yhtididen kannattavan liiketoimin-
nan. Asiakkaat pettyivat, kun kuulivat, ettd USA:ssa vastaavan pituinen lento oli hal-
vempi. Ensimmaista kertaa lentoyhtiot pystyivat méarittamaan hintansa 25 % korke-
ammaksi tai 45 % alemmaksi vertailuarvosta. Tastdkdan ei piitattu, sill4 osa lipuista
myytiin yli 70 % alle vertailuarvon. VVoidaankin katsoa, ettd Kiinassa lentolippujen hin-
tojen sdadntely on poistettu ilman virallista julistusta. (Zhang & Round, 2008.)

Vuosina 1996-2000 CAAC:lle piti ilmoittaa, mikali halusi aloittaa uuden reitin, lopettaa
reitin tai lisatd lentojen méérad. Tand aikakautena otetta loysennettiin ja vuonna 2004
hyvéksyntdja yksinkertaistettiin. Vuodesta 2004 eteenpdin lentoyhtiot, joilla oli hyva
palvelutaso ja turvallisuustilastot, saivat avata uusia reitteja ja lisdtd frekvenssia
CAAC:n hyvéksynnalla. Hakemuksia hylattiin harvoin. Vuodesta 2006 eteenpdin lento-
yhtiot saivat aloittaa tai lopettaa operoinnin ilman CAAC:n hyvéksyntda. Kuitenkin
saapuvia ja lahtevia lentoja kahdeksalta vilkkaimmalta kentaltd sek& matkustajaméaéaral-
tdan 15 vilkkainta reittid kontrolloidaan. Naille reiteille tuleminen ja l&hteminen vaatii
edelleen CAAC:n hyvéksynt&4. (Zhang & Round, 2008.)

Kommunistisen ja konservatiivisen ideologian takia lentoyhtididen yksityistamisesta oli
luovuttu ennen 1990-luvun puolivalid. Ennen vuotta 1994 ulkomaalaiset eivét saaneet
investoida Kiinan lentoliikenteeseen. Ulkomaalainen omistuspohja lentoyhtidissé ei
saanut ylittaa 35:t4 % ja lentoasemissa 49:44 %. Aanioikeus ei saanut ylittad yli 25 %.
Vuonna 1997 China Eastern Airways listautui New Yorkin, Hong Kongin ja Shanghain
porssiin. Tama oli ensimmainen askel kohti yksityistamistd. Pian tdman jalkeen myo6s
China Southern Airlines listautui New Yorkin ja Hong Kongin pérssiin. Vuonna 2003
lentoyhtid listautui my6s Shanghain porssiin. Porssiin listautumisen huomattiin helpot-
tavan rahoituksen saamista uusia lentokoneinvestointeja varten. Air Chinan listautumis-
ta hidasti Aasian talouskriisi. Air China kuitenkin listautui Lontoon ja Hong Kongin
porssiin vuonna 2004. Lentoyhtididen lisdksi myods lentoasemia listautui porssiin.
Shanghain kansainvalinen lentoasema listautui Shanghain porssiin vuonna 1998. Myos
huoltoyhtiditd ja maapalveluyrityksia yksityistettiin. (Zhang & Round, 2008.)

Vuonna 2002 voimaan tulleen uuden sd&nndksen myota (New Regulations for Foreign
Investment in the Civil Aviation Industry) ulkomaalaisia kannustetaan investoimaan
kaikkiin ilmailualan yrityksiin lukuun ottamatta lennonjohtopalvelua tarjoavia yrityksia.
Uusien saannosten myotd ulkomaalaisen investoinnin osuutta ilmailualan yrityksiin nos-
tettiin. Kuitenkaan mikaén yksittédinen ulkomaalainen yritys ei voi omistaa yli 25 %.
Kotimaiset investoinnit lentoalaan sallittiin vuonna 2005. Tdman seurauksena syntyi yli
10 yksityisté lentoyhtiota. (Zhang & Round, 2008.)
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Kiinassa uudistukset ja lakimuutokset jatkuvat edelleen. Esimerkiksi hintojen alaraja
pyritddn poistamaan, ja liséksi litkenndintioikeudet pyrittiin poistamaan vuonna 2010.
Rajoitus kiinalaisten yhteislennoista (code-share) yhdysvaltalaisten yritysten kanssa
poistettiin vuonna 2004. Liséksi kiinalaisia yhtiditd kannustetaan liittyméan allianssei-
hin ja tekem&én yhteistyotad muiden lentoyhtididen kanssa. Vuoden 2007 lopussa China
Southern liittyi SkyTeam allianssiin ja Air China ja Shanghai Airlines liittyivat suurim-
paan allianssiin, Star Alliance:een. (Zhang & Round 2008, s. 134-135.) China Eastern
ilmoitti liittyvansa SkyTeam:iin vuoden 2011 puolivélissa (Skyteam, 2010a).

Kiinassa lentoyhtitiden ensimmaéinen fuusio tapahtui vuonna 1994. Vuonna 1997 talo-
uskriisin seurauksena monet pienet runkolentoyhtiot fuusioituvat alueellisiin lentoyhti-
6ihin. Merkittdvimmat fuusiot tapahtuivat vuonna 2002, jolloin muodostui kolme suurta
lentoyhtiotd: Air China Group, China Eastern Group ja China Southern Group. Naiden
yhtididen markkinaosuudet niin rahti- kuin henkildliikenteen puolella jakautuivat fuu-
siohetkelld l&hes tasan. Yhtiot ovat maantieteellisesti sijoittuneet siten, ettd kilpailevat
keskendan. Viisi kotimaista lentoyhtiotd jai vuoden 2002 fuusioiden ulkopuolelle.
Shanghai Airlines kuitenkin fuusioitui China Easternin kanssa vuonna 2009 (Skyteam,
2010b). Zhang & Round (2008) arvioi, ettd fuusioiden taustalla on maailmanlaajuinen
trendi, ulkomaisten lentoyhtididen tuoma kilpailu, kustannussééstdjen hakeminen seké
talousvaikeuksista k&rsiminen.

3.1.3. Intian lentoliikenne

Intian maasto-olosuhteet ovat hyvin monimuotoiset, ja kehityksen kannalta Intialle on
erittéin oleellista, ett4 silla on toimiva lentoliikennejarjestelma. Intian hallitus haluaa,
ettd lentoliikenteestd tulee paaliikennemuoto eikd pelkastadan eliitin hyddyntdmé mah-
dollisuus. Intia on myos strategisesti hyvin merkittdvassa paikassa. Jo vuonna 1924
KLM:n lento teki vélilaskuja Intiaan matkallaan Kaukoitd&n. Vuonna 1927 Intiaan pe-
rustettiin viranomaisyksikko vastaamaan lentoliikenteestd. Ensimmaéisestad kotimaanreit-
tiyhteydesta hallitukselle ilmoitti intialainen Tata Sons vuonna 1929. 1930-luvulla useat
uudet lentoyhti6t aloittivat operoinnin ja uusia reitteja syntyi lisad. Sodan aikoihin ra-
kennettiin useita lentokenttid, ja vuonna 1947 Intian ilmailuviranomainen operoi 44 len-
toasemaa. Lentoliikenteen kasvusta huolimatta monet lentoyhtitt kérsivat taloudellises-
ti. 1940-luvun lopulla muutama suuri operaattori lopetti toimintansa, ja Intiassa toimi
yhteensd 29 lentoyhtidita. Taloudelliset vaikeudet johtuivat liikatarjonnasta sekéd péaal-
lekkaisist4 toiminnoista. Tama johti siihen, ettd vuonna 1953 lentoyhtitt kansallistettiin,
ja aikaisemmin vuonna 1948 perustettiin kansallinen lentoyhtid Air India. Tilanne pysyi
l&hes muuttumattomana 1980-luvun lopulle, jolloin Intian hallitus otti open sky — poli-
tilkan kayttoon. (Saraswati, 2001.)

Ennen lentoliikenteen saantelyn vapauttamista lentoyhtiot paattivat hinnat lahes yksi-
puolisesti, ja siksi monet lentoyhti6t tekivat voittoa. Liberalisoinnin jalkeen kilpailu li-
sdantyi enemman kansainvélisilla reiteilla kuin kotimaan reiteilld. 1990-luvun alussa
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lentoyhtididen tulokset heikkenivat ja monet yhtiot tekivét tappiota. Intian lentoasema-
viranomainen kuitenkin teki voittoa, silla kilpailua ei ollut. Lentoliikenne on hyvin pééa-
omavaltaista, ja polttoainekustannukset Intiassa ovat maailman suurimpia. Polttoaine-
kustannusten osuus oli noin 60 % lentolipun hinnasta vuonna 1999. (Saraswati, 2001.)

Teknologiat Intian lentoliikenteessa ovat kehittyneet askeleittain. Esimerkiksi 1990-
luvun loppuun saakka Intian ilmatilan hallinnassa oli k&ytossd 1950-luvun laitteisto.
Toisaalta 1960-luvulla Air India oli maailman ensimmainen lentoyhtid, joka operoi pel-
késtaan suihkulentokoneilla. Intiassa ennakoitiin lentoliikenteelle huimaa kasvua 1990-
luvulla, siksi lentoyhtiot karsivat liikakapasiteetista. Lisdksi lahes jokaisessa lentoalan
yrityksessa on liikaa tydvoimaa. Intian laki ei salli jatkuvien tdiden ulkoistamista koti-
maan liiketoiminnassa. Yritykset eivat myosk&an saa irtisanoa kotimaan henkilokuntaa
muuten kuin eldkejarjestelyjen tai muiden vapaaehtoisten ohjelmien kautta. Palkat ja
tyontekijoiden tuottavuus ovat alhaisempia kuin lansimaissa. (Saraswati, 2001.)

Intia solmi 1990-luvulla 35 kahdenvélista sopimusta eri maiden kanssa. Tama lisasi ul-
komaalaisten lentoyhtididen maaréé Intiassa. Intiassa ei huomioitu lentorahdin kasvavaa
kysynt&d, ja lentorahdin ottivat haltuun ulkomaalaiset toimijat. 1990-luvulla molempia
Intian kansallisia lentoyhti6itd rasitti vanhentuva kalusto, suuri tydvoima sekéa allians-
siyhteistydon puuttuminen. Intian lentoliikennemarkkinoita haittasi myés 1990-luvulla
haluttomuus investoida uuteen kalustoon. Ulkomaalaiset lentoyhtiot veivét kansallisilta
lentoyhtidilta markkinaosuuksia. (Saraswati, 2001.)

Intian valtiovalta on suhtautunut lentoliikenteeseen varsin positiivista. Hallitus on to-
dennut, ettd lentoliikenteen kehityksen kannalta on térkeéa, ettd valtion vaikutusvalta
lentoalan yrityksiin minimoidaan. Kuitenkin maailman suurimmassa demokratiassa pééa-
tOkset ovat aikaavievid, silla jokaista tahoa pyritddn kuulemaan. Tama tekee osaltaan
yrityksista tehottomia. (Saraswati, 2001.)

3.1.4. Etela-Korean lentoliikenne

Eteld-Korean lentoliikenteen vapautumisen voidaan katsoa alkaneen vuonna 1988, kun
valtiovalta kevensi kansallisen lentoyhtion Korean Airin monopoliasemaa. Uusi lento-
yhtid Asiana tuli markkinoille ja sen annettiin kilpailla Korean Airin kanssa kokonais-
valtaisesti niin kotimaan- kuin ulkomaanliikenteesta. Asiana perustettiin tyydyttdmaan
kasvava kysyntd Eteld-Korean markkinoilla. Korean Air ei kyennyt tyydyttdmaan ky-
syntdd, minka vuoksi se menetti markkinaosuuttaan. Koska Korean Air ja Asiana kilpai-
livat keskendén ulkomaan reiteistd, Eteld-Korean hallitus jakoi reitit vuoden 1990 sopi-
muksen mukaan, sopimus uusittiin vuonna 1994. (Oum & Lee, 2002.)

Vuonna 1989 Etel4d-Korean uusi hallinto poisti matkustusrajoituksia ulkomaanliiken-
teestd. Uusi hallinto toivoi tdman vilkastuttavan ulkomaille matkustamista sekéd korjaa-
van kasvavan kauppataseen ylijgdmad. Korea oli solminut diplomaattisia ja taloudellisia
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suhteita kommunististen valtioiden kuten Kiinan ja Japanin kanssa. Korea sai myds au-
kaistua lentovaylat entiseen Neuvostoliittoon. (Oum & Lee, 2002.)

Eteld-Korea on asteittain antanut yhdysvaltalaisten lentoyhtididen hyddyntaa viidetta
ilmailun oikeutta eli kuljettaa kotimaastaan matkustajia Etela-Korean kautta. Yhdysval-
talaiset lentoyhtiot eivat kuitenkaan saaneet yhta suurta markkinaosuutta Eteld-Koreassa
kuin Japanissa, silla Korean Airin hinnoittelu oli erittain kilpailukykyinen. Yhdysvalta-
laisten kanssa saatiin sovittua "Open skies” —sopimus vuonna 1998. Kaikista Aasian
valtioista Etel4d-Korea suhtautuu myonteisimmin lentoliikenteen vapauttamiseen. (Oum
& Lee 2002) Eteld-Korea oli vuoteen 2002 solminut "Open skies” —sopimuksia yhden-
toista maan kanssa. Sopimuksia solmittiin 18 lisdd vuoteen 2008 mennessa. Kansainva-
liset reittilennot kasvoivat vuosina 2002-2009 yli 45 %. Lisaksi lentojen frekvenssit
kasvoivat yli 82 %. (MLTM, 2010.)

3.1.5. Aasian talouskriisin vaikutukset Aasian lentoliikenteeseen

1980- ja 1990-luvulla Aasian lentoliikenteessd koettiin huimaa kasvua. Lentoliikenne
kasvoi vuosittain jopa yli 10 %. Kasvun ennustettiin olevan yli kaksi kertaa suurempaa
kuin muualla maailmassa. IATA:n ennusteiden mukaan vuonna 2014 Aasian lentolii-
kenne vastaisi puolta koko maailman lentoliikenteestd. Vuosina 1992-1993 kahdeksan
lentoyhtiota 15 tuottavimmasta lentoyhtiosta oli kotoisin Aasiasta. Halvat operointikus-
tannukset toivat kilpailuetua Aasian maiden lentoyhtidille. Ongelmia kuitenkin ilmeni:
kapasiteetti kasvoi nopeammin kuin kysyntd, ja Hong Kongiin suuntautuvan lentolii-
kenteen kysyntd ei toteutunut ennusteiden mukaisesti. Liséksi tuottavuus pysyi melko
alhaisena. Vuonna 1997 kysyntaa laski huoli lintuinfluenssasta sek& vapauksien muut-
tumisesta Kiinan alkaessa hallita Hong Kongia. Indonesian metsépalojen aiheuttamat
savusumut vaikuttivat koko Kaakkois-Aasian turismiin. Paasyy kysynnan laskuun oli
kuitenkin Japanin markkinoiden kasvun huomattava heikentyminen. Vuoden 1997 lop-
pupuolella Thaimaa, Indonesia ja Eteld-Korea ajautuivat valuuttakriisiin ja tarvitsivat
IMF:n (International Monetary Fund) apua. Aasian maiden kumuloituneet taloudelliset
velat olivat 240 miljardia dollaria. Taloudellisien epavakauksien my6ta pddomat virtasi-
vat nopeasti Aasiasta, ja Aasian hyvinvointi laski jyrkasti. Kuluttajien luottamuksen ja
kansainvélisen ostovoiman laskettua Aasian lentoliikennemarkkinat romahtivat. (Chin
et al. 1999.)

Talouskriisin aikaan 1990-luvun lopulla monet Aasian lentoyhtiot olivat tehneet lento-
koneiden ostosopimuksia. Lentoyhtididen tappiot kasaantuivat sopimuksien ja Oljyn
hinnan nousun myoté. Talouskriisisté eniten karsivat uudet lentoyhtiot, jotka operoivat
Aasian sisdlla. Useat lentoyhtiot vahensivét lentoreittejd, myivat lentokoneita, peruivat
lentokonetilauksia ja muutama yhtio lopetti toimintansa kokonaan. Myds lentoyhtiot,
jotka olivat lainanneet rahaa ulkomailta, karsivat oman valtion valuuttansa devalvaation
myotd. Esimerkiksi Korean Airin veloista 90 % oli perdisin ulkomaalaisista valuutoista.
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Kaiken kaikkiaan yhdeksén lentoyhtiota lopetti toimintansa talouskriisin ensimmaéisen
kahdentoista kuukauden aikana. (Chin et al. 1999.)

Lentomatkustaminen laski kokonaisuudessaan 5,1 % vuonna 1998 verrattuna vuoteen
1997. Aasian lentoliikenteen kysynta palautui nopeasti nousuun, sill4 jo loppuvuonna
1998 muutamat lentoyhtiot ilmoittivat kysynnén kasvusta. RPK kasvoi enemman, miké
korosti sitg, ettd kansainvaliset kaukolennot olivat tarkeédssa roolissa. Vuonna 1999 talo-
uskriisista huolimatta Aasiassa ennustettiin lentoliikenteen kysynnan nousevan 2-3 vuo-
den sisdlld. Lyhyella aikavélilla yhtiot karsivat merkittavia tappioita ja lentolippujen
hinnat laskivat. Myos lentokoneiden taytt0asteet putosivat. Kriisin aikaan lentomarkKki-
noiden globalisaatio otti merkittdvan askeleen eteenpdin. Monet yhtiot liittyivat allians-
seihin ja tekivat code-share — yhteistyotd muiden lentoyhtididen kanssa. Allianssien
muodostamiset toivat lyhyelld aikavalilld resurssien kdyttdmiseen ja rahoitukseen liitty-
via hyotyja. Alliansseilla on kuitenkin merkittavdmmat vaikutukset pitkalla aikavalilla.
(Chin et al. 1999.)

Taloudellisen kriisin voidaan katsoa tuoneen positiivisia vaikutuksia pitkalla aikavalill&
Aasian lentoliikennemarkkinoille. Kriisi pakotti lentoyhtiditd uudelleen muotoilemaan
kustannusrakennettaan ja tehostamaan toimintojaan. Muutokset pakottivat valtioita
avaamaan markkinoita kilpailulle ja lentoyhtiditd parantamaan verkostonsa tehokkuutta
ja tuottavuutta. Ching et al. (1999) ennusti kriisin pakottavan lentoyhtidita fuusioitu-
maan ja taten synnyttdmaan suuria lentoyhtioita. Joitakin yhtiojarjestelyja tapahtui, mut-
ta Kkriisi ei kuitenkaan synnyttanyt suuria lentoyhtioitd. IMF antoi selviytymisohjeeksi,
ettd valtiot sallivat ulkomaisia investointeja sekd irrottavat lentoyhtidita valtiovallan
omistuksesta. Taloudellinen kriisi toi perusteellisia muutoksia Aasian lentoliikenne-
markkinoiden alliansseihin, hub-lentokenttiin, omistuksiin sekd saantelyyn. Kriisi vauh-
ditti lentoliikennemarkkinoiden vapauttamista Aasiassa. Ulkomaalaista omistuspohjaa
laajennettiin, kilpailua avattiin ja yhtioita yksityistettiin. (Chin et al. 1999.)

3.2. Lentoliikenteen nykytila ja kehitysndkymat

Lentoliikenteen kehitystd pyrkii arvioimaan ldhes jokainen ilmailuteollisuuden sidos-
ryhmé. Ulkoisista sidosryhmistd merkittdvimpi& ennustajia ovat lentokonevalmistajat,
viranomaiset, rahoittajat seka yhteistyokumppanit. Siséisista sidosryhmista lentoliiken-
teen kysyntda pyrkivéat ennustamaan omistajat sekad tyontekijat. Lentokonevalmistajat
ennustavat kehitystd markkinakatsauksissaan. Markkinakatsausten tavoitteena on osal-
taan houkutella investoijia, joten ennustukset voivat olla optimistisia. Viranomaisten
ennustukset ovat objektiivisempia, mutta tieto on maksullista. Yhteistydkumppaneiden,
esimerkiksi konsulttitoimistojen, laatimat ennustukset ja ndkemykset voivat olla salaisia
tai avoimia. Sisdisten sidosryhmien laatimat ennustukset ovat osaltaan salaisia kilpai-
lusyistd. Seuraavassa luvussa késitellddn lentoliikenteen kehitysta ja sen taustalla vai-
kuttavia tekijoitd, tarkastellaan lentoliikenteen infrastruktuuria ja lentoliikenteen séénte-
lyn vaikutuksia. Liséksi luvussa arvioidaan lentoliikenteen energian tarvetta, Kilpailua



29

raideliikenteen kanssa sekd kayd&an lapi yllattavia tekijoitd, jotka ovat vaikuttaneet len-
toliikenteen kysyntaan.

Boeingin laatiman markkinakatsauksen (2010) mukaan bruttokansantuotteen kehitys on
vaikuttavin tekija lentoliikenteen ja lentokoneiden kysyntédan. Kehitykseen vaikuttaa
my0s lentoliikenteen saatavuus. Taloudellinen ja lentoliikenteen kehitys kiert&da noidan-
kehad, silla taloudellinen kehitys lisad lentoliikennetté ja lentoliikenteen kehitys lisaa
taloudellista kehitysta. Lentoliikenteen kehityksen kannalta on olennaista selvittadd, mis-
sé& kohdin taloudellista sykli& markkinat ovat menossa. Aasiassa on talla hetkell4d me-
nossa kova noususuhdanne, jonka vuoksi kysyntd on lisdéntynyt ja lisdantyy merkitta-
vasti.

Airbus (2010) esittdd markkinakatsauksessaan hieman yleisempia selityksid markkinoi-
den kehitykselle ja kasvulle. Airbusin mukaan lentoliikenteen kehityksen ajureina ovat
vanhan kaluston korvaaminen, kasvu Aasian lentoliikenteessd, halpalentoyhtididen
méaaran kasvu erityisesti Aasiassa, jatkuva markkinoiden vapauttaminen seké liikenteen
kasvu nykyisessa verkostossa, jossa lisataan frekvenssin sijaan kapasiteettia.

Kuvassa 9 on esitetty bruttokansantuotteen vuosittaiset kasvuprosentit seké lentoliiken-
teen kysyntdd indikoivan RPK:n (Revenue Passenger Kilometer) vuosittainen kasvu
(Boeing, 2010). Kuvasta voidaan todeta, ettd lentoliikenteen kysynnan kasvu noudatte-
lee BKT:n kasvun kehitystd. Kautta aikojen lentoliikenne on kuitenkin kasvanut noin
1,5-2 % enemman kuin BKT ja se on vaikuttanut BKT:hen noin 1 %.

Methodology -y
RPK growth trends GDP '

Kuva 9. BKT:n kehitys ja RPK:n kehitys vuosina 1970-2010 (Boeing, 2010)
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Kuvan 9 kehitys noudattelee pitkalti henkiloliikenteen kysyntdd, mutta lentorahdille
Damini (2010) mé&érittelee lisakriteereitd. Kuljetetun tonnikilometrin (FTK) maara kas-
vaa keskimaarin noin kaksi kertaa nopeampaa kuin BKT. N&in on tapahtunut viimeiset
40 vuotta. Kuitenkin tdmé suhdeluku on vain keskimaaréinen arvo, ja se ottaa huomioon
menneisyyden. Esimerkiksi vuonna 2008 BKT:n ja FTK:n suhde oli 1:1. Siksi BKT:n
kehityksen ohella lentorahdin kysynt&& indikoi globaali teollisuustuotanto. Teollisuus-
tuotanto on lahempéna fyysisia hyodykkeitd, kun taas BKT pit&4 sisalladn myos palve-
luita. Daminin mukaan 88 % lentorahdin kysynnan vaihtelusta voidaan selittdd teolli-
suustuotannon kysynnén vaihtelun avulla. Kuvassa 10 on esitetty globaalin teollisuus-
tuotannon kehitys. Kuvassa on eritelty kehittyvan Aasian ja koko maailman teollisuus-
tuotannon kehitys vuosina 2005-2010.
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Kuva 10. Globaali teollisuustuotanto 2005-2010 (mukailtu lahteesta IMF, 2010)

Kuten kuvista 9 ja 10 voidaan todeta, vuosien 2008 ja 2009 taloudellinen lama vaikutti
lentoliikenteen kysyntdan. Taloudellinen lama vaikutti erityisesti lentorahdin kysynt&an,
silla teollisuustuotanto romahti vuonna 2008. Aasian kysyntd ei heikentynyt yhta paljon
kuin muun maailman ja lisaksi Aasian lentorahti l1&hti elpymain muuta maailmaa nope-
ammin. Boeingin (2010 s. 4) mukaan lentoliikenteen kysynta laski globaalisti 2 %. Len-
tolitkenteen kehitykseen on kautta aikojen vaikuttanut moni seikka, mutta lentoliikenne
on nopeasti palannut noin 5 %:n kasvukehitykseen. Boeing arvioi, ettd Aasian markki-
na-arvo tulee olemaan vuosina 2010-2029 noin 1300 miljardia dollaria. Ennusteen mu-
kaan 34 % uusista lentokonetilauksista tehddan Aasiasta ja 77 % tehd&én taman hetkisen
suurimman markkina-alueen, Pohjois-Amerikan, ulkopuolelta.
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Embraerin markkinakatsauksen mukaan eniten potentiaalia lentoliikenteen kasvulle on
Malesiassa, Thaimaassa, Indonesiassa, Vietnamissa ja Intiassa. Talla hetkelld naissa
maissa lentoliikenne on vield véhaistd, mutta taloudellinen kehitys kuitenkin kovassa
nousussa. Japanin lentoliikennemarkkinat ovat Embraerin mukaan heikot, silla Japanis-
sa matkustaminen on siirtynyt luotijuniin, ja taloudellinen elpyminen ja kehitys ovat
maltillista. Embraerin ennuste on varovaisempi kuin Boeingin ja Airbusin. Embraer en-
nustaa, ettd Aasian ja Tyynenmeren alue tulee vastaamaan noin 21:t4 % koko maailman
lentoliikenteestd vuonna 2029. (Embraer, 2010.)

3.2.1. Kysynta ja sen kehitys

Lentoliikenteen kysyntdan vaikuttaa p&éasiassa kolme tekijéé: hinnat, tulotaso seka pal-
velutaso (Hanlon 2007 s.19). Hanlonin (2007) mukaan kysynnén hintajousto on suu-
rempaa lomamatkoilla, eli hinnat vaikuttavat enemman lomalentoliikenteen kysynt&an.
Suurinta kysynnén hintajousto on lyhyen matkan lomamatkoilla ja pienintd kaukomat-
kojen liikematkoilla. Lentomatkat eivét ole usein edullisia, joten tulotaso vaikuttaa mer-
kittavasti kysyntaan. Lisaksi hyvatuloiset voivat mahdollisesti ostaa loma-asunnon toi-
sesta maasta ja sen vuoksi matkustavat paljon lentokoneella. Pienempi perhekoko vai-
kuttaa kysyntaan, silla pienemmén perheen on halvempi matkustaa lentokoneella. Li-
séksi pienemmaén perheen menot ovat pienemmat, ja silld on enemmén varaa tehda ul-
komaanmatkoja. Palvelutasoon vaikuttavat lentoajat, -frekvenssit sek& hinta. Luonnolli-
sesti palvelutaso vaikuttaa lentomatkustamisen houkuttelevuuteen.

Boeing on laatinut markkinakatsauksessaan teoreettisen viitekehyksen, jolla markkinoi-
den kasvua voidaan selittdd. Viitekehyksessa huomioidaan markkinoiden kypsyys seka
muita tekijoitd, jotka vaikuttavat kysyntaan. Boeingin viitekehys on esitetty kuvassa 11.
(Boeing 2010, s. 8)
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Kuva 11. Lentoliikenteen kysynndn muodostuminen (mukailtu lahteestd Boeing, 2010)

Kuten jo aikaisemmin on mainittu, lentoliikenteen kysyntaan vaikuttaa BKT:n kehitys.
BKT:n kehitys ei yksistdan selitd lentoliikenteen kehitystd, sill4 lentoliikenne on kautta
historian kasvanut enemmén kuin BKT. Tamén vuoksi Boeing esittéa viitekehyksessaan
taydentévan kysynnén, jonka luo lentoliikenteen tuoma arvo. Lentoliikenteen tuoma ar-
vo muodostuu sen nopeudesta ja sopivuudesta kaytettavaksi kuljetusmuodoksi. Lento-
matkustaja voi esimerkiksi arvostaa lentoaikatauluja ja reitteja. Lentoyhtididen kykyyn
luoda arvoa vaikuttaa yhtididen strategia, markkinoiden tilanne, polttoaineen hinta, ym-
paristo, infrastruktuuri seké& kyvykkyys vastata muuttuvaan kysyntaan. Taydentdvan ky-
synnan prosentuaalinen osuus riippuu markkinoiden kypsyydestd. Kypsemmilld mark-
kinoilla prosentuaalinen osuus on pienempi. (Boeing 2010, s. 8.)

Kiinassa suuren kysynnan on luonut vapaa-ajan matkustaminen. 2000-luvun aikana lii-
kematkustaminen pysyi l&hes samana, mutta vapaa-ajan matkustaminen ulkomaille kas-
voi vuosina 2001-2005 hieman yli seitsemastd miljoonasta noin 25 miljoonaan matkus-
tajaan vuodessa. Tama johtuu kasvavasta keskiluokasta, jonka maara kaksinkertaistuu
vuoteen 2020 mennessd. Vapaa-ajan matkustamisen ja liikematkustamisen suhde on
noin 80/20. Hintasensitiivisen luonteen vuoksi lomamatkojen hinnat ovat laskeneet.
Tama taas on aiheuttanut sen, ettd lomamatkoja tehdd&dn useammin ja ne ovat lyhyem-
pid. Hanlonin mukaan myo6s liikematkustajat ovat tulleet hintasensitiivisemmiksi. Eri-
tyisesti lyhyilla matkoilla ollaan valmiita istumaan turistiluokassa. Pitkilla matkoilla lii-
kematkustajien osuus on pysynyt lahes samana. Globaalisti tarkasteluna liikematkustajat
vastaavat edelleen yli 25 % yhtion liikevaihdosta, vaikka vievét kapasiteetista alle 15 %.
(Hanlon 2007.) Liikematkustamisen kysynnan laskusta kertoo Lufthansan tarjoamat
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alennukset. Lufthansa tarjosi kesélld 2010 ensimmadisen luokan lentolipuista 25 %:n
alennuksen. Alennus koski Kiinan ja Euroopan vélisi reitteja. (Onag, 2010.)

Seuraavan 20 vuoden aikana Aasian lentoliikennematkustaminen tulee vastaamaan Bo-
eingin mukaan noin 44 % koko maailman lentoliikennematkustamisesta. Suurin kysynt&
tulee olemaan ennusteen mukaan Kiinassa, jossa lentoliikennematkustaminen kasvaa
vuosittain noin 7,6 %. Kysynnan huima kasvu koskee myos lentorahtia. Lentorahdin
ennustetaan kasvavan Aasiassa 6,8 % vuodessa. Lentorahdin kysynnan kasvua edesaut-
tavat Aasian vaikeakulkuinen maasto ja suuret merialueet. Rahtiliikenne tulee kolmin-
kertaistumaan seuraavan 20 vuoden aikana. Esimerkiksi Hong Kongin lentoasemalla
rahdin késittely kasvoi 24,8 % vuosina 2009-2010. Aasian lentoliikenteen kysynnan
kasvu, niin rahti- kuin henkil6liikenteessg, tulee ennusteen mukaan olemaan maailman
suurin seuraavan 20 vuoden aikana. (Boeing, 2010.)

Myo6s Airbus ennustaa, ettd Aasia tulee olemaan suurin markkina-alue vuonna 2029.
Talloin Aasia vastaa kolmasosasta koko maailman lentoliikenteestd. (Airbus, 2010.)
Asian lentomarkkinat houkuttelevat lentoyhti6itd, silla yli puolet lentoliikenteen tuotois-
ta tulee olemaan Aasiasta. Vuosien 2009-2014 aikana lentomatkustajien maaran on en-
nustettu kasvavan 800 miljoonasta 3,3 miljardiin. Naistd uusista matkustajista lahes
puolet on kotoisin Aasiasta. Yksistddn Kiinan ennustetaan kasvattavan vuosittain lento-
matkustajien maaréd 30 miljoonalla. (Hassinen, 2010.)

Kotimainen sek& alueellinen lentoliikenne tulee Boeingin markkinakatsauksen mukaan
kasvamaan 7,1 % vuosittain. Suurin kasvu tapahtuu Eteld-Aasian sisélla tapahtuvissa
lennoissa. Kuitenkin vuosina 2009-2029 Boeing ennustaa Aasian ja Afrikan valisen
lentoliikenteen kasvavan eniten. Pienin kasvu tulee tapahtumaan Aasian ja Pohjois-
Amerikan vélisilla reiteilld. (Boeing, 2010.) Syita tdhan ovat Pohjois-Amerikan markki-
noiden saturoituminen sekd pitka etdisyys. Kuvassa 12 on esitetty Aasian ja muiden
mannerten valisten matkustajamééarien vuosittainen kehitys vuoteen 2029 asti.
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Kuva 12. Aasiasta operoitavien lentojen matkustajaméérien vuosittainen kasvu ajalle
2009-2029 (Mukailtu lahteestad Boeing 2010, s. 31)

Kuten kuvasta 12 voidaan todeta, suurinta vuosittaista kasvua tapahtuu Aasian sisalla
sekd lennoilla, jotka suuntautuvat Afrikkaan ja Lahi-itddn. Boeingin (2010) ennusteen
mukaan myo6s Pohjois-Amerikan ja Afrikan vélinen lentoliikenne tulee kasvamaan vuo-
sittain 7,3 %. Kasvuluvut kertovat myds markkinoiden kypsyydesta. Euroopassa ja Yh-
dysvalloissa markkinat ovat jo saavuttaneet tai saavuttamassa saturaatiopisteensa, kun
taas muilla mantereilla koetaan kasvua.

3.2.2. Kapasiteetti ja sen rajallisuus

Lentoliikenteen kasvulle pullonkaulan aiheuttaa pééasiassa lentoasemien kapasiteetti.
Lentoasemien kapasiteetin muodostavat kiitotiet, terminaalit, asematasot seka ilmatila.
Kapasiteettiongelman vuoksi lentoyhtiot joutuvat vahentamaan frekvenssia ja kaytta-
méaéan isompia koneita, joiden operointikustannukset ovat suuremmat. Lentoasemien ka-
pasiteetin riittdvyyttd mitataan yleensa viiveiden perusteella, niistd aiheutuvien kustan-
nusten ja viiveiden poistamiskulujen perusteella. Viiveiden ennakoiminen on kuitenkin
vaikeaa, silla viiveitd aiheuttaa esimerkiksi saa tai lentokoneen tekniset viat. (Caves, R.
& Gosling, G. 1999, s. 61.)
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Sherry (2009) madrittelee viisi tekijag, jotka vaikuttavat kiitoteiden kapasiteettiin:

Kiitoteitd ei voida k&yttdd samanaikaisesti
Lentokoneiden jattopyorteiden aiheuttamat viiveet
Lentokoneiden turvallisuusetaisyydet
Lentokoneiden heterogeenisyys
Loppuldhestymisen pituus

ISANE R A

Lentoturvallisuuden vuoksi myos ilmatila asettaa rajoituksia. Talla hetkella lentokonei-
den Vélilla pidetdan tiettyja turvaetdisyyksid. Kehittdmalla navigointijarjestelmi, kom-
munikaatiota ja valvontaa turvaetdisyyksia voitaisiin radikaalisti pienent&a. Lentoasemi-
en laheisyydessa turvavalit ovat Kriittisessé roolissa. Lentokoneiden siivet aiheuttavat
jattopyorteitd, jotka vaikuttavat lentokoneiden lento-ominaisuuksiin. Jattopyorteiden
vuoksi operaatioiden valiin taytyy jattaa aikaa, jotta turbulenttinen ilma rauhoittuu. Jat-
tOpyorteiden aiheuttamat viiveet ovat suurempia isojen ja raskaiden lentokoneiden jal-
keen. Tdmén vuoksi lentoasemalla operoivien lentokoneiden heterogeenisyys vaikuttaa
viiveisiin. Mikéli kaikki koneet olisivat samanlaisia, jattopyorteiden aiheuttamat viiveet
olisivat samanlaiset ja liikennettd olisi helpompi ohjata.

Pullonkaulan voi myos aiheuttaa asematason ja terminaalien koon riittdmattomyys. Len-
toasemalla aiheutuu viiveitd, mikali lentokone joutuu odottamaan vapautuvaa porttia tai
matkustajia joudutaan kuljettamaan pitkid matkoja linja-autoilla lentokoneelta terminaa-
liin. Terminaalien sisélla olevat ruuhkat voivat viivastyttdd 1aht6da, mikali matkustajat
eivat paase lahtoportille ajoissa. Lisaksi lentohenkilékunnan siirtyminen lentokoneeseen
saattaa viivastyd, mikali terminaaleissa on ruuhkaa.

Takebayashi (2011) on selvittdanyt matemaattisen mallin kautta Kiitoteiden kapasiteetin
kasvattamisen vaikutuksia lentoyhtididen kayttdytymiseen. Tutkimuksessa tarkasteltiin
Tokyon Hanedan lentoasemaa, joka on yksi maailman ruuhkaisimmista lentoasemista.
Vuonna 2010 lentoasemalle on valmistunut neljés kiitotie, jonka vaikutuksia tutkimuk-
sessa arvioidaan. Hanedan lentoaseman slot-aikojen pula on johtanut siihen, ettd lyhyi-
takin véleja operoidaan pitkdn matkan lentokoneilla, kuten Boeing 747-koneella. Take-
bayashin (2011) matemaattisen mallin mukaan kiitoteiden kapasiteetin kasvattamisen
seurauksena lentokoneiden koot pienenevat ja lentofrekvenssit kasvavat. Matemaattisen
mallin tulokset vastaavat reaalimaailman tilannetta. Toisaalta lentoyhtitiden kustannus-
rakenne ja strategiat vaikuttavat paljon verkoston rakenteeseen ja kaytettavaan lentoka-
lustoon. Tutkimuksen mukaan myds lentoyhtididen tuottavuus paranee, kun kapasiteet-
tirajoitukset poistuvat.

Lentoasemat, jotka operoivat kapasiteetin maksimissa, ovat alttiimpia viiveille. Nailla
lentoasemilla operointi on todenndkdisesti kalliimpaa. Kapasiteettiongelmat aiheuttavat
lentoyhtidille turhia lisakustannuksia. Esimerkiksi kymmenen minuutin viive per lento-
kone lentokent&lld, jossa on vuosittain 350 000 operaatiota, lisdd suoria operointikus-
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tannuksia 93 miljoonaa USD (Caves, R. & Gosling, G. 1999, s. 61). On oletettavaa, etta
lentoyhti6t haluavat operoida lentoasemilla, joissa liikenne on joustavaa eika turhia vii-
veitd tapahdu. Toisaalta ruuhkaiset lentoasemat tarkoittavat myos suuria ihmisméaéria ja
kysyntdd, minka vuoksi lentoyhtididen on valttdmatontd operoida myos ruuhkaisilla
asemilla. Taulukossa 2 on esitetty viisi vilkkainta lentoasemaa Aasiassa.

Taulukko 2. Aasian vilkkaimmat lentoasemat vuonna 2010.

Lentoasema Kiitoteitd | Operaatioita vuosittain Matkustajamadrat (miljoonaa)

Peking 3 517 584 74
Tokyo Haneda 4 340 000 66
Hong Kong 2 280 000 50,9
Jakarta 2 272 877 37,1
Bangkok 2 261 782 42,5

Ympaérist0 asettaa myos rajoituksia lentoliikenteelle. Lentokoneiden aiheuttamia péé&sto-
ja halutaan rajoittaa, minka vuoksi useiden lentoasemien liikenndintid on rajoitettu ja
rakentamiselle ei myonnetd lupia. Lentoaseman rakennuttajan taytyy arvioida lentoase-
man aiheuttamia suoria ja epasuoria ymparistovaikutuksia. Lentokoneiden aiheuttama
melu on yksi merkittavin lentoliikennettd rajoittava tekija. Tdman vuoksi yoaikaan ope-
rointia on rajoitettu. (Caves, R. & Gosling, G. 1999, s. 62-63.) Ympariston asettamia
paineita on myos yleinen turvallisuus. Terminaalien kapasiteettia ja tehokkuutta heiken-
tavat tiukentuneet turvallisuusvaatimukset. Tdma nakyy lentoasemien maksuissa.

Useat tutkimukset ovat osoittaneet, ettd lentokenttien tehokkuutta ja kapasiteettiongel-
mia poistetaan investoimalla infrastruktuuriin ennemmin kuin lisd&malla henkilsto-
resursseja. Kuitenkaan infrastruktuuriin investoiminen ei lisda kapasiteettia loputtomas-
ti. llmatilan rajallisuus tulee ennen pitkdan vastaan, mikali uusia lentomenetelmia ei
keksita tai nykyisia tehosteta. Aasia on ainoa maantieteellinen alue, jossa lentoliikenteen
kasvu on ylittanyt kapasiteetin kasvun (ATW, 2011g). Tdman vuoksi kapasiteetin rajal-
lisuus on merkittdva huolenaihe lentoyhtidille.

3.2.3. Lentoliikenteen sdantelyn vapautuminen

Kahdenvéliset sopimukset maarittelevat lentoyhtididen ja reittien nimitykset, kapasitee-
tin ja frekvenssin, hinnoittelun sekd muita kaupallisia ndkokulmia. Yhdysvallat alkoivat
tehdd ”"Open skies” —sopimuksia kahden maan valill4 1990-luvulla. Aasian maista en-
simmadisen ”Open skies” —sopimuksen Yhdysvaltojen kanssa teki Singapore vuonna
1996. Seuraavana vuonna nelja muuta Aasian maata solmi sopimuksen Y hdysvaltojen
kanssa. Useimmissa sopimuksissa sallitaan kummankin maan lentoyhtididen lentdvén
mihin tahansa maiden kohteisiin ilman kapasiteetti- ja frekvenssirajoituksia. (Oum,
1998.)
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Boeingin (2010) mukaan lentoliikenteen sdéntelyn vapauttaminen vaikuttaa merkitta-
vasti lentoyhtididen kykyyn luoda asiakkaille arvoa. Arvon luominen taas vaikuttaa len-
toliikenteen kysynnén kasvuun. Arvion mukaan maiden valisten liikennesopimusten
noustessa 20 %:sta 70 %:iin lentoliikenteen kysynté voi kasvaa 30 %.

Lentoliikenteen sadntelyn vapauttaminen on toistuvasti osoittanut, etta silla on vaikutus-
ta lentoliikenteen laajenemiseen ja saatavuuteen. Monissa tutkimuksissa on loydetty
suora yhteys taloudellisen kasvun ja lentoliikenteen vapauttamisen valilla. Intervistas
(2006) esittad tapahtumaketjun, joka mallintaa lentoliikenteen sd&ntelyn vapauttamisesta
aiheutuvia vaikutuksia. Kuvan 13 tapahtumaketjua voidaan implementoida kaikille
markkina-alueille. Siin& ei kuitenkaan oteta kantaa lentoliikenteen kasvun aiheuttamiin
negatiivisiin vaikutuksiin. Yhdysvalloissa ollaan lentoliikenteen s&antelyn vapauttami-
sessa edellakavijoitd. Yhdysvalloissa kotimaanlentoliikenteen sééntely poistettiin vuon-
na 1978, sen merkittavin vaikutus oli hub and spoke — lentoverkoston kehittyminen.
Lentoliikenteen sadntelyn vapauttamisesta syntyvé tapahtumaketju on esitetty kuvassa
13. (Intervistas, 2006.)

New and .
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Kuva 13. Lentoliikenteen sddntelyn vapauttamisen vaikutukset (Intervistas, 2006)

Kuvan 13 tapahtumaketjussa esitetty skenaario ei ole taysin suoraviivainen. Lentoliiken-
teen vapauttaminen ei valttdmattd saa aikaan uutta ja parempaa lentoliikennettd. Tar-
joaman muuttaminen ja parantaminen riippuu taysin siitd hyodynt&déko lentoyhtio oike-
uksiaan. Monilla sopimuksilla ei vélttaméatta ole mitddn kaupallista arvoa. Uudella ja
paremmalla lentoliikenteell& on kuitenkin todistettu olevan yhteys liikenteen kasvuun.
Oletuksen mukaan markkinat vastaavat uuteen ja parempaan tarjontaan. Lentoliikenteen
kasvun ja taloudellisen kasvun yhteys riippuu pitkélti valtion ty6llisyysasteesta, tuonti-
halukkuudesta ja siitd saako lentoliikenteen kasvu aikaan kulutusta muilla toimialoilla.
(Intervistas 2006, s.11.)

Thaimaa ja Malesia ovat tehneet keskenddn sopimuksen, joka sallii lentoliikenteen kas-
vun maiden vélilla. Sopimuksen myo6ta vuonna 2004 tuli markkinoille AirAsia, joka
halpalentoyhtioné stimuloi uutta kysyntadd. Ennen AirAsian tuloa reittiyhteydet keskit-
tyivat Bangkokiin ja Kuala Lumpuriin sek& suosituimpiin turistikohteisiin. AirAsia tar-
joaa point-to-point -lentoyhteyksia, mika laajentaa verkostoaan jatkuvasti. Intervistasin
(2006) laatiman case-tutkimuksen mukaan Malesian ja Thaimaan vélinen lentoliikenne
kasvoi sopimuksen myota yli 37 %. Sopimus synnytti kumpaankin maahan yli 4 300
tyopaikkaa ja toi bruttokansantuotteeseen yli 114 miljoonaa dollaria. Sopimuksen tuo-
mat hyodyt ovat l&dhes identtiset. (Intervistas 2006, s.53-58) Singaporen ilmailuviran-
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omaisen vuosittaisen raportin mukaan lentoliikenne kasvoi 41 % Singaporen ja Malesi-
an valilla vuonna 2009. Halpalentoyhtiot kasvattivat viikoittaisten lentojen maaréé
236:sta 346:een vuonna 2009. (CAAS, 2010.)

Lentoliikenteen valtava kasvu Aasian ja Tyynenmeren alueella on johtanut siihen, etta
infrastruktuuria on yksityistetty. Julkiset varat ovat olleet infrastruktuurin rakentamisen
rahoituksen lahde, mutta valtiot harkitsevat yhd enemmén yksityisen rahoituksen salli-
mista uusien lentoasemien rakentamiseen ja vanhojen korjaamiseen. L&hestymistavat
kohti infrastruktuurin yksityistdmista ovat erilaisia, koska Aasian sosioekonomiset olot
ja poliittiset instituutiot ovat erilaisia. Empiiriset ja teoreettiset mallit viittaavat siihen,
ettd infrastruktuurin kehittdaminen on tarkedmpé&é kuin yksityistdminen. Yksityistdmisen
hyodyt tulevat esiin vain silloin, kun infrastruktuuri on pitkalle kehittynytta. (Cullinane
et al. 2011.)

Zhang ja Yeun (2009) ovat selvittaneet Kiinan lentoasemien yksityistamisen vaikutuk-
sia. Tutkimuksen mukaan porssiin listautuneet lentoasemat olivat tehokkaampia kuin
lentoasemat, jotka eivét ole listautuneet porssiin. Tama vaatii kuitenkin erityistad huo-
miota, sill4 tutkimuksen mukaan korrelaatio listautumisen ja tuottavuuden kasvun kans-
sa ei ole tilastollisesti merkitseva. Vaitettd argumentoidaan sill, ettd porssiin listautu-
neet lentoasemat ovat vastuussa taloudestaan ja siksi tuottavampia. My6s lentoasemat,
joilla on enemman kilpailua, ovat tuottavampia. Kuitenkin "Open skies” —politiikkalla
ja lentoyhtididen liberalisoinnilla ei ndhty olevan merkittdvaa vaikutusta lentoasemien
tuottavuuteen. Liséksi Kiinan hallitus listasi porssiin Kiinan tuottavimmat lentoasemat,
mika antaa vaikutelman, ettd porssiin listautuneet lentoasemat ovat tuottavampia.
(Zhang & Yuen, 2009.)

Filippiinit on viime aikoina lopettanut kaikki lentoliikennerajoitukset ja avannut ilmati-
lan vapaaseen kilpailuun (Saloheimo, 2011). S&é&ntelyn vapauttamisen aiheuttamia vai-
kutuksia ei ole viela selvasti esilla. ASEAN maat (Brunei, KambodZa, Indonesia, Laos,
Malesia, Myanmar, Filippiinit, Singapore, Thaimaa ja Vietnam) ovat tehneet kolmivai-
heisen suunnitelman lentoliikenteen sééntelyn vapauttamisesta. Ensimmainen vaihe to-
teutettiin vuonna 2007, jolloin sallittiin ulkomaalaisomistus, ja kapasiteettia maiden va-
lisilla lennoilla ei rajoitettu. Toisessa vaiheessa, vuonna 2010, hinnoittelun kontrolloin-
nista luovuttiin, mutta viidennen vapauden kapasiteettia rajoitettiin. Lentoliikenteen
sdantelya koskevat vapausasteet ovat liitteessd 1. Vuonna 2012 ASEAN maista on tar-
koitus poistaa kaikki viidennen vapauden rajoitukset. (Bofinger, 2008.) Vuosi 2015 tu-
lee olemaan Aasian lentoliikenteelle merkittava vuosi, sill4 talloin ASEAN maiden va-
lilta on tarkoitus poistaa lentoliikenteen sadntely kokonaan (Tan, 2010). S&éantelyn va-
pauttamista kuitenkin hidastavat poliittiset, kulttuuriset ja taloudelliset eroavaisuudet.
Osalla Aasian valtioista on edelleen 100 %:sesti hallussa kansallinen lentoyhtio. Naita
maita ovat Borneo, KambodZa, Indonesia, Laos, Myanmar ja Vietnam. (Chang et al.
2011, s.256.)
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3.2.4. Aasian lentoasemien nykytila

Lentoliikenteen kasvavalla kysynnélld on merkittava vaikutus lentoasemiin. Aasian len-
toasemat ovat hyvin heterogeenisié: osa lentoasemista edustaa nykyaikaista huipputek-
nologiaa ja osa kehittyméttémampaa teknologiaa. Infrastruktuurin trendeind on ollut
yhtidittaminen. Myds uudet liiketoimintamallit, kuten halpalentoyhtitt, vaikuttavat inf-
rastruktuurin kehitykseen. Seuraavaksi késitellddn merkittavimpien Aasian maiden len-
toasemien nykytilaa ja erityispiirteitd. Aasian merkittdvimmat hub-lentoasemat on mer-
kitty kuvaan 14.

Veniijii
Ohotanmeri
Peking
Japanin
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.~ @ Tokio
Kiina . Japani
Shanghm . Itéi-Kiinan *'
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. Guangzhou
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Kuva 14. Aasian merkittavia hub-lentoasemia vuonna 2011.

Kiinassa oli 175 siviililentoasemaa vuonna 2011 . Yhteens& kuusi lentoasemaa on lis-
tautunut Hong Kongin, Shanghain ja Shenzhenin porssiin. Valtio kuitenkin omistaa val-
taosan porssiin listautuneista yrityksista. (Cullinane et al. 2011.) Kiinassa lentoliikenne
on keskittynyt padasiassa kymmenen suurimman lentoaseman ympérille. Seitseméan
naista on sijoittunut Kiinan itarannikolle. Pekingin lentoasema on matkustajamaaraltaan
Kiinan suurin ja Shanghai Pudong on rahtimééaraltdan Kiinan suurin lentoasema. Lisaksi
Shanghai on ainoa Kiinan kaupunki, jossa on kaksi lentoasemaa. (KPMG, 2007.)
Shanghain lentoasemalla matkustajamaarat kasvoivat yli 25 % vuonna 2010. Muilla
Kiinan suurimmilla lentoasemilla matkustajamaaréat kasvoivat yli 10 % (ACI, 2011.)
Kiinassa on huomattu lentoliikenteen potentiaali, ja siihen investoidaan huomattavia
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summia. CAAC ilmoitti helmikuussa 2011, ettd Kiina rakentaa 45 uutta lentoasemaa ja
ostaa 700 uutta lentokonetta vuosina 2011-2015. (ATW, 2011e.)

Hong Kongin lentoasema on rahtimaaraltdédén maailman vilkkain lentoasema. Hong
Kong International Airport (HKIA) kasitteli vuonna 2010 yli 50 miljoonaa matkustajaa
ja yli nelja miljoonaa tonnia rahtia. Hong Kongin lentoasema on avattu vuonna 1998,
siitd lahtien matkustajaméarat ovat kasvaneet vuosittain noin 4 %. Lentoasema pystyy
késittelem&dn kahdella Kiitotiellddn 60 lentokonetta tunnissa huipputuntien aikana.
(Airport Authority Hong Kong 2010.) SARS-epidemia pudotti HKIA:n matkustajamaa-
rid yli 20 % vuonna 2003. Kuitenkin jo vuonna 2004 matkustajamaarét olivat suurem-
mat kuin ennen SARS-epidemiaa. HKIA:n tulos vuonna 2009 oli yli 2,8 miljardia Hong
Kongin dollaria. (HKIA, 2009.) Hong Kongin lentoaseman kapasiteetin arvioitiin riitté-
van vuoteen 2040 saakka. Ennakoitua suuremman kysynnan vuoksi Hong Kongin len-
toasemalle on suunnitteilla kolmas kiitotie. (IATA, 2011b.)

Intiassa on 100 lentoasemaa, joista 11 on kansainvalistd. Suurimmat lentoasemat ovat
Mumbai, Delhi, Chennai ja Kolkata. Intian lentoasemien on vaikea pystytelld mukana
talouden ja lentomatkustamisen kehityksessa. Monet kamppailevat selvitdkseen huippu-
tuntien lentomadrista. Intian lentoasemat kérsivét alikapasiteetista, ja harvan lentoase-
man arvioidaan tekevén tulosta. Intian valtio on pyrkinyt yksityistaméén tai osittain yk-
sityistdméaan lentoasemiaan. Arviolta 50 miljardia Yhdysvaltain dollaria tullaan kaytta-
méén lentoliikenteen kehitykseen seuraavan 10-15 vuoden aikana. (KPMG, 2007.)
Vuoden 2009 aikana uusia terminaaleja rakennettiin yhdeksélle lentoasemalle. Kiitoteitd
ja asematasoja pidennettiin ja laajennettiin kasvattamaan kenttien kapasiteettia. (Air-
ports Authority of India, 2009.)

Indonesiassa on 197 lentoasemaa, joista 25 on luokiteltu kansainvaliseksi lentoasemak-
si. Indonesian suurin lentoasema on Soekarno-Hatta Airport, joka sijaitsee maan paa-
kaupungissa Jakartassa. Vuonna 2009 yli 80 % Soekarno-Hattan operaatioista oli koti-
maanlentoja. Indonesian lentoasemia hallinnoi padasiassa kaksi valtion omistamaa ope-
raattoria PT Angkasa Pura 1 ja PT Angkasa Pura 2. Viidelld Indonesian lentoasemalla
ennustetaan olevan hyvat kasvumahdollisuudet. (Direcotrate of General of Civil Aviati-
on 2009; KPMG 2007.) Soekarno-Hattan kapasiteettia tehostetaan rakentamalla kaytéava
terminaalien 2 ja 3 valilla. Kaytavalle on tarkoitus sijoittaa hotelleja ja myymaloit, jot-
ka tuovat lisatuloja lentoasemalla. Kaytéva on tarkoitus ottaa k&yttéon vuoden 2011 ai-
kana. Lisédksi lentoasemalle on suunnitteilla uusi lentorahtiterminaali, jossa implemen-
toidaan Hong Kongin rahtiterminaalin mallia. Uuden rahtiterminaalin on tarkoitus val-
mistua vuonna 2016. Infrastruktuuria on kehitetty my6s muilla PT Angkasa Pura 2:sen
hallinnoimilla lentoasemilla. Lentoasemilla on pidennetty Kiitoteitd, rakennettu uusia
terminaaleja, ja liséksi uusi lentoasema on rakenteilla korvaamaan vanhan Polonian len-
toasema. (Angkasa Pura 2, 2009.)
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Japanissa on 96 lentoasemaa, jotka pystyvat kasitteleméan yhteensé 52 miljoonaa kan-
sainvélista ja 94 miljoonaa kotimaan matkustajaa vuosittain. Japanista lahteva turismi
on huomattavasti suurempaa kuin Japaniin tuleva. Japanissa on viisi suurta hubia: Nari-
ta, Haneda, Kansai, Chubu ja Osaka. Japanissa lentorahdilla on huomattava vaikutus,
silld noin 30 % rahdista kuljetetaan ilmateitse. Japanin lentoasemat omistaa padasiassa
valtio ja yksityinen rahoitus on hyvin rajattu. Tokion kaksi lentoasemaa, Narita ja Ha-
neda, hallitsevat kansainvalista liikennettd. Narita huolehtii pelk&stdén kansainvalisesté
lilkenteestd. Vaikka Haneda on kotimaanlentoliikenteelle suunnattu asema, olivat mat-
kustajamadrat vuonna 2005 yli 63 miljoonaa. Japanin lentoasemat kayvét kovaa kilpai-
lua matkustajamadristddn, mika on johtanut lentoasemien parannustéihin, lentoasema-
maksujen alennuksiin ja lisakiitoteiden rakentamiseen (KPMG, 2007.) Vaikka Hanedan
lentoasemalla on nelja kiitotietd, sen kapasiteetti on maksimissaan. Ongelmien helpot-
tamiseksi Hanedan lentoasema aloitti ympéarivuorokautisen operoinnin, ja operaatioita
siirrettiin Naritan lentoasemalle. (MLIT, 2009.) Japanin lentoasemien erityispiirteend
ovat myds niiden lentoasemamaksut: Japanin lentoasemilla operointi on noin 75 % kal-
lilmpaa kuin esimerkiksi Incheonin lentoasemalla ja kaksi kertaa kalliimpaa kuin Singa-
poren lentoasemalla. Lisaksi ulkomaanlentomaksut ovat kalliimpia kuin kotimaanlen-
tomaksut. (ATW, 2011e.)

Taiwanissa on 18 lentoasemaa, jotka omistaa valtio ja joiden operoinnista vastaa Tai-
wanin ilmailuviranomainen CAA (Civil Aeronautics Administration). CAA on harkin-
nut lentoasemien yksityistamistd, mutta yksityinen sektori ei ole osoittanut kiinnostusta
lentoasemia kohtaan. Vietnamissa on 21 lentoasemaa, joista kolme on kansainvélista.
Lentoasemien valilla on selva kahtiajako, sill4 kolme suurinta lentoasemaa (Tan Son
Nhat, Noi Mai ja Da Nang) kasittelee 95 % Vietnamin lentomatkustamisesta. Vietnamin
valtio omistaa ja operoi lentoasemia. Vietnamin lentoasemia on toistaiseksi rahoitettu
kotimaisesti eikd ulkomaalaista rahoitusta ole saatu. (KPMG, 2007.)

Thaimaassa on 36 lentoasemaa, joista viisi on suurta kansainvalistd lentoasemaa. Kan-
sainvalisia lentoasemia (Bangkok, Phuket, Chiang Mai, Hat Yai ja Chiang Rai) operoi
ja lentoasemat omistaa porssiin listautunut Airports of Thailand (AOT). N&ma viisi len-
toasemaa kaésittelevat noin 90 % koko Thaimaan lentomatkustamisesta. Loput 31 lento-
asemaa omistaa Thaimaan valtio. Bangkokin Suvarnabhumi on Aasian neljanneksi suu-
rin lentoasema. Vuonna 2006 toimintansa aloittaneen lentoaseman kapasiteetti on 45
miljoonaa matkustajaa. Tulevaisuudessa lentoaseman kapasiteetti tulee olemaan 100
miljoonaa matkustajaa. Thaimaan lentoasemien matkustajama&raa kasvattavat turistit,
joiden osuus oli 80 % lentomatkustajista. (KPMG, 2007.)

Malesiassa porssiin listautunut ja valtion hallinnassa oleva Malaysia Airport Holdings
Berhad (MAHB) operoi ja hallinnoi 19 suurempaa ja 17 pienempéé lentoasemaa.
MAHB on listautunut Kuala Lumpurin porssiin vuonna 2000. Valtio omistaa yrityksesta
yli 70 %. Malesian suurimpia lentoasemia ovat Kuala Lumpur, Penang, Kuching ja Ko-
ta Kinabalu. Malesian pdilentoasema on Kuala Lumpurin kansainvélinen lentoasema.
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Malesian lentoasemien strategiana on houkutella halpalentoyhti6ité ja sitd kautta edistaa
turismia ja lentoliikennettd. Kuala Lumpurin lentoasemalle avattiin vuonna 2005 uusi
terminaali halpalentoyhtitille. Terminaalin suurimpana kéyttdjana on AirAsia. (KPMG,
2007.) Halpalentoliikennett edistdd myos se, ettd Malesian lentoasemien laskeutumis-
ja matkustajamaksut ovat pienemmét kuin muilla Aasian suurilla lentoasemilla. Halpa-
lentoliikennettd varten on rakenteilla KLIA2, jolle my6nnettiin rahoitus vuonna 2010.
KLIAZ2 tulee olemaan maailman suurin halpalentoliikenteelle omistautunut lentoasema.
Lentoaseman kapasiteetti tulee olemaan 30 miljoonaa matkustajaa vuodessa, ja se on
tarkoitus saada valmiiksi vuonna 2012. Vuonna 2010 Kuala Lumpurin lentoaseman
matkustajaliikenne kasvoi lahes 15 %, se oli 34,1 miljoonaa. (MAHB, 2010.)

Filippiineilla on verrattain pienet lentomatkustajaméarat. Matkustajamaarat ovat kas-
vussa halpalentoyhtitiden markkinoille tulon my6ta. Halpalentoliikenteen kasvun myo-
td myos infrastruktuuria rakennetaan. Filippiineill4 on 85 lentoasemaa, joista kahdeksan
on kansainvélistd. Lentoasemat ovat valtion omistuksessa ja niita operoi Air Transporta-
tion Office (ATO). Merkittavimmat lentoasemat sijaitsevat Manilassa, Subicissa, Calr-
kissa ja Cebussa. (KPMG, 2007.) Vuonna 2010 matkustajamaarat Filippiineill& olivat
yli 40 miljoonaa. Lentoliikenne on vahvasti keskittynyt maan paakaupunkiin Manilaan.
Manilassa oli yli puolet valtion matkustaja- ja rahtiliikenteestda vuonna 2010. (CAAP,
2011)

Singaporen lentoasema on hyvin merkittdva niin alueellisesti kuin globaalisti. Yli 37
miljoonaa matkustajaa kulki Singapore Changi-lentoaseman lapi vuonna 2009. Singapo-
ren lentoasema on voittanut useita eri palkintoja. Lentoasema palvelee niin halpalento-
yhtioitd kuin “viiden tahden” lentoyhtiditd. Singaporen ilmailuviranomainen Civil
Aviation Authority of Singapore (CAAS) hallinnoi ja operoi lentoasemaa. CAAS hal-
linnoi ja operoi myos pienempéa Seletarin lentoasemaa. Seletarin lentoasemaa kaytetaan
paéasiassa lentokoulutukseen. Kasvavan kysynndn vuoksi koulutuslentoasemaa on
myos laajennettu ja kehitetty. Kehitystoimenpiteet on tarkoitus saada valmiiksi vuoteen
2013 mennessé. (CAAS, 2010) Singaporen lentoasema ollaan yhtidittaméassa, sen seura-
uksena CAAS jaetaan kahteen: NewCo ja NewCAA. NewCo tulee vastaamaan Singa-
poren lentoaseman operatiivisesta toiminnasta ja NewCAA lentoaseman strategisesta
kehityksestd. (Cullinane et al. 2011.)

Etela-Korean turismi on ollut kasvussa, mutta Etel4d-Korean lentoliikennettd dominoi
edelleen lentorahti. Eteld-Koreassa on kahdeksan kansainvélistd lentoasemaa. Suurin
lentoasema on Incheonin kansainvélinen lentoasema, joka sijaitsee padédkaupungin Seou-
lin lansipuolella. The Ministry of Construction and Transportation (MOCT) on vastuus-
sa Etela-Korean lentoliikenteestd. Operatiivisesta toiminnasta vastaa Incheon Interna-
tional Airport Corporation (I1AC) ja Korean Airports Corporation (KAC). Incheonin
lentoasema aloitti operoinnin vuonna 2001. Lentoasemalla on kolme Kiitotietd, yksi
matkustajaterminaali ja yksi rahtiterminaali. Vuosien 2009-2015 toteutetaan laajennus-
toiden kolmas vaihe. Ténd aikana lentoasemalle rakennetaan uusi matkustajaterminaali,
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laajennetaan rahtiterminaalia ja asematasoja sekd parannetaan lentoaseman tavoitetta-
vuutta. Rakennusttiden viimeiseen vaiheeseen kuuluu kahden kiitotien rakentaminen.
Incheon kansainvélinen lentoasema pystyy kasittelemaan 740 000 lentoa vuosittain.
(KPMG 2007;Incheon International Airport 2010.) Taulukkoon 3 on koottu Aasian
maiden lentoasemien lukumaarét seka erityispiirteet.

Taulukko 3. Aasian lentoasemien tilanne vuonna 2011 ja niiden erityispiirteita.

Lentoasemien

Maa maara Erityispiirteita
Vilkkaimmat lentoasemat itdrannikolla. 6 listautunut porssiin.
Kiina 175 | Lentoasemien maara kasvaa huomattavasti.
Rahtimaaraltaan maailman vilkkain.
Hong Kong 1| Pystyy kasittelemaan 60 konetta/h
Kapasiteettiongelmia. N. 50 miljardia USD tullaan kaytta-
Intia 100 | maéan lentoasemien kehitykseen seuraavan 10-15 v. aikana
5 lentoasemalla ennustetaan olevan kasvumahdollisuudet.
Indonesia 197 | Suunnitteilla uusi lentorahtikeskus ja rakenteilla kaytava.
Lahteva turismi huomattavasti suurempaa kuin tuleva.
Japani 94 | Lentoasemien valilla kovaa kilpailua. Operointi kallista
Taiwan 18 | Yksityinen sektori ei ole kiinnostunut investoimaan
Vietnam 21 | 3 lentoasemaa kasitteli 95 % lentomatkustamisesta

5 kansainvélistd lentoasemaa, jotka omistavat ja joita operoi
Airports of Thailand. K&sittelivat 90 % lentomatkustamisesta.
Thaimaa 36 | Turistien osuus 80 %

Lentoasemamaksut alhaisemmat kuin muilla Aasian suurilla
lentoasemilla --> edist&& halpalentoliikennetta. KLIA2 (maa-
ilman suurin halpalentoliikenteelle omistautunut lentoase-

Malesia (MAHB) 36 | ma) rakenteilla

Filippiinit 85 | Vield alhaiset matkustajamaérat

Singapore 2 | Pitkélle kehittynyt Changi ja koulutuslentoasema Seletar
Etel&-

Korea 8 kv | Huomattavia investointeja Incheonin lentoasemaan

3.2.5. Lentoliikenne kilpailee raideliikenteen kanssa

Lentoliikenne Kilpailee ennen kaikkea nopeiden luotijunien kanssa, joita Aasiassa on
viime aikoina rakennettu. Luotijunaverkostoja on Kiinassa, Japanissa, Taiwanissa ja
Eteld-Koreassa. Luotijunat korvaavat ennemmin nykyisen kulkumuodon kuin avaavat
uusia markkinoita, siksi ne ovat huomattava kilpailutekija. Aasia on maantieteellisesti
hyvin pirstaleinen, mink& vuoksi yhtenevéisen junaverkoston rakentaminen on hanka-
laa. Liséksi koko Aasian kattava verkosto on vaikea rakentaa, sill4 valtioiden talous ja
poliittiset jarjestelmé&t ovat eri vaiheissa. Tamén vuoksi luotijunat Kilpailevat lahinn&
lyhyen matkan lentojen kanssa. Raideverkostoon kuitenkin halutaan investoida, koska
se on ymparistoystavallinen ja tehokas kulkumuoto.



44

Luotijunat ovat kotimaan lentoliikenteen suurin kilpailutekija. Esimerkiksi Taiwanissa
luotijunien tulon jalkeen kotimaanlentoliikenteen kysyntd laski huomattavasti. Osa ko-
timaanlentoliikenteesté poistui markkinoilta kokonaan. Toisaalta Taiwanissa suurimpien
kaupunkien véliset etaisyydet ovat alle 350 kilometrid. Vaikka itse lento olisi lyhyt, ai-
kaa kuluu muun muassa lentoasemalle siirtymiseen ja turvatarkastukseen. Taman vuoksi
lennoista, jotka ovat alle 350 kilometrig, ei ole ajallisesti merkittdvad hyotya matkusta-
jalle. (Cheng, Y.-H. 2010.) Ruotsissa tehdyn tutkimuksen mukaan luotijuna on nopein
kulkumuoto matkoilla, jotka ovat alle 600 km tai kestoltaan 2-3 tuntia (Fréidh, 2008. s.
269).

Rahoituksen saaminen on hankalaa, siksi hankkeita haudataan. Hankkeiden takaisin-
maksuaika on pitkd, eikd tama houkuttele yksityisia sijoittajia. Kalliit investointikustan-
nukset nakyvat myos lippujen hinnoissa, eiké valtaosalla matkustajista ole niihin varaa.
Kalliit liput taas heikentavat luotijunien Kilpailukykya.

Kiinassa viedaan luotijunahankkeita hyvin voimakkaasti eteenpéin. Vuoteen 2014 men-
nessa luotijunaverkoston odotetaan tavoittavan yli 200 miljoonaa ihmista ja kattavan
19 000 kilometrid. (Rail Systems Asia, 2011.) Kesékuussa 2011 Kiinalla oli kaytossa yli
8 300 kilometri& luotijunaverkostoa ja jo tuolloin silla oli maailman suurin luotijunaver-
kosto. Kiinan valtio aikoo investoida 400 miljardia USD raideliikenteeseen vuosina
2011-2016. (CNN, 2011.) Tan4 aikana Kiina pyrkii laajentamaan luotijunaverkostonsa
Singaporeen saakka. (China Daily, 2011a.) Kuvassa 15 on esitetty Kiinan kdytdssé ja
suunnitteilla oleva luotijunaverkosto.
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Kuva 15. Kiinan luotijunaverkosto (mukailtu lahteestd The New York Times, 2011)

Kuvassa 15 esitetty Pekingin ja Shanghain vélinen luotijunayhteys on merkittavin, silla
yhteysvalilla matkustaa huomattava maaré liikkematkustajia. Kaupunkien valinen rai-
deyhteys valmistui kolmessa vuodessa ja on pituudeltaan yli 1 300 kilometrid. Reitti
avattiin virallisesti 30.6.2011. Matka kestda hieman alle viisi tuntia ja toisen luokan ju-
nalippu maksaa 85 yhdysvaltaindollaria. (CNN, 2011.) Kiinan luotijunat ottavat mallia
lentokoneiden palveluista. Ensimmaisen luokan istuimet taittuvat makuuasentoon ja ju-
nissa on ruoka- ja juomatarjoilua. Henkilékunta on pukeutunut lentoyhtididen len-
toeméntien tyyliin. Ensimmaisen luokan junalippu maksaa 270 yhdysvaltaindollaria, se
on huomattavasti vahemmaén kuin vastaava lentolippu. (Reuters, 2011d.) Erityisesti Air
China ja China Eastern Airlines pelkaavét luotijunayhteyden vaikutuksia. Tahén saakka
Shanghain ja Pekingin valinen lentoyhteys on ollut yhtiéiden tuottoisin ja niiden elineh-
to. Reittivalill4 tayttOasteet ovat yli 85 % ja matkustajat ovat liikematkustajia. Yhtiot
vastaavat kilpailuun alentamalla hintoja sek& tehostamalla palvelujaan. Reittiyhteyden
ennustetaan véhentavan lentoliikenteen kysynt&dd 20-30 %. (ATW, 2011f.) Uudet rai-
deyhteydet ovat myos vapauttaneet kapasiteettia vanhoilta raiteilta. VVanhoja raiteita pit-
kin voidaan kuljettaa irtotavaraa, kuten hiiltd, joka on aikaisemmin kuljetettu maanteit-
se. (The New York Times, 2011.) Uudesta luotijunaverkostosta on siis hyotya niin ih-
misille kuin rahdillekin.
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Ennatysvauhdilla rakennettua infrastruktuuria on Kritisoitu turvattomaksi. Véitteet tur-
vattomasta junaverkostosta osoittautuivat oikeiksi, kun luotijuna tormasi toiseen luoti-
junaan 23. pdivé heindkuuta 2011. Perd&najon seurauksena nelja vaunua putosi maasil-
lalta. Onnettomuudessa kuoli 35 ihmistd ja yli 200 ihmistd loukkaantui. Vaitettiin, etta
edelld olevaan luotijunaan osui salama, minka vuoksi vauhti pyséhtyi ja peréssa tuleva
luotijuna tormasi tdhan. (China Daily, 2011b.) Onnettomuuden seurauksena kaytdsta
poistettiin 54 luotijunaa. Luotijunia on ollut vaikea saada tayteen, koska ihmiset ovat
alkaneet pelatd junalla matkustamista. Onnettomuuden seurauksena investointeja rauta-
teihin hillitdan. (Koistinen, 2011.)

Myo6s Intia haluaa kehittda luotijunaverkoston. Intia aikoo investoida yli 44 miljardia
USD 2000 kilometria pitkaan luotijunaverkostoon vuoteen 2020 mennessé. Verkostoon
tulee kuulumaan vahintdan nelja reittid. Hankkeessa on mukana niin valtio kuin yksi-
tyisiékin sijoittajia. (Rail Systems Asia, 2011.) Kuala Lumpurin ja Singaporen vélille on
pitkdan suunniteltu nopeaa luotijunaa. Hanketta on kuitenkin hankaloittanut rajan yli-
tyksen jarjestdminen sekd Malesian raideverkoston kayttd. Vuonna 2010 valtioiden
paédministerit péésivat sopimukseen perinteisestda junayhteydestd. Tédman odotetaan
mahdollistavan myds nopean junayhteyden. (Rail Systems Asia, 2011.) Kaupunkien vé-
linen etéisyys, noin 360 kilometrid, olisi juuri optimi nopealle junayhteydelle. Etel&-
Koreassa otettiin luotijunaverkosto kayttddén vuonna 2004. Verkosto on hyvin kattava,
silla 70 % véestosta on alle kolmen tunnin etdisyydell4 toisistaan. Japanilaiset olivat en-
simmadisid, jotka ottivat luotijunat kayttoon. Tokion ja Osakan valinen luotijunayhteys
avattiin Tokyon Olympialaisia varten vuonna 1964. Reitti& pidennettiin vuonna 1975.
(Cheng, Y.-H. 2010, s.52-53.)

Vaikka raideliikenne kilpailee voimakkaasti lyhyen matkan lennoilla, kasvavilla mark-
kinoilla on tilaa vaihtoehtoisille kulkumuodoille. Raideliikenteen kilpailu-uhka riippuu
markkinoiden tilanteesta. Taiwanin tapauksessa kotimaan lentoliikennemarkkinat olivat
kehittyneet ja raideliikenne vei oman markkinaosuuden. Kiinassa tilanne on toisenlai-
nen, silla markkinat kasvavat valtavasti. Kiinassa raideliikenne stimuloi uutta kysyntaa
ja avaa uusia markkinoita, mika voi edistda lentoliikenteen kysyntda. Luotijunat tuovat
hyvén lisan liikennejérjestelmaan eivatké tule taysin korvaamaan lentoliikennetta.

3.2.6. Lentoliikenteen energian tarve

Huolet energian riittdvyydesta rasittavat niin globaalia talouskehitysta kuin poliittista
tasapainoakin. Lentoliikenne on hyvin energiaintensiivinen ala, ja sen péaasiallisena
energialdhteend on kerosiini. Kerosiini valmistetaan raakadljystd. Raakadljyn hinta vai-
kuttaa Kkerosiinin hintaan ja edelleen lentoliikenteen kannattavuuteen ja kehitykseen.
Raakadljyn hinnan vaihtelut tuovat lisdd epavarmuustekijoita jo ennestdén hyvin herk-
k&én alaan. Aasiassa ollaan pitkélti 6ljyn tuonnin varassa, silla omia 0ljyvaroja ei ole.
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Oljyn hinta on vaikuttavin tekija lentoyhtididen kannattavuuteen. IATA:n (2011a) mu-
kaan Oljytynnyrin hinta on noussut vuoden aikana 15 % ja maksaa 110 USD. Yhden
dollarin hinnannousu merkitsee 1,6 miljardin lisdkustannuksia lentoyhtidille. Polttoaine
vastaa noin 30 % lentoyhtididen kustannuksista. Vuonna 2001 polttoaine vastasi 13 %
lentoyhtioille aiheutuvista kustannuksista. Oljynhinnan vaihtelulta voidaan suojautua
niin kutsutulla hedgauksella. Tallgin lentoyhtio ostaa 6ljykiintidité tulevaisuuteen sen-
hetkiselld markkinahinnalla. Hedgauksessakin on omat riskinsg, silla senhetkinen mark-
kinahinta voi olla suurempi kuin tulevaisuudessa. IATA:n mukaan aasialaisille lentoyh-
tidille 6ljyn hinta on suurempi riski kuin muille lentoyhtidille. Aasialaiset lentoyhtiot
eivat yhtd aktiivisesti suojaa 6ljyn hintaa, minkd vuoksi 6ljyn hinta vastaa suurempaa
osaa kokonaiskustannuksista. Kuvassa 16 on esitetty 6ljytynnyrin hinnan kehitys vuosi-
na 1989-2011.

Oljyn hinta 1989-2011
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Kuva 16 Raakadljyn hinnan kehitys 1989-2011 (EIA, 2011)

Kuten kuvasta 16 voidaan todeta, 6ljyn hinta saavutti huipun vuonna 2008, jolloin yksi
tynnyri maksoi noin 150 $. Oljyn tuotantohuipun on ennustettu olevan vuosina 2008
2013 (Nygren 2008, s.43). Schindlerin ja Zittelin (2008) ennusteen mukaan 6ljyn tuo-
tanto kavi huipussaan vuonna 2006. Oljyn tuotantohuipulla tarkoitetaan sita hetked, kun
tuotanto on saavuttanut maksimin, ja jonka jalkeen tuotanto alkaa vaistamatta vahentya.
Oljyn tuotantohuipun saavuttaminen vaikuttaa ennen kaikkea 6ljytynnyrin hintaan. OI-
jyn korkealla hinnalla arvellaan my6s olevan vaikutuksia BKT:n kehitykseen, ty6lli-
syysasteeseen, inflaatioon sekd valtioiden budjetteihin. (Ralston 2008, s.19.) Vuonna
2009 70 % oljyn kysynnéstd Aasiassa vastasi Kiina, Intia, Japani ja Eteld-Korea. Kiinan
osuuden ennustetaan kasvavan 32 %:sta 44 %:iin vuoteen 2030 mennessa. Intian osuus
kasvaa 12 %:sta 16 %:iin. Kehittyneissa Japanissa ja Etel4d-Koreassa osuudet vahenevat.
(FGE 2010, s.2.)
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Eri maissa verotetaan polttoainetta eri lailla. Lisaksi Lahi-idan lentoyhtitt eivat maksa
polttoaineesta listahintaa, koska alueella on hyvat 6ljyvarannot. T&méa huolestuttaa eri-
tyisesti aasialaisia lentoyhtidita. (Saloheimo, 2011.) Nama tekijat aiheuttavat globaaleil-
la lentomarkkinoilla epéreilun kilpailuasetelman. Valuuttakurssien vaihtelut luovat yh-
den muutostekijan liséé lentoliikenteeseen, koska lentopetrolin maailmankauppaa kay-
daén dollareilla. Valuuttakurssien heilahtelut ovat riippuvaisia talouden liikkeista ja
voivat joskus olla lentoyhtitille suotuisia.

EU:n ja muiden maiden asettamat péastOtavoitteet ovat kovat. EU pyrkii alentamaan
6ljyn tarvetta 50 %:lla vuoteen 2050 mennessa. Tavoitteisiin padseminen merkitsee en-
nen kaikkea paastojen vahentymistd, mutta myos 6ljyn tuotannon laskua. Lentopolttoai-
neen tuotanto on noin 6 % raakadljyn tuotannosta, joten Oljyn tuotannon laskulla on
merkittavd vaikutus lentopolttoaineen tuotantoon. Oljyn tuotannon lasku merkitsee
myos laskua lentopolttoaineen tuotannossa. (Nygren et al. 2009.)

Nygren et al. (s. 4007, 2009.) esittelee kolme skenaariota lentopolttoaineen kysynnélle.
Kysynndssa on huomioitu niin kasvava lentoliikenne kuin kehittyva teknologiakin, sen
ansiosta polttoaineen kulutus vahenee. Ensimmaisessd skenaariossa polttoaineen kysyn-
td kasvaa samassa suhteessa kuin lentoliikenteen kysyntd. T&lldin tarjonta alittaisi sel-
vasti kysyntd4. Toisessa skenaariossa lentoliikenteen kysyntd kasvaa alimman ennus-
teen mukaan, ja lentokoneiden kulutus pienenee 50 % vuoteen 2020 mennessd. Tassa
skenaariossa polttoaineen kulutus kasvaa vahiten, minka seurauksena tarjonta ja kysynta
kohtaavat vuoteen 2020 saakka. Vuodesta 2020 eteenpdin polttoaineen kulutuksen en-
nustetaan laskevan noin 1 %:n vuodessa ja kysynta ylittd4 tarjonnan. Kolmannessa ske-
naariossa lentoliikenne jatkaa kasvuaan ennusteiden mukaisesti. Polttoaineen kulutus on
arvioitu ekstrapoloimalla viime vuosikymmenien keskikulutus. Kulutuksen arvioitiin
kasvavan 3 % vuosittain. Kolmas skenaario noudattelee pitkalti taménhetkisié trendeja,
sen vuoksi se on realistisin. Kuvassa 17 on esitetty Nygrenin laatimat skenaariot ja len-
topolttoaineen tarjonta.
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Kuva 17. Lentopolttoaineen kulutuksen kolme skenaariota (mukailtu lahteesta Nygren
et al. 2009)

Kuten kuvasta 17 kay ilmi, yksikddn Nygrenin esittdmistd skenaarioista ei tyydyté kas-
vavaa kysyntéa pitkalla aikavalilla. Tyydyttdédkseen kysynnan lentopolttoaineen tuotan-
non osuus raakadljysté tulisi olla 30 %. (Nygren et al. 2009.) Kuvassa 17 esitetylla tar-
jonnalla on my6s oma vaihteluvéli. Alhaisimman tarjonnan ennusteen mukaan edes op-
timistisin lentoliikenteen kehitys ei kohtaa tarjontaa. Huolet lentopolttoaineen riittavyy-
desta ovat todelliset.

Vaihtoehtoisten polttoaineiden hyddyntamista lentoliikenteessa on tutkittu laajalti. Tut-
kimuksissa on tarkasteltu etanolin, metanolin, ydinvoiman, biometaanin, synteettisen
kerosiinin, biodieselin ja nesteméisen vedyn hyddyntamista lentokoneiden polttoainei-
na. Huonon energiatineyden vuoksi etanoli ja metanoli eivét sovi korvaajiksi. Alhaisella
tehoasetuksella alkoholipitoiset polttoaineet aiheuttavat terveyshaittoja. Toisaalta etano-
lin sekoittaminen kerosiiniin alentaa hiilidioksidip&ast6jd, typen oksideja ja noen muo-
dostumista. Ydinvoiman arvellaan olevan liian vaarallista lentokoneiden polttoaineeksi.
Biometaani hylattiin, koska sen saatavuus on huono eikd laadusta voida aina olla var-
moja. Vaihtoehtoisista polttoaineista sopivia kerosiinin korvaajia voisivat olla synteetti-
nen kerosiini, biodiesel ja nesteméinen vety. Synteettinen kerosiini tuotettaisiin biomas-
sasta, ja sitd voitaisiin sekoittaa perinteisen kerosiinin joukkoon tai kayttda korvaajana.
Biodieseli voitaisiin sekoittaa kerosiiniin maksimissaan 10-20 %. Vedyn kaytto lento-
koneissa vaatisi merkittdvid muutoksia niin koneen moottorissa kuin rakenteissakin. Al-
haisen energiatiheyden vuoksi lentokoneisiin taytyisi sail6d huomattavia maaria vetya.
Lisaksi vetykayttoiset moottorit aiheuttavat enemman vesihdyryé kuin kerosiinimootto-
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rit. Talla hetkelld sopivien vaihtoehtoisten polttoaineiden tuottaminen on kalliimpaa
kuin kerosiinin tuottaminen. Biodieselin valmistaminen kuitenkin yleistyy, joten pitkal-
14 aikavalilla tilanne voi muuttua. Vaihtoehtoisten polttoaineiden kayttd maantiekulje-
tuksissa ja sdhkon tuotannossa on paljon todenndkoisempéa. Turvallisuussyiden vuoksi
lentoliikenteessé suhtaudutaan vastahakoisesti uusien ja epadvarmojen energialdahteiden
kéyttoon. (Lee et al. 2010;Saynor et al. 2003.)

Biopolttoaineen ei uskota korvaavan perinteisté lentopetrolia kovin pian. Tulevaisuuden
ja kehityksen kannalta on kuitenkin vélttamatontd, ettd kehitystyota jatketaan. P&&stota-
voitteiden saavuttamisen avaintekijané pidetédén biopolttoaineiden kayttod. Biopolttoai-
neiden kaytolla olisi valiton vaikutus ilmailuun, silla sitd voitaisiin hyddyntda uusissa ja
vanhoissa lentokoneissa. Biopolttoaineiden kayttéonotto kuitenkin vaatii merkittavia
investointeja ja yhteisty6td niin poliittisilta toimijoilta kuin yrityksiltdkin. (UBM
Aviation, 2011a.)

EU:n asettamat péaéstorajoitukset ja —maksut narkastyttavat aasialaisia toimijoita. Vaik-
ka markkinoiden kehitys on eri vaiheessa, kohtelu on sama. Kiinan lentoviranomainen
CATA ja sen jasenyhtiot eivat hyvéksy EU:n padstokaupan ohjelmaa, sill4 se rikkoo
kansainvélisia lakeja ja hidastaa ilmailun kehitysta kehittyvissé maissa. Jasenyhtiot eh-
dottavat Kiinan hallitukselle, ettd se ottaisi k&yttoon tiukat vastatoimenpiteet eurooppa-
laisille lentoyhtidille, jotka operoivat Kiinaan. Lisaksi CATA:n mukaan suhteet Euroo-
pan ja Kiinan valilla karsisivat, mikali paastOkauppa toteutetaan esityksen mukaan.
CATA ehdottaa, ettd ohjelmasta luovutaan tai sité lyk&tdén vuoteen 2020 saakka. EU
ottaa péastokaupan kayttoon kaikille lennoille, jotka lennetddn Eurooppaan ja Euroopas-
ta vuoden 2012 alussa. (UBM Aviation, 2011b.) Viimeisimpéna reaktiona, vuonna
2011, Kiina ei vahvistanut Hong Kong Airlinesin Airbusin tilausta paéastékaupan vuok-
si. Hong Kong Airlinesin oli maéara allekirjoittaa Airbusin kanssa tilaus kymmenesta
A380 lentokoneesta. Kauppasumman arvo on noin 3,8 miljardia USD. (Reuters, 2011c.)

3.2.7. Yllattavat kaddnteet lentoliikenteessa

Lentoliikenne on hyvin haavoittuvainen niin poliittisille epdvarmuuksille kuin luonnon-
katastrofeillekin. Molemmat voivat heikentad lentoliikenteen kysynt&é, mutta vain het-
kellisesti. Lentoyhtiot kuitenkin ké&rsivat hetkellisestd kysynnan laskusta pidempaan,
silla lentoliikenne on hyvin pddomavaltainen toimiala, eikd kapasiteettia voida nopeasti
sovittaa kysyntddn. Aasiassa on viime vuosikymmenen aikana tapahtunut luonnonkata-
strofeja ja on ollut poliittisia konflikteja, jotka ovat vaikuttaneet lentoliikenteen kysyn-
tdan. Aasian lentoliikenteeseen vaikuttavia yllattavia kaénteitéd on esitetty kuvassa 18.
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Kuva 18. Aasian lentoliikenteeseen vaikuttavia yllattavia kaanteitd (mukailtu lahteista
IATA 2011; Airbus 2010)

Vuosituhannen alussa lentoliikenne koki kovan iskun syyskuun 2001 terrori-iskun takia.
Terrori-iskut vaikuttivat eniten Yhdysvaltojen markkinoihin, mutta myds globaalit len-
toliikennemarkkinat kéarsivat. Terrori-iskujen seurauksena turvatoimenpiteitd tiukennet-
tiin, mink& seurauksena lentoasemamaksut kasvoivat. Lentoliikenteen koettelemukset
jatkuivat, kun SARS-epidemia sai alkunsa Kiinassa loppuvuodesta 2002. SARS levisi
nopeasti muualle Aasian alkuvuonna 2003. Aasiassa lentoliikenne karsi enemman kuin
muualla maailmassa. Kiinaan suuntautuneiden lentojen méara véaheni hetkellisesti jopa
45 %. (BBC, 2003.) Epidemian vuoksi ihmiset eivat uskaltaneet matkustaa tai valtiot
rajoittivat matkustamista. Lentoyhtiot ajautuivat taloudelliseen ahdinkoon, koska jou-
tuivat maksamaan lipputuloja takaisin. (Aviation today, 2003.) Lentoliikenne koki ko-
vimman iskun 2. péiva huhtikuuta 2003, kun WHO ohjeisti matkustajia lykkaamaan
kaikkia paitsi pakollisia lentomatkoja. WHO ilmoitti, ettd Hong Kongin ja Guangdongin
maakuntaan matkustaminen kasvattaa huomattavasti tartuntariskid. (Weland 2004, s.
44.) SARS-kuolemantapauksia todettiin Kanadassa, Ranskassa, Eteld-Afrikassa, Ma-
lesiassa, Kiinassa, Hong Kongissa, Taiwanissa, Filippiineilld, Singaporessa, Thaimaassa
ja Vietnamissa (WHO, 2003). Vuositasolla lentoliikenne jatkoi kasvuaan niin Aasiassa
kuin muualla maailmassa. SARS-epidemia saatiin hallintaan vuoden 2003 aikana.

Lentoliikenne ei kauan saanut toipua, kun tuli uusi luonnonkatastrofi, joka vaikutti ih-
misten matkustuskayttaytymiseen ja lentoliikenteen kysyntéén. Intian valtamerell& syn-
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tynyt tsunami osui Intian, Sri Lankan, Bangladeshin, Myanmarin, Thaimaan, Malesian,
Indonesian ja Afrikan rannikoille 26. joulukuuta 2004 (BBC, 2005). Tsunami vahensi
erityisesti vapaa-ajanmatkustamista, jonka osuus alueen lentomatkustamisesta on suuri.
Turismi oli huimassa nousussa, kunnes vuonna 2005 k&éntyi laskuun. Turismin tuomien
tulojen menettdminen hankaloitti entisestddn katastrofista selviytymistd. Turismi kui-
tenkin palautui ennalleen nopeasti ja kasvoi 20 % vuonna 2006. (Tourism Authority of
Thailand, 2008.)

Vuonna 2008 Yhdysvalloista levisi finanssikriisi, joka aiheutti globaalin laman. Lento-
lilkenne karsi merkittavid taloudellisia tappioita. Kuitenkin Aasian maissa, joissa on
vahva kotimainen kysyntd, lentoliikenne selviytyi finanssikriisista paremmin. Esimer-
kiksi Kiinassa lentoliikenteen kysynté jatkoi kasvua. Finanssikriisi toi rahoitusvaikeuk-
sia lentoyhtidille, silla padomakustannukset nousivat ja kassavirta heikkeni. Velkaantu-
neet yhtiot karsivat padomakustannusten noususta eniten. Viimeisin Aasiaa koetellut
katastrofi on ollut Japanin maanjaristys huhtikuussa 2011. Maanjéristys sai aikaan tsu-
namin, jonka myotad myos ydinvoimala tuhoutui. Ydinvoimalaonnettomuus aiheutti sa-
teilya, minkd vuoksi ihmisten matkustushalukkuus vahentyi ja matkustamista rajoitet-
tiin. Japanin kotimaanlentoliikenne putosi 30 % huhtikuussa 2011. Tapahtuma vaikutti
koko Aasian lentoliikenteeseen. (ATW, 2011g.)

Kuten kuvasta 18 kady ilmi, luonnonkatastrofit aiheuttavat vain hetkellisesti kysynnén
laskua. Vaikka vaikutukset matkustajamaariin ovat hetkellisia, pienikin heilahdus ky-
syntdan voi pilata lentoyhtion koko vuoden taloudellisen tuloksen. Suhdannevaihteluilla
ja poliittisilla kriiseilld on luonnonkatastrofeja merkittdvampi vaikutus lentoliikenteen
kysynt&én. Suhdannevaihteluista kuitenkin toivutaan nopeasti ja kysynté palaa kasvuun.
Euroopassa nahtyja tyotaisteluja tullaan myos ndkemaan Aasiassa. Valtioiden yksityis-
tdessa lentoyhtidita yritystoiminta muuttuu kilpailevammaksi ja yritystoimintaa pyritaan
kaikin keinoin tehostamaan. Talloin my6s tyontekijoiden maaraé usein karsitaan, mika
voi saada aikaan tyotaisteluja.

Hyvinvointivaltioiden ongelmat nékyvat globaalin lentoliikenteen kysynndssé suurena,
silla lentoliikenteen suhteellinen osuus hyvinvointivaltioissa on suurempi kuin kehitty-
vissé valtioissa. Tamén vuoksi esimerkiksi Aasiassa tapahtuneet luonnonkatastrofit ei-
vét ndy kovin selvéasti globaalin lentoliikenteen kysynnéssa. Koska Aasian lentoliiken-
teen suhteellinen osuus kasvaa, Aasiassa tapahtuvat yllattdvat kaanteet tulevat naky-
méaan selvemmin globaalin lentoliikenteen kysynnadssa. Lentoliikenne on aina ollut ja
tulee olemaan hyvin haavoittuvainen. Lentoliikenne on myds niitd harvoja aloja, jotka
nopeasti palautuvat takaisin kasvukehitykseen.
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4. MERKITTAVIA AASIALAISIA
LENTOYHTIOTA JA NIIDEN ERITYISPIIRTEITA

Chin et al. (1999, s.88.) jakaa aasialaiset lentoyhtiot karkeasti kahteen kategoriaan. En-
simmaisessa kategoriassa ovat kansainvaliset verkostolentoyhtiot, jotka edustavat perin-
teisid kansallisia lentoyhtititd. Valtiot perustivat verkostolentoyhtiditd, ja ne operoivat
Iyhyitd ja kaukolentoja. Toiseen kategoriaan kuuluvat alueelliset lentoyhtitt, jotka tyy-
dyttavét kotimaan lentoliikenteen ja lyhyen ulkomaan lentoliikenteen kysynnén. Mark-
kinat ovat kuitenkin muuttuneet, ja lentoyhtiot ovat vastanneet muutoksiin. Muutoksien
myoté markkinoille on syntynyt uusia toimintamuotoja, siksi Chin et al:n jakoon kuuluu
lisatd uusia kategorioita. Kolmanneksi kategoriaksi voisi lisatd halpalentoyhti6t, jotka
ovat saantelyn vapautumisen myotd péaasseet tunkeutumaan markkinoille. Neljanneksi
kategoriaksi voisi lisaté hybridilentoyhtiot, jotka kustannusrakenteeltaan ovat halpalen-
toyhtididen ja palveluiltaan verkostolentoyhtion kaltaisia. Viidenneksi ja uusimmaksi
kategoriaksi voisi lisdta kaukolentoja operoivat halpalentoyhtiét.

Aasian markkinat jakautuvat kaikkien muiden paitsi hybridilentoyhtididen kesken. Tois-
taiseksi merkittavia hybridilentoyhtidita ei ole, tai niit4 ei voida ainakaan selvésti hybri-
dilentoyhtitiksi luokitella. Sen sijaan halpalentoyhtididen rooli on korostunut merkitta-
vasti viimeisten vuosien aikana. Téssa tyossa tarkastellaan verkostolentoyhtiditd, halpa-
lentoyhtiotd sekéd arvioidaan halpalentokonseptin tuloa kaukolennoille.

4.1. Aasian verkostolentoyhti6ita

Verkostolentoyhtiot ovat perinteisié valtionyhtiditd, joiden omistus on vahitellen vapau-
tettu. Omistuksen vapauttamisen myo6ta yhtiot ovat alkaneet toimia markkinatalouden
sdantdjen mukaisesti. Verkostolentoyhtiot pyrkivat tarjoamaan asiakkailleen parasta
mahdollista palvelua, mika ndkyy usein lentolippujen hinnoissa. Yhtitiden lennoilla on
useimmiten kaksi tai kolmekin matkustusluokkaa. Verkostolentoyhtitt operoivat hete-
rogeeniselld kalustolla hub-lentoasemilta. Kilpailuetua pyritddn hakemaan reittitarjon-
nan ja saumattomien yhteyksien avulla. Verkostolentoyhtididen toimintatapoihin kuuluu
myos rahdin kuljettaminen, joka kulkee tavallisten matkustajakoneiden ruumassa. Ver-
kostolentoyhtididen kustannusrakenne on korkea, silla erilaiset lisapalvelut seka hetero-
geeninen kalusto lisdavat kustannuksia. Seuraavaksi tarkastellaan merkittavia aasialaisia
verkostolentoyhtidita ja niiden erityispiirteita.
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4.1.1. Air China

Air China on perustettu vuonna 1988, kun CAAC jakoi alueelliset lentoyhtiot. Air Chi-
na sai vastuulleen mannerten valisen lentoliikenteen. Tall4 hetkella Air China on Kiinan
suurin lentoyhtio niin matkustajamédrissa kuin rahtiméarissékin mitattuna (Reuters,
2011b). Air China kuuluu Star Allianceen, ja sillda on hub-lentoasemia Pekingissé,
Shanghaissa ja Chengdussa. Nama hubit Kilpailevat Euroopan ja Pohjois-Amerikan
markkinoista muiden Aasian hubien kanssa. Air China on tuottanut positiivista tulosta
vuodesta 2001. Air Chinalla on osuuksia Air Macausta, Shenzhen Airlinesista ja Cathay
Pacificista. (Air China, 2011a.)

Vuoden 2010 aikana Air China lisasi kapasiteettiaan noin 33 %. Kapasiteetti kasvatet-
tiin vastaamaan Shanghain maailmannéyttelyn ja Guangzhou Asia Gamesin luomaa ky-
syntdd. Yhtion tayttoaste vuonna 2010 oli yli 80 %. Myos lentorahdin puolella liséttiin
kapasiteettia, mutta tayttoaste jai hieman alle 62 %:n. Yhtioon tuli 30 uutta lentokonetta
ja 10 poistui kaytostd. (Air China, 2010.) Air Chinan tavoitteena on kasvattaa laivaston-
sa koko 700 lentokoneeseen vuoteen 2015 mennessa. Téalla hetkellda koko konsernin lai-
vastoon kuuluu noin 430 lentokonetta. (BBC, 2011.)

Air Chinalla on strategista Kilpailuetua muihin lentoyhti6ihin, silla yhtié on kiinalainen
ja sen hub-asemilla on odotettavissa suurta kysynnén kasvua. Air China on ainoa lento-
yhti6 Kiinassa, joka saa ké&yttéda valtion lippua lentokoneissaan. Lentoyhti6td suosivat
kiinalaiset yritykset ja valtion organisaatiot. Yhtion strategia nojautuu pitkalti hub-
strategiaan ja reittiverkoston kehittdmiseen. Yhtiolla on kuitenkin haasteita kansainva-
listymisstrategiassa, silld yhdeksi strategiseksi tavoitteeksi Air China mainitsee kan-
sainvalisen maineen saavuttamisen (Air China, 2011a). Yhti0 kokee uhkaksi tehottomat
tukipalvelut, polttoaineen hinnan kehityksen sek& nopeat raideyhteydet, jotka saattavat
korvata kotimaan lentoliikennettd. (Air China, 2010.) Pekingin ja Shanghain valinen
lentoreitti on Air Chinan lypsylehma. Kaupunkien valille suunniteltu nopea raideyhteys
on tarkoitus avata vuoden 2011 lopulla. Yhtio on varautunut tilanteeseen ja aikoo tehda
tarvittavat kapasiteettisupistukset ja parantaa lentojen tdsmaéllisyyttd. Polttoainekustan-
nukset muodostavat reilun 33 %:n osuuden yhtion kustannusrakenteesta. (ATW,
2011b.)

Vahva kotimainen reittiverkosto tukee Air Chinan hub-strategiaa. Seuraavien vuosien
aikana Air China tulee keskittyméan Kiinan ja Yhdysvaltojen véliseen liikenteeseen.
Na&itd Tyynen valtameren ylittavia lentoja tullaan operoimaan péadasiassa Boeingin val-
mistamilla koneilla, eik& yhti6lla ole kiinnostusta Airbusin 380 lentokonetta kohtaan.
Euroopan markkinoilta ei haluta taysin poistua, mutta paastékauppa aiheuttaa huolia.
Pekingin kansainvalisen lentoaseman kehittdmisen jalkeen yhtio haluaa kehittdd Shang-
hain lentoasemaa. Shanghain lentoaseman kehitystd hidastaa asematason rajallinen ko-
ko. Asemataso on padosin China Eastern Airlinesin hallussa. Viiden vuoden aikana Air
China haluaa olla kymmenen parhaan lentoyhtién joukossa. (ATW, 2011b.)
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4.1.2. Singapore Airlines

Singapore Airlines on yksi Aasian menestyksekkdimmista lentoyhtidistd, se on perustet-
tu vuonna 1972. Sen strategiana on tarjota parasta mahdollista palvelua ja laatua kilpai-
lukykyiseen hintaan. Singapore Airlines on keskittynyt pitkiin matkoihin eik& juuri ope-
roi Aasian sisalla. Aasian sisdisid operaatioita lentdd SIA Groupiin kuuluva SilkAir, jo-
ka perustettiin vuonna 1989. SIA Group omistaa my6s osuuksia halpalentoyhtiosté Ti-
ger Airways. SIA Groupin tavoittaa jokaisen asiakassegmentin ja on lisdksi investoinut
paikallisiin yrityksiin Intiassa ja Kiinassa. (Singapore Airlines, 2011; Heracleous &
Writz, 2009.)

Singapore Airlines on rikkonut useita ennatyksia historiansa aikana. Ennatykset liittyvéat
isojen lentokoneiden tilauksiin, pisimpiin lennettyihin reitteihin ja uusiin palvelukon-
septeihin. Singapore Airlinesilla on hallussaan kaksi maailman pisinté lentoreittid: Sin-
gapore — New York (avattiin 2004) sek& Singapore — Los Angeles (avattiin 2004). Sin-
gapore Airlines oli ensimmainen lentoyhtid, joka vastaanotti uudentyyppisen A380 len-
tokoneen. Vuonna 2008 Singapore Airlines oli ensimmaéinen lentoyhti6, joka tarjosi
pelkastadan litkematkustusluokalla varustettuja lentoja Aasian ja Yhdysvaltojen vélilla.
(Singapore Airlines, 2011.)

Heracleous & Wirtz (2009) nimittda Singapore Airlinesin strategiaa dual strategiaksi.
Yhti6 on erottunut muista laadukkailla palveluilla ja innovaatioilla ja on samalla kus-
tannusjohtaja. Dual strategia on tuottanut tulosta, silld yhtid on niitd harvoja, joka on
tehnyt positiivista tulosta koko historiansa ajan. Tasainen suoritus on taannut sen, etta
yhtié on velaton. Singapore Airlines on tehnyt strategisen paatoksen keskittya koon si-
jasta tuottavuuteen: yhti6 ei halua olla maailman suurin lentoyhtid vaan tuottavin. Kor-
kea tuottavuus saavutetaan kouluttamalla ja kannustamalla henkilokuntaa sek& organi-
saatiorakenteen huolellisella suunnittelulla. Singapore Airlinesin henkil6kunnan tuotta-
vuus on globaaleista lentoyhtitsta toiseksi suurin. Taulukkoon 4 on koottu ne elementit,
jotka vaikuttavat Singapore Airlinesin dual strategiassa.

Taulukko 4. Singapore Airlinesin erilaistamis- ja kustannusjohtajuusstrategia (mukailtu
lahteestd Heracleous & Wirtz, 2009)

Erilaistaminen Kustannusjohtajuus
Asemointi Uusi lentokalusto
"Singapore Girlin" (matkustamohenkildkunta) | Tyévoimakustannukset
Lentoelamys Tehokkaat tytaryhtiot
Kulttuuriarvot Kulttuuriarvot

Changin lentoasema Changin lentoasema
Hinnoittelu
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Taulukossa 4 mainittu kulttuuriarvo tarkoittaa erilaistamisstrategiassa sitd, etté henkilo-
kunnan omat arvot ohjaavat heitd jatkuvaan innovointiin ja oppimiseen. Kustannusjoh-
tajuudessa kulttuuriarvot taas tarkoittavat sitd, ettd henkilokunta on kustannustietoista ja
ettd ilman positiivista tulosta Singapore Airlinesia ei olisi olemassa. Changin lentoase-
ma on yksi maailman parhaista, minka vuoksi se eroaa kilpailevista hubeista. Singapore
Airlinesin kustannusjohtajuutta Changin lentoasema tukee siten, ettd se on yksi maail-
man tehokkaimmista.

Singapore Airlines on tunnistanut, ettd sailyttd&dkseen erilaistamisstrategiansa, sen taytyy
kehittdd jatkuvasti uutta. Monissa tapauksissa asiakkaat ovat uusien innovaatioiden lah-
teind, siksi asiakkaita kuunnellaan tarkasti. Singapore Airlines ei pyri olemaan huomat-
tavasti parempi kuin kilpailijansa vaan hieman parempi jokaisella saralla. Talloin tue-
taan kustannustehokkuutta, silla jatkuva inkrementaalinen parantaminen on halvempaa
kuin radikaali innovaatio. Singapore Airlines on toisaalta innovaattori ja toisaalta seu-
raaja. Yhtié innovoi asiakkaille nékyvilla alueilla, kuten ruokatarjoilussa, ja seuraa mui-
ta yhtioita vdhemman nékyvilld alueilla, kuten tulosjohtamisessa. Tiettyjad osa-alueita
Singapore Airlinesilta voidaan kopioida, mutta kokonaisuutta ei, sillda se on rakennettu
vahvan organisaatiokulttuurin ympérille ja se on muokkautunut historian saatossa. Sin-
gapore Airlinesin ydinosaaminen on kustannustehokasta palvelun huippuosaamista,
englanniksi cost-effective service excellence. (Heracleous & Wirtz, 2009.)

4.1.3. Cathay Pacific

Cathay Pacific on hongkongilainen lentoyhtio, joka on perustettu vuonna 1946. Lento-
yhtion hub-asemana on Hong Kongin Chek Lap Kok, joka avattiin vuonna 1998. Cat-
hay Pacific profiloituu korkealaatuisena tayden palvelun lentoyhtiona. Cathay Pacific on
Singapore Airlinesin kovin kilpailija. Molemmat yhtiot operoivat pitkélle kehittyneessa
infrastruktuurissa. Cathay Pacificin etuna on sen kuuluminen Kiinaan. (Cathay Pacific,
2011.)

Cathay Pacific on tiiviisti mukana HKIA:n kehityksessa ja haluaa tehd& lentoasemasta
hubin niin rahti- kuin matkustajaliikenteelle. Uusi rahtiterminaali on rakenteilla ja sen
on tarkoitus valmistua vuonna 2013. Cathay Pacificin omistukseen kuuluu myos alueel-
linen lentoyhtid Dragon Air. Molemmat lentoyhtiot kuuluvat OneWorld-allianssiin.
Cathay Pacific on pyrkinyt tunkeutumaan Kiinan markkinoille sijoittamalla Air Chi-
naan, josta Cathay Pacific omistaa hieman yli 18 %. Liséksi Cathay Pacific omistaa 60
% lentorahtiyhtiosta Air Hongkong, joka palvelee Aasian aluetta. Globaalin taantuman
jalkeen vuonna 2010 Cathay Pacific ilmoitti tehneensé historiansa parhaimman tulok-
sen, 1,8 miljardia USD. Cathay Pacific on tilannut vuonna 2011 yhteensa 63 laajarun-
kokonetta Boeingilta ja Airbusilta. Lisaksi keskustelua kaydaan lisahankinnoista. Lai-
vastoon kuuluu t&lld hetkelld 127 laajarunkokonetta. Cathay Pacific keskittyy pitkiin
matkoihin ja siirtdd alueellista lentoliikennettd Dragon Airille. (Cathay Pacific, 2011.)
Cathay Pacific ei ole aikeissa perustaa halpalentoyhtiotd. Yhtid uskoo korkeatasoisen
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palvelun ja verkoston olevan riittavia kilpailutekijoita. Sen sijaan Cathay Pacific aikoo
erottua Kkilpailijoistaan tarjoamalla premium economy -matkustusluokan. (ATW,
2011a.)

Euroopan komissio on syyttanyt Cathay Pacific Cargoa kilpailulainsd&ddannon rikkomi-
sesta ja antanut yhtidlle 618 miljoonan HKD:n (Hong Kong Dollar) sakon. Cathay Paci-
fic Cargo on edelleen tarkkailun alla. Cathay Pacificillad ja Air Chinalla on aikeissa
muodostaa yhteinen lentorahtiyritys. Maan poliittiset viranomaiset ovat antaneet hank-
keelle tukensa. Uusi lentorahtiyritys tulee operoimaan Shanghaista. (Cathay Pacific,
2011.) Rahtilentoyhtion tavoitteena on saada kolmasosa Kiinan lentorahtimarkkinoista
(ATW, 2011b).

4.1.4. Thai Airways

Thai Airways on Thaimaan kansallinen lentoyhtid, joka on perustettu yhteistydssa ko-
timaisen lentoyhtion Thai Airways Companyn (TAC) ja Scandinavian Airlines Syste-
min (SAS) kanssa vuonna 1960. Aluksi SAS:n osuus oli noin 30 % ja tarjosi Thai Air-
waysille eritysosaamista. Asteittain SAS:n omistusosuutta pienennettiin, ja vuonna 1977
Thaimaan valtio osti SAS:Ita viimeiset 15 %. Vuonna 1991 Thai Airways listautui pors-
siin. Nyky&an Thaimaan valtio omistaa yhtiostd hieman yli 50 %. (Thai Airways,
2011a.)

Thai Airways on asettanut strategiseksi tavoitteeksi saavuttaa kaikki houkuttelevat
markkinasegmentit. NAma asiakassegmentit on esitetty kuvassa 18. Thai Airways ase-
moi itsensd alueelliseksi ja mannertenvaliseksi korkean palvelutason lentoyhtioksi. Hal-
palentoyhtié Thai Tiger, joka on perustettu yhteistydssé Tiger Airwaysin kanssa, saavut-
taa kotimaiset ja alueelliset halpalentoliikennemarkkinat. Thai Tigerin on tarkoitus aloit-
taa operointi vuoden 2011 aikana. Rahoitusvaikeuksien vuoksi operointia ei ole vield
paasty aloittamaan. Kotimaiset halpalentoliikennemarkkinat tyydyttdd Nok Air. Thai
Airways omistaa Nok Airista 39 % (Nok Air, 2011). Alkuun Nok Air kilpaili enemmén
Thai Airwaysia vastaan kuin halpalentoyhtiotd. Thai Airways oli luopua osuudestaan tai
ostaa koko yhtion. Yhteinen visio kuitenkin loydettiin vuonna 2009. Nok Airin aikatau-
luja sovitettiin paremmin syottdmaan Thai Airwaysin lentoliikennettd, ja yhteistyota
alettiin tehd& markkinoinnissa, kanta-asiakkuusohjelmissa ja lentolippujen myynnissa.
(ATW, 2011d.) Lisaksi Thai Airways ilmoitti perustavansa uuden alueellisen lentoyhti-
0n saadakseen takaisin menetetyt markkinaosuudet. Uusi alueellinen lentoyhtio on vali-
aikaisesti nimeltd&dn Thai Wing. Tytéryhtié Thai Wing tulee olemaan téysin Thai Air-
waysin omistuksessa, ja yhtion on tarkoitus aloittaa operointi vuonna 2012. (Reuters,
2011a.) Nailla neljalla yhtiolla pyritddn stimuloimaan kysyntdd myos Thai Airwaysin
omistuksissa oleviin tukipalveluyrityksiin, kuten maapalveluyrityksiin. Yhti6t on esitet-
ty kuvassa 19.
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Kuva 19. Thai Airways konsernin segmentointi (Thai Airways, 2011b)

Rakenteellisen strategian lisdksi Thai Airways pyrkii erilaistamaan palvelujaan thaimaa-
laisella kulttuurilla, joka tunnetaan palvelualttiina. ”Touches of Thai” on Thai Airway-
sin yritysimagoa kuvaava fraasi. Reittiverkostoaan yhtio kasvattaa erityisesti Kiinaan ja
Intiaan. (Thai Airways, 2011b.) Kasvavan verkoston myota Thai Airways ilmoitti lis&a-
vansa 37 konetta nykyiseen laivueeseen vuosina 2011-2017 (UBM Auviation, 2011c).
Lentokoneinvestoinnit ovat osa Thai Airwaysin strategiaa uudistaa ja paivittaa lentoka-
lustoaan. Turistiluokan istuimia uusitaan parantamaan palvelutasoa. Vanha ja kulunut
kalusto on heikentdnyt Thai Airwaysin imagoa, minka vuoksi yhtid on menettanyt
markkinaosuuttaan. Sijoittajien suosiossa Thai Airways on edelleen, silld yhtion arvo
nousi lahes 200 % vuodessa (Brostrom, 2011).

Thai Airwaysin kehitystd hidastaa Thaimaan litkenneministerio. Yhtio ei kykene teke-
maan riittdvan nopeita paatoksia, silla valtiolla on enemmistd Thai Airwaysin osakkeis-
ta ja byrokratia hidastaa p&atoksentekoa. Thai Airwaysin velkojat ja tyontekijoiden
ammattiliitot ovat kuitenkin suhtautuneet vastahakoisesti valtion enemmistdomistukses-
ta luopumiseen. Ammattiliittojen mielesta talloin tyontekijoiltd haviaa talloin tietty suo-
ja, jonka valtion omistus luo. Ammattiliittojen tyotaistelut toisivat lyhyen aikavalin on-
gelmia yhtiélle. (Reuters, 2010a.)
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4.1.5. Korean Air

Korean Air on Korean kansallinen lentoyhtio, jonka historia alkaa vuodesta 1969. Kore-
an Air on yksi merkittdvimmistd lentorahdin kuljettajista. IATA on nimennyt Korean
Airin maailman parhaaksi globaaliksi lentorahtiyritykseksi kuutena vuotena perdkkéin
(2004-2009). Korean Air on strategialtaan pitkalti Singapore Airlinesin kaltainen: Ko-
rean Airin missiona on saavuttaa operatiivinen, innovatiivinen ja palvelun huippuosaa-
minen. Korean Air kuitenkin erilaistuu keskittymalla vahvasti kansainvéliseen lentorah-
tiin. Lentorahti vastaa yli kolmanneksen Korean Airin liikevaihdosta. Lentorahtikoneita
Korean Airilla on 24. (Korean Air, 2011.) Korean Air oli vuonna 2010 maailman nel-
janneksi suurin lentorahtiyhtio (Reuters, 2011b). Korean Air on Aasian kannattavin len-
toyhtid. Sen liikevoitto oli peréti 24 %. Toisaalta yhtion taloudellista tulosta heikent&a
se, etté se on raskaasti velkaantunut. (Brostrém, 2011.)

Korean Airin selkednd Kilpailuvalttina on yhteisty0 Japanin ja Kiinan kanssa. Korean
Air Cargolle luonnollisena kasvun kohteena ovat Kiinan markkinat. Yhtié on identifioi-
nut kolme strategista pistettda Kiinassa: Shanghai, Hong Kong ja Tianjin. Tianjin on
Koillis-Aasian talouden ja logistiikan keskus. Tuonnin ja viennin epatasapaino ei huole-
ta yhtiota, silla se uskoo, ettd Kiinasta on tulossa tuottajan sijaan kuluttaja. Lisaksi Chi-
na-ASEAN Free Trade Area (CAFTA) -sopimus lisdd vaihdantatalouden maaraa.
(IATA, 2010.)

Korean Air on investoinut Uzbekistanissa sijaitsevaan Navoin kansainvéliseen lento-
asemaan. Navoin lentoasemasta on tarkoitus kehittad lentorahdille hub-asema, joka yh-
distdd Aasian ja Euroopan. Vuonna 2011 Korean Airilla oli hub-asemat lentorahdille
Milanossa ja Incehonissa. Navoin lentoaseman on tarkoitus myods palvella Keski-
Aasiaa, ja silla voidaan saavuttaa selkedd Kilpailuetua maantieteellisen sijainnin ja hin-
noittelun vuoksi. (Korean Air, 2010.) Hinnoittelu onkin lentorahdin kysyntdan eniten
vaikuttava tekija (Gardiner et al. 2005).

4.2. Aasian halpalentoyhti6ita

Halpalentoyhtidilla ennustetaan olevan valtavaa potentiaalia, vaikka kehitys onkin Yh-
dysvaltoja ja Eurooppaa jaljessa. Halpalentoyhtididen kehitys on myds muuta lentolii-
kennettd jaljessd, silla ilmid on verrattain uusi Aasiassa. Aasiassa halpalentoyhtididen
kehitys on hitainta Kiinassa, jossa lentoliikennettd sadnnellaan eniten. Hiljattain halpa-
lentoyhtiot ovat pystyneet asettamaan paineita perinteisille verkostolentoyhtigille, ja ne
ovat pakottaneet ndma hintakilpailuun ja perustamaan omia halpalentoyhtidita vastaa-
maan kilpailuun. Zhang et al. (2008) mukaan ”Southwest-ilmid” ja ”Ryanair-ilmio” ta-
pahtuu myos Aasiassa. lImi6ll4 tarkoitetaan sitd, ettd lentoliikenne kasvaa nopeasti ja
samanaikaisesti hinnat putoavat reiteilld, joissa halpalentoyhtiot operoivat. Halpalento-
yhtididen olemassaololla on myds vaikutus matkustajien hyvinvointiin sekd kansalli-
seen ja alueelliseen taloudelliseen kehitykseen. Aasiassa halpalentoyhtiot péasivat tun-
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keutumaan markkinoille, kun kotimaanlentoliikenteen s&antely poistettiin. Monet halpa-
lentoyhti6t siis operoivat aluksi pelkastédan kotimaanlentoja.

Halpalentoyhtididen menestykseen vaikuttaa lentoliikenteen saéntely ja péasy toissijai-
sille lentoasemille, jonne operointi on halvempaa. Taman vuoksi Aasian halpalentoyhti-
Oiden toimintaperiaatteet eroavat perinteisesta halpalentoyhtiomallista. Perinteisen hal-
palentoyhtiomallin pioneerina on yhdysvaltalainen Southwest Airlines. Taulukkoon 5
on koottu halpalentoyhtididen ominaispiirteitd. (Zhang et al. 2008, s.38.)

Taulukko 5. Perinteisen halpalentoyhtion ominaispiirteitd (mukailtu lahteestd Zhang et
al. 2008)

Hinnat alhainen

Jakelukanava suoramyynti (internet)

Matkustaminen yksi luokka, tarjoilu maksullista

Lentovuoroja tihedan

Tasmallisyys erittain hyva

Lentokonetyyppi yksi konetyyppi, korkea kayttoaste

Lentoasemat toissijaiset lentoasemat, joissa kddntymisaika 15-20 min
Lentoreitit point-to-point, kaupunkien valilla joiden etéisyys alle 800 km
Henkilokunta kilpailukykyinen palkka, korkea tuottavuus

Taulukossa 5 esitettyd Southwest Airlinesin toimintamallia ei suoraan voida kopioida
Aasian markkinoille, sill& paikalliset olot tdytyy huomioida. Menestyékseen halpalento-
yhtididen taytyy luoda sellainen reittiverkosto, joka sopii alueen kulttuuriin, talouteen ja
politiikkaan. (Graham, 2009.) Merkittdvin ero Aasian halpalentoyhtidissa verrattuna
eurooppalaisiin ja pohjoisamerikkalaisiin halpalentoyhtioihin on se, ettd kotimaan
markkinat ovat maantieteellisesti pienemmat. Aasiassa ei vield toistaiseksi ole "Open
skies” —sopimusta, jonka vuoksi halpalentoyhtiot eivat pysty toimimaan koko Aasian
alueella. Lentoliikenteen saantely estda vield toistaiseksi halpalentoyhtiditd operoimasta
vapaasti. Tilanne kuitenkin muuttuu, kun ASEAN maiden valill4 astuu ”Open skies” —
sopimus voimaan vuonna 2015. Mikali kahden valtion vélisid sopimuksia ei ole, halpa-
lentoyhtiot kohtaavat kaksi ongelmaa: joko kotimaan markkinat ovat liian pienet tai val-
tion sééntely estda yhtion toimintaa. (Zhang et al. 2008, s.45.)

Seuraavaksi tarkastellaan suurimpia aasialaisia halpalentoyhti6ita ja niiden strategioita.
Halpalentoyhtiot lahes kaksinkertaistavat kapasiteettiaan talla hetkell4. Yhtiomuoto on
uusi ja on selvaa, ettd halpalentoyhtidille riittdd kysyntaa.

42.1. AirAsia

Halpalentoyhtid AirAsia perustettiin vuonna 2002, kun toimitusjohtaja Tony Fernandes
lunasti Malesian valtiolta pahasti velkaantuneen lentoyhtion yhdella Malesian ringgitil-
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14. Alkuun yhtioll& oli kaksi lentokonetta, ja se lensi kuutta reittia Kuala Lumpurista.
Vuodesta 2002 yhtié on kasvanut rajahdysmaisesti. Yhdeksan vuoden aikana AirAsia
on laajentanut reittiverkostoaan siten, ettd silld on yli 10 hub-asemaa ja se lentda 65
kohteeseen 18 eri maahan. AirAsian hubit ovat Malesiassa, Thaimassa ja Indonesiassa.
Myo6s matkustajaméérat ovat nousseet huomattavasti. Ensimméisend toimintavuotena
yhtioll& lensi noin 250 000 matkustajaa, vuonna 2008 yhtidlla oli lentdnyt 50 miljoonaa
matkustajaa ja vuonna 2010 yhtidlla oli lentdnyt 100 miljoonaa matkustajaa. AirAsialla
oli vuoden 2010 lopussa 90 lentokonetta, joista valtaosa oli Airbus 320 — tyyppisia ka-
pearunkokoneita. AirAsian lentokoneiden keski-ikd on noin 2,5 vuotta. (AirAsia,
2010.) AirAsialla on tavoitteena olla yhté suuri kuin Southwest Airlines, jolla on yli 500
lentokonetta (Reuters, 2011b).

AirAsian toiminta perustuu neljdén tekijaan: halpaan hintaan, tehokkuuteen, uusien
markkinoiden avaamiseen sekd vahvaan kassavirtaan. AirAsian visiona on olla Aasian
suurin halpalentoyhtio ja palvella kolme miljardia ihmisté. Yhtié haluaa olla halvin jo-
kaisella segmentilld, jossa on mukana. AirAsian markkinointifraasi on "now everyone
can fly”. (AirAsia, 2011a.) AirAsialla tayttdaste on ollut koko historian ajan l&helld
80:t4 %. Kuvassa 20 on esitetty, kuinka AirAsian matkustajaméarat ovat nousseet erit-
tain paljon viimeisen viiden vuoden aikana.
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Kuva 20. AirAsian matkustajamaarien ja ASK:n kehitys



62

Kuten kuvasta 20 voidaan todeta, ASK on kasvanut lahes samanaikaisesti kuin matkus-
tajamadrat. Tama kertoo siitd, ettd uusia lentokoneita on hankittu sopivasti ja etta taytto-
aste on sailynyt korkealla. Korkeat tayttoasteet pitavat huolen siitd, ettd yhtio pystyy
tarjoamaan halpoja hintoja ja tekemaan tulosta. Vuoden 2011 ensimmaisen kvartaalin
liikevoitto oli yli 16 % (AirAsia, 2011b). AirAsian strategia onkin halpalentoyhtidille
tyypillinen kalustokeskeinen strategia. Lentokoneilla taytyy olla korkea kayttOaste, tayt-
tOaste ja operointi lentoasemilla taytyy olla nopeaa. Kalustokeskeisen strategian suu-
rimpana riskind on 6ljyn hinnan nousu. Polttoaineen osuus ASK:n kustannuksista on
AirAsialla noin 46 %. Kuvassa 21 on esitetty AirAsian ja Singapore Airlinesin kustan-
nukset per ASK.
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Kuva 21. Kustannukset tarjottua henkilokilometria kohti vuosin 2006-2011

Kuten kuvasta 21 kady ilmi, AirAsian kustannukset tarjottua henkilokilometria kohden
ovat alle puolet Singapore Airlinesin kustannuksista. Hintajohtajuus on taannut sen, etta
AirAsia on yksi Aasian johtavista lentoyhtidista. Yhtion tavoitteena on olla yksi maail-
man suurimmista lentoyhtidistd vuonna 2020. Tavoitteen saavuttamiseksi yhtié kasvat-
taa verkostoaan, vahvistaa nykyista verkostoaan, tekee yhteistyot4 saavuttaakseen uusia
markkinoita sekd tehostaa organisaationsa toimintaa. (AirAsia, 2011b.)

Vaikka polttoaineen hinta on kohonnut, AirAsia on pystynyt pitdmaan tarjottujen henki-
I6kilometrien kustannukset melko alhaalla. Vuoden 2008 6ljyn hintapiikki nékyy ku-
vassa 18, mutta piikki ei kuitenkaan ollut yht& terdva. AirAsia on saanut pidettyd kus-
tannukset alhaalla tehostamalla sen liiketoiminnan jokaista osa-aluetta. Yhteisty6lla on
ollut merkittdva vaikutus toimintojen tehostamiseen ja kustannusten alentamiseen.
AirAsia on esimerkiksi ilmoittanut aloittavansa yhteistyon Internetissé toimivan matkai-
luyrityksen Expedian kanssa. Yhteistyd on ensimméinen laatuaan halpalentoyhtidille.
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Uusi yritys tulee hoitamaan lentolippujen jalleenmyynnin ja markkinoinnin Internetissé.
Samalla myyda&n myos matkapaketteja. (ATW, 2011c.)

AirAsian strategia poikkeaa perinteisen halpalentoyhtion toimintamallista siten, ettd se
operoi lahes poikkeuksetta kaupunkien pé&élentoasemille. Tdhan voi vaikuttaa se, ettei
sopivia toissijaisia lentoasemia ole Aasiassa tarjolla. Joitakin poikkeuksia AirAsia te-
kee, sill& esimerkiksi hub-lentoasema Johor Bahru on Singaporen ulkopuolella. Lisaksi
halpalentoterminaaleja on rakenteilla. AirAsian reittiverkosto poikkeaa perinteisesta
halpalentokonseptista, silla yhtion toimintamalli on lahempan& hub-and-spoke —mallia
kuin point-to-point —mallia. (Graham, 2009.) Hyvat ja kattavat yhteydet ovatkin hinnan
ohella AirAsian tavaramerkki (AirAsia, 2010). Muista halpalentoyhtidistd poiketen
AirAsia pyrkii bréndd&maan yritystaan. AirAsia on mukana jalkapallossa, formula 1 -
ajoissa ja koripallossa.

AirAsialla on useita tytaryhtioitd: Thai AirAsia, Indonesia AirAsia, Vietlet AirAsia se-
k& AirAsia Phillippines. Liséksi AirAsia on niitd harvoja halpalentoyhtiditd, jotka ovat
lahtenyt Kilpailemaan mannerten vélisille lennoille. Mannerten valisid lentoja operoi
AirAsia X, joka perustettiin vuonna 2007. Alkuun AirAsia X lensi Malesian ja Australi-
an valilla, mutta nykyisin AirAsia X lentdd my6s Eurooppaan. AirAsia X irtaantui
AirAsia konsernista vuonna 2010 ja toimii nykyisin omana yhtiona. (AirAsia, 2010.)
Viimeisimmaksi AirAsia ilmoitti perustavansa All Nippon Airwaysin kanssa AirAsia
Japanin (UBM, 2011e).

4.2.2. Jetstar

Jetstar on toinen merkittdva halpalentoyhtio Aasiassa. Jetstar aloitti operoinnin vuonna
2004 vain kaksi vuotta AirAsian tulon jalkeen. Suoraan Jetstar ei mainosta olevansa
halpalentoyhtié, mutta toimintakonsepti on halpalentoyhtididen kaltainen. Periaatetta
tukee suoramyynti, itsepalvelu, maksullinen tarjoilu sekd yhdenmukainen lentokoneka-
lusto. Matkustaja voi raataloida oman matkansa ja siten lipun hinta on kalliimpi, mit&
enemman palveluja matkustaja haluaa. Esimerkiksi lisahinnasta voi ansaita pisteita Qan-
tasin kanta-asiakasohjelmasta. Jetstar keskittyy péaéasiassa palvelemaan Australian, Uu-
den-Seelannin ja Aasian markkinoita. Yhti6 asemoi itsensa palvelemaan vapaa-ajan ja
hintatietoisia matkustajia. (Jetstar, 2010.)

Jetstar Group jakautuu kolmeen erilliseen yhtioon: Jetstar, Jetstar Asia ja Jetstar Pacific.
Jetstar on tdysin australialaisen verkostolentoyhtion Qantasin omistama, joka toimii
Australiassa ja Uudessa-Seelannissa. AirAsian tavoin Jetstar operoi myos long-haul len-
toja. Yhtio aloitti operoinnin Singaporesta Aucklandiin maaliskuussa 2011. Tah&n vai-
kuttanee enemmé&n maantieteellinen sijainti kuin uusien markkinoiden avaaminen. Jets-
tar Asia on Singaporeen perustettu yhtio, josta Qantas omistaa 49 %. Konserniin kuuluu
my6s Valuair. Jetstar Asia lentdd Singaporesta 22 eri lomakohteeseen Aasiassa. Jetstar
Pacific on Vietnamiin kotimaan lentoliikenteeseen perustettu halpalentoyhtio, josta
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Qantas omistaa 27 %. Vietnamin valtio on enemmistéomistaja. Kaikki kolme yhtiota
toimii Jetstar bréandin alla, ja lentolippuja voi ostaa yhdesta osoitteesta. (Jetstar, 2011.)
Jetstar ja Japan Airlines on myds ilmoittanut aloittavansa yhteistyon. Uusi halpalentoyh-
tio tulee aluksi palvelemaan Japanin kotimaanmarkkinoita. (Airwise, 2011.)

Matkustajaméérissé Jetstar jaa AirAsian taakse. Jetstar on historiansa aikana kuljettanut
hieman yli 50 miljoonaa matkustajaa, AirAsia on kuljettanut yli 100 miljoonaa (Joyce,
A. 2011, s. 17). Toisaalta Jetstar on kaksi vuotta nuorempi kuin AirAsia. AirAsia ja
Jetstar tekivat historiaa vuonna 2010 perustaessaan halpalentoyhtidallianssin. Allians-
siyhteistyon kautta yhtiot pyrkivét alentamaan kustannuksia, l6ytdmaan saastokohteita
sekd jakamaan asiantuntemusta. Kustannussaastdt muodostuvat pitkélti varaosien jaka-
misesta seké yhteisista konehankinnoista. Molemmat yhtiot operoivat padasiassa Airbu-
sin lentokoneilla. Kustannussaéstoilla pyritdan alentamaan entisestéan lentolippujen hin-
toja. (Jetstar, 2010.)

4.2.3. Tiger Airways

Tiger Airways on selvasti kilpailevia halpalentoyhtioitd, AirAsiaa ja Jetstaria, pienempi.
Tiger Airways on perustettu vuonna 2004, ja sen suurimpana omistajana on Singapore
Airlines hieman yli 30 %:n osuudella. Yhti6ll4 on kaytdssa 24 Airbus lentokonetta: 14
Singaporessa ja 10 Australiassa. Toimintamalliltaan Tiger Airways jaljittelee Ryanairin
toimintamallia. Yhtio tarkastelee jokaista toimintaansa ja pyrkii poistamaan tarpeetto-
mat kustannukset. (Tiger Airways, 2011a.)

Yhti6 on selvésti jakanut markkinansa kahteen: sill4 on hub-lentoasema Singaporessa
sekd Melbournessa. Yhtiolla on ainoastaan yksi reitti Singaporesta Perthiin, jonka lento-
aika kuitenkin pysyttelee alle kuuden tunnin. Nain Tiger Airways pystyy noudattamaan
halpalentokonseptia paremmin jakaessaan markkinansa kahteen sekd operoimalla alle
kuuden tunnin lentoja. Kuvassa 22 on esitetty Tiger Airwaysin reittiverkosto Singapo-
resta.
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Kuva 22. Tiger Airwaysin reittiverkosto Singaporesta (Tigerairways, 2011b.)

Myos Tiger Airways tekee yhteisty6td muiden lentoyhtididen kanssa. Tiger Airwaysin
reittia Singaporesta Manilaan (Clark) operoi filippiinilainen Seair. Yhti6lla on yhteinen
markkinointisopimus ja Seair vuokraa Tiger Airwaysilta lentokonetta. Tiger Airways on
ostamassa Seairista yli 30 %:n osuuden. Yhteistyolla Tiger Airways pyrkii myos avaa-
maan Filippiinien markkinat. Yhtid on ilmoittanut Seairin lentdvan useampia reitteja
Filippiinien sisélla. Tiger Airways on myo6s ilmoittanut perustavansa Thai Tiger —
nimisen lentoyhtion yhteistyéssa Thai Airwaysin kanssa. Yhtio ei viela toistaiseksi ole
aloittanut operointia eikd aloituspaivdmaaréd ole ilmoitettu. Liséksi Tiger Airways
omistaa yli 30 %:n osuuden indonesialaisesta Mandala Airlinesista. Mandala Airlinesin
kustannusrakennetta muokataan talla hetkelld Tiger Airwaysin kaltaiseksi. Mandala
Airlines tulee operoimaan kotimaan- ja ulkomaanlentoja. (Tiger Airways, 2010; Tiger
Airways, 2011c.)

Tiger Airwaysillg esiintyi turvallisuusongelmia Australiassa heindkuussa 2011, minka
vuoksi Australian lentoviranomainen rajoitti yhtion operointia. Australiassa Tiger Air-
waysin matkustajaméaarat ovat olleet laskussa, ja viimeisimman episodin jalkeen lento-
yhtion jatko on vaakalaudalla. (UBM, 2011d.) Tiger Airwaysin strategiana on selkeésti
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segmentoida markkinat maantieteellisin perustein. Tiger Airways pyrkii hallitsemaan
Intian, Thaimaan, Malesian ja Eteld-Kiinan markkinoita. Tiger Airways Australia pyrkii
hallitsemaan Australian kotimaanmarkkinoita, Filippiineille pyritddn tunkeutumaan ty-
taryhtididen kautta ja Thaimaahan halutaan perustaa Thai Tiger verkostolentoyhtion
Thai Airwaysin kanssa. Maantieteellinen jako pitdd huolen siitg, ettd voidaan lenta4 alle
kuuden tunnin lentoja ja implementoida perinteisen halpalentoyhtion mallia. (Tiger
Airways, 2010.)

4.3. Long-haul low-cost - toimintamuodon arviointi

Lentoyhtididen strategioihin vaikuttivat aikaisemmin poliittiset pd&tokset. Nykyisin len-
toyhtididen strategioita ohjaavat, niin sdannellyilla kuin vapailla markkinoilla, asiakkai-
den tarpeet. Lentoyhtididen taytyy sopeutua matkustajien muuttuviin kayttaytymisiin ja
elaméntyyleihin. Teknologian kehityksen myo6td on yhd enemmén saatavilla tietoa, jota
asiakkaat hyodyntdvat. Taman vuoksi asiakassegmentit ovat yh& heterogeenisemmat.
Naiden seurauksien vuoksi perinteisen halpalentoyhtion ja verkostolentoyhtion erot hal-
venevat ja syntyy uusia toimintamuotoja. (Wensveen & Leick 2009, s. 128.)

Halpalentoyhtididen konsepti on téhén asti ollut k&ytdssa vain alueellisella tasolla. Siksi
voidaankin todeta, ett4 halpalentokonseptin vieminen mannerten vélisille lennoille
(long-haul low-cost) on uusi toimintamalli. Mannerten valiseksi lennoksi voidaan luoki-
tella lento, joka kestaa yli kuusi tuntia ja jota ei voida operoida kapearunkoisella lento-
koneella (Francis et al. 2007, s.392). Halpalentojen toimivuutta mannerten valisilla len-
noilla on arvioitu useassa eri tutkimuksessa. Monet halpalentoyhtiot ovat vetdytyneet
markkinoilta kannattamattomuuden vuoksi, eikd toimintamuoto ole vakiinnuttanut viel&
asemaansa. Halpalentoyhtididen tulo mannertenvélisille lennoille on merkittava kilpai-
lu-uhka verkostolentoyhtidille, sill& ne ovat luottaneet siihen, ettd voivat operoida kau-
kolentoja ilman merkittdvad hintakilpailua. Halpalentokonseptin vieminen mannerten
vélisille lennoille ei kuitenkaan ole yksinkertaista. Morrellin (2008) mukaan hintajousto
on vield toistaiseksi alhainen mannertenvalisilla lennoilla.
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Francis et al. (2007) arvioi halpalentoyhtididen mahdollisuutta operoida mannertenvéli-
sid lentoja seké konseptin pysyvyytta. Tutkimuksessa myos arvioitiin, mitka halpalento-
yhtion elementit voidaan siirtdd mannerten valisiin operaatioihin. Tutkimuksessa l6ydet-
tiin useita tekijoitd, joiden mukaan halpalentoyhtitt eivat pysty saamaan samanlaista
kilpailuetua mannertenvélisilla lennoilla kuin lyhyill& lennoilla. Tekijat on listattu alle.

e Toissijaisten lentoasemien hyddyt havidvat.

e Rahdilla saadaan merkittavia tuloja pitkilla lennoilla.

e Tydvoimakustannukset kasvavat, koska tarvitaan tydvoimaa ulkomaille.

e Lentokoneiden kéyttoastetta ei voida merkittavasti kasvattaa.

e Istumapaikat tdytyy maarittéda ennalta, koska perheet haluavat matkustaa yhdes-
sa.

o Téyttdasteet ovat valmiiksi suuria.

¢ Ruokatarjoilua on oltava, vaikka maksaisi.

e \essojen maaraa ei voida vahentaa.

e Kaluston taytyy olla heterogeenista. Operointi on kalliimpaa.

e Matkatavaroita on tyypillisesti enemman.

e Internetid ei valttamatta voida hyodyntaa lentolippujen myyntiin ja markkinoin-
tiin ulkomailla.

e Tarvitaan syottoliikennettd tayttamaan isoja koneita. Taytyy operoida hubeilta.

Toissijaisten lentoasemien tuomia etuja ei voida hyddyntdd mannerten valisilla lennoil-
la. Pitkilla lennoilla lentokoneet viettdvat enemman aikaa ilmassa kuin lentoasemalla,
jolloin halvoilla lentoasemamaksuilla ja ruuhkattomuudella ei ole merkitystd. Monien
toissijaisten lentoasemien Kkiitotiet eivat ole riittdvan pitkia isommille lentokoneille.
Lentoasemien sijainti voi myos olla niin etéinen, ettei kysynt&a ole riittavasti tayttdméaén
laajarunkokonetta. Lisaksi matkustajaméérien kasvaessa myds terminaalien kapasiteet-
tia taytyy kasvattaa. (Francis et al. 2007, s. 394.)

Halpalentoyhtiot pystyvéat saamaan vain noin 20 %:n kustannusedun verrattuna tayden
palvelun lentoyhtioon. Lyhyilla matkoilla kustannusetu on jopa 50 % tai enemman.
Halpalentoyhtididen saamat kustannusedut pitkilla matkoilla on listattu alle. (Francis et
al. 2007.)

e Matkustamohenkilokunnan palkat
e Lentoasemamaksut

e Matkustajapalvelut

e Myyntikulut

e Hallintokulut

e Rahtikulut
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Francis et al. (2007, s.397) arvioi, ettd halpalentokonsepti mannerten valisilla lennoilla
voi toimia kahdessa markkinasegmentissé: vapaa-ajanmatkustamisessa ja suurilla point-
to-point-markkinoilla. Vapaa-ajanmatkustamisessa konsepti toimii silloin, kun loma-
matkat suuntautuvat tuttavien tai perheen luo, jolloin lentolipun hinta loman kokonais-
hinnasta on suhteellisesti suurempi. Suurilla point-to-point-markkinoilla, kuten Lontoon
ja New Yorkin valisilla lennoilla, pienikin markkinaosuus riittda tayttamaan lentoko-
neen, jolloin konsepti on kannattava. Toisaalta lentoliikenteeseen ei ole aikaisemmin-
kaan investoitu jarkiperdisesti, minkd wvuoksi on todenndkoistd, ettd long-haul-
halpalentoyhtitita tullaan tulevaisuudessa nakemaan (Morrell, 2008).

Mannerten valisilla lennoilla on kuitenkin selked strateginen merkitys: ne linkittavat
alueelliset halpalentoyhtiot mannerten vélisiin operaatioihin. N&in halpalentoyhtitt voi-
vat kilpailla globaaleja alliansseja vastaan. Mannerten valiset halpalentoyhtiot edustavat
halpalentoyhtididen valistd yhteistyon mahdollisuutta. Menestyédkseen halpalentoyhtii-
den taytyy jatkossakin olla innovatiivisia. (Wensveen & Leick, 2009.)

Aasiassa on kokeiltu halpalentoyhtiokonseptin siirtdmista pitkille matkoille. Oasis Hong
Kong oli yksi long-haul-halpalentoyhtididen pioneereistad. Yhtiolla oli kaytossa kaksi
matkustusluokkaa lentokoneissaan ja se operoi Hong Kongista VVancouveriin ja Lontoo-
seen. Yhtio kuitenkin teki konkurssin vuonna 2008. (Wensveen & Leick, 2009. s. 131.)

Toistaiseksi menestyksekkain long-haul-halpalentoyhtié Aasiassa on AirAsian tytaryh-
ti0 AirAsia X. AirAsia X on operoinut mannerten valisid lentoja halpalentokonseptilla
vuodesta 2007. AirAsia X poikkeaa perinteisestd halpalentokonseptista siten, etta istu-
mapaikat ovat ennalta méaratty ja lentokoneessa on kaksi matkustusluokkaa: economy
ja premium. Lisaksi AirAsia X tarjoaa fly-thru-palvelua, jonka avulla matkustaja voi
tehdd lahtoselvityksen AirAsian alueelliselle jatkolennolle. AirAsia X:n uskotaan me-
nestyvan, silla AirAsialla on kattava alueellinen verkosto. AirAsia X operoi AirAsian
hubista Kuala Lumpurista. Vuonna 2010 AirAsia X lisési kohteiden mé&éraa viidell,
mika nakyi matkustajamaarissa. Yhtiolla lensi vuosina 2009-2010 noin 1,9 miljoonaa
matkustajaa 15 eri kohteeseen. Yhtioll4 oli kdytossa 11 laajarunkokonetta vuonna 2010.
AirAsia X pyrkii kasvamaan Aasian ja Australian markkinoilla. 22 % AirAsia X:n lii-
kevaihdosta tulee liitanndisista tuloista, kuten lentorahdista. (AirAsia, 2010.) Lentorah-
din kuljettaminen matkustajakoneessa poikkeaa perinteisesta halpalentokonseptista. Ai-
rAsia X:n toimintamalli toimii, sill& yhtion matkustajamaarat kasvoivat yli 50 % vuoden
2011 toisella kvartaalilla verrattuna vuoden 2010 toiseen kvartaaliin. Toisaalta myos
kapasiteetti kasvoi 60 %. (UBM, 2011f)) Viela toistaiseksi AirAsia X on pysynyt poissa
Pohjois-Amerikan markkinoilta, silld Malesian ja Yhdysvaltain viranomaiset eivat ole
paésseet sopimukseen. Yhtié on kuitenkin vuodesta 2008 saakka mainostanut Pohjois-
Amerikassa, joten tulevaisuudessa AirAsia varmasti tunkeutuu Pohjois-Amerikan
markkinoille. (Usatoday, 2011.)
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4.4. Allianssit

Alliansseihin kuuluu péaéasiassa eurooppalaisia ja yhdysvaltalaisia lentoyhti6itd. Tama
johtuu siit4, etta lentoliikenteen sadntely rajoittaa allianssien ja yhteistydon muodostamis-
ta. Aasiassa lentoliikenteen saantelyé vapautetaan ja yhtidité onkin liittynyt alliansseihin
2010-luvun loppupuolella. Voittaja-allianssi on se, joka pystyy kuljettamaan asiakkaan
mahdollisimman moneen kohteeseen mahdollisimman monella tavalla. Perimmainen
syy allianssien muodostumiseen on se, ettd lentoliikenteen kovasta kasvusta huolimatta
tuotot ovat marginaalisia. Eri strategioilla on pyritty parantamaan tuottavuutta ja yksi
tdméan ilmentyma on allianssien muodostuminen. (Morrish & Hamilton 2002, s. 403.)

Lentoyhtididen muodostamat allianssit ovat kiintein yhtididen vélinen yhteistyémuoto.
Allianssien tarkoituksena on tarjota asiakkaille kattava reittiverkosto ja parantaa palve-
lua. Allianssit ovat tyypillisesti usean yhtion muodostama globaaliliittouma, jolla hae-
taan niin kustannus- kuin kilpailuetuja. Alliansseista on muodostunut brandeja, joilla on
omia kanta-asiakasohjelmia. (Rauhaméki et al. 2006, ss. 73-74.) Allianssien muodos-
taminen alkoi 1990-luvun puolessa valissg, jolloin sopimusten méara ja mukana ollei-
den lentoyhtididen maard nousi nopeasti. Sopimukset olivat alkuun code share —
sopimuksia, mutta sadntelyn vapauttamisen myo6ta yhteistyosta tuli tiiviimpaa. Ilmai-
lualalla vallitsi ilmapiiri, jonka mukaan allianssiin kuulumattomat lentoyhtiét menettéi-
sivat kilpailukykynsa ja joutuisivat eristyksiin. Lentoyhtididen paattdjilla lienee ollut
kova kiire saada parhaat yhteistyokumppanit itselleen ennen muita, silla allianssien
muodostuminen oli vilkkaimmillaan 1990-luvun lopulla. Morssihin ja Hamiltonin
(2002) mukaan on olemassa kahdentyyppisia alliansseja: toisiaan taydentévia ja toisiaan
rinnastavia. Monet allianssit rajoittuvat markkinointisopimuksiin ja tekniseen yhteistyo-
hon. Allianssit eivat toistaiseksi tee yhteisia lentokonehankintoja, eivétka investoi yhtei-
siin tietojarjestelmiin ja asiakastietokantoihin. On kuitenkin mahdollista, ettd toinen len-
toyhtié omistaa joitakin osuuksia yhteistyokumppanistaan. Osakkeiden omistaminen ja
osto viestii pitk&aikaisesta sitoutumisesta. (Hanlon 2007, ss.300-302; latrou, 2006.)

Monet allianssit ovat vain lentoyhtididen kahdenvalisid sopimuksia. Télla hetkell4 on
olemassa vain kolme globaalia allianssia: Oneworld, SkyTeam ja Star. Néista allians-
seista on suurin Star Alliance, jonka suurimpana lentoyhtiona on United Airlines. Yh-
teenlaskettuna ndmé kolme allianssia vastaavat yli puolesta maailman lentoliikenteesta
niin matkustajaméaariltddn kuin tuotoiltaan. Alliansseihin on perinteisesti kuulunut 1&-
hinn kansallisia lentoyhti6itd. Halpalentoyhtiot eivét toimintamallinsa vuoksi sovi al-
liansseihin eivatkd ole halukkaita niihin liittym&&n. Halpalentoyhtiot ovat osoittaneet,
ettd ilman allianssiin kuulumistakin voi menestyd. On my6s muutamia suuria verkosto-
lentoyhtioitd, jotka eivat kuulu mihink&n allianssiin, kuten esimerkiksi Emirates.
Markkinoiden kehityksen myoté alliansseihin on liittynyt uudentyyppisia hybridilento-
yhtioit, jotka pyrkivat olemaan hinnoittelultaan halpalentoyhtididen kaltaisia, mutta
palveluiltaan kansallisten lentoyhtididen tasoa. (Hanlon 2007, ss. 303-305.)
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Allianssien tuomat hyédyt Morrishin ja Hamiltonin (2002) mukaan,

e Paasy uusille markkinoille yhteistyokumppanin reittien ja slot-aikojen kautta
laajentaa tarjoamaa ja parantaa palvelutasoa.

o Liikenteen syottd olemassa oleville reiteille parantaa tayttdastetta ja joustavuut-
ta.

e Olemassa olevien markkinoiden suojaaminen yhteiselld istuinkapasiteetin hal-
linnalla.

o Kustannussaastot resurssien jakamisesta, esimerkiksi yhteisten markkinointi- ja
myyntikanavien kaytto.

Hanlonin (2007, ss. 308-309) mukaan kaksi tarkeintd strategista tavoitetta alliansseille
on paasy uusille markkinoille ja liikenteen sy6ttd. Lentoyhtiot pyrkivétkin liittoutumaan
yhtididen kanssa, joilla on tarjota uusia, ei kilpailevia reitteja. Suuret yhtiot etsivat pie-
nempié yhteistyokumppaneita lentdmaan lyhyempia reitteja, kansainvéliset lentoyhtiot
etsivat yhtioita, joilla on paasy rajoitetuille markkinoille ja suuret yhtiot haluavat kump-
panin markkinoilta, joilla silla ei ole vield edustusta. Tallainen integraatio on Hanlon
mukaan horisontaalista integraatiota. Vertikaalista integraatiota allianssit ja lentoyhtiot
tekevét hotellien, matkatoimistojen ja muiden turistipalveluita tarjoavien yritysten kans-
sa. Jotkut lentoyhtiot ovat tehneet yhteistyotd myos lentoasemien kanssa. Esimerkiksi
Cathay Pacific on investoinut Kiinan Xiamenin lentoasemaan. Tyypillisin vertikaalisen
integraation ilmentyma on, ettd lentoyhtié omistaa yksittéisen terminaalin lentokentélta.
Allianssit kuitenkin koostuvat 1&hinnd lentoyhtidistd. Markkinoiden vapautumisen myo-
t& integraatio on siirtynyt horisontaalisesta vertikaalisempaan.

Taloudellisten vaikeuksien seurauksena yhteisty6td allianssin sisalla on tiivistetty. Joi-
takin allianssiyhteistyokumppaneita on fuusioitunut. Lentoyhtididen fuusioilla on
enemman hyotyja kuin alliansseilla, mutta myds enemman haittoja. Merkittdvimmat
haitat ovat tyontekijoiden irtisanomiset, toisen fuusioituneen yhtion havidminen ja len-
tolitkenteen vaheneminen tietyilld hubeilla, kun keskitytdan tuottavimpiin hubeihin ja
reitteihin. latroun (2006) teettdmén kyselytutkimuksen mukaan, johon osallistui kolmen
suurimman allianssin markkinointijohtajia, vastaajat uskoivat fuusioiden tapahtuvan al-
lianssien sisélld ja kahden yhtion valilla. Alliansseista SkyTeam suhtautui myontei-
semmin fuusioihin. SkyTeam:ss& oltiin sitd mieltd, ettd fuusio tapahtuu yhtiéiden sulau-
tumisen myotd, kun taas OneWorld:ssa ja Star Alliance:ssa uskottiin fuusioiden tapah-
tuvan yritysostojen kautta. Isompien lentoyhtididen mielesté fuusioilla on enemmén ne-
gatiivisia vaikutuksia kuin alliansseilla. Pienemmat lentoyhtiot taas eivat olleet yhta tyy-
tyvéisia allianssien tuomiin etuihin kuin isommat.

Pitkddn on argumentoitu, ettd strategiset allianssit eivét ole pysyvia ryhmittymia ja ja-
senten méaara ja allianssien vaikutukset markkinoihin voivat vaihdella nopeasti. Allians-
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sien sisalla yhteistyd kuitenkin syvenee, ja lentoyhtio sitoutuu yhd enemman allianssiin.
Lentoyhtion strateginen joustavuus heikkenee ja allianssista poistuminen kallistuu. Pit-
kélle standardoitujen prosessien vuoksi erilaistuminen ja kulttuurierojen huomioiminen
on vaikeaa. Tulevaisuudessa allianssien uudelleen ryhmittyminen on harvinaista ja al-
lianssit kilpailevat uusista jasenistd etenkin kasvavilla markkinoilla, kuten Aasiassa. Aa-
sian alueen lentoyhtitt uskovat fuusioiden tuovan negatiivisia vaikutuksia, joten allians-
siyhteisty6 on todennékdisempaa. (latrou, 2006.)

4.4.1. Star Alliance

Star Alliance on suurin globaali allianssi. Star Alliance on matkustajamaariltdéan, jasen-
maariltaan ja tuloksellisesti suurin allianssi. Star Alliance on perustettu viiden lentoyh-
tion ympdrille, jokaisen tavoitteena on laajentaa verkostoaan. Star Alliancen jasenten
yhteisia tavoitteitta ovat maailmanlaajuinen verkosto, maailmanlaajuinen tunnistus ja
saumaton palvelu. Naita tavoitteita ei yksittainen yhtio olisi voinut saavuttaa ilman al-
lianssiyhteistyotd. Star Alliancen jasenilla on myds kaytdssé yhteinen tietokanta, johon
jokainen osallistuu ja jonka avulla jasenyhtiot voivat tehda strategista suunnittelua. Al-
lianssin jasenet tekevat myds yhteisid hankintoja, kuten polttoaineen ja lentokoneen va-
raosien. Tiivistetyll& yhteistyoll&d on selkeitd ndyttdja saaduista sdastdistd. Esimerkiksi
Euroopassa yhteinen laukkujen kasittely toi kolmen vuoden aikana yli 7 miljoonan eu-
ron saastot. (Klick, 2009.)

Star Alliancen selkednd strategiana on integroida toimintoja. Yhteistyon tiivistdiminen
voi kuitenkin olla haastavaa, silla jokaisella jasenyhtiolla on oma mielipiteensd. Suuren
allianssin varjopuoliin kuuluu myos se, ettd allianssijdsenet joutuvat kilpailemaan sa-
moista asiakkaista. Kuten taulukosta 6 voidaan todeta, Star Alliance on vahvasti edus-
tettuna jokaisella mantereella. Eniten allianssilla on matkustajia kuitenkin Pohjois-
Amerikassa, osuus on noin 40 % kaikista allianssin matkustajista. Omien tiedotteidensa
mukaan allianssilla ei ole pula halukkaista jasenistd. Aasialaisia jasenid on kuitenkin
melko vahén ottaen huomioon allianssin koon.



Taulukko 6. Star Alliance jasenet (Star Allicance, 2011)
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Matkustajia vuo-

Lentoyhtio Kotimaa Hub kentta sittain (milj.) Jasenyys

Adria Slovenia Ljubljana, Pristina 1,14 2004

Aegean Kreikka Ateena 6,60 2010
Toronto, Montreal,

Air Canada Kanada Vancouver & Calgary 31,00 1997
Peking, Chengdu,

Air China Kiina Shanghai 41,27 2007
Auckland, Los Ange-

Air New Zealand Uusi-Seelanti | les, Hong Kong 12,10 1999

Ana Japani Tokyo 39,90 1999

Asiana Airlines Eteld-Korea | Seoul 13,40 2003

Austrian [tavalta Wien 10,70 2000

Bluel Suomi Helsinki 1,46 | 2004/2010

Bmi Iso-Britannia | Lontoo Heathrow 10,00 2000

Brussels Airlines Belgia Brysseli 5,50 2009
Newark, Houston,

Continental Airlines | USA Cleveland & Guam 67,00 2009

Croatia Airlines Kroatia Zagreb 1,75

Egyptair Egypti Kairo 8,40 2008

LOT Polish Airlines | Puola Varsova 3,90 2003

Lufthansa Saksa Frankfurt, Miinchen 55,50 1997
Koopenhamina, Oslo,

SAS Skandinavia | Tukholma 22,00 1997

Singapore Airlines | Singapore Singapore 18,30 2000

South African

Airways Etela-Afrikka | Johannesburg 6,80 2006

Spanair Espanja Barcelona, Madrid 7,00 2003

Swiss Sveitsi Zurich, Geneve, Basel 13,80 2006
Sao Paulo,

TAM Brasilia Rio de Janeiro 30,41 2010

TAP Portugal Portugali Lissabon, Porto 8,44 2005
Bangkok, Chiang Mai,

Thai Thaimaa Phuket, Hat Yai 19,60 1997

Turkish Airlines Turkki Istanbul, Ankara 29,10 2008
Chicago, Denver, Los
Angeles, San

United USA Francisco, Washington 80,00 1997
Charlotte,
Philadelphia, Phoenix,

US Airways USA Washington 66,10 2004
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4.4.2. SkyTeam

SkyTeam oli ensimmdinen globaaleista alliansseista, johon liittyi venéléinen lentoyhtio.
Vengjan kansallinen lentoyhtié Aeroflot solmi yhteistydsopimuksen SkyTeamin kanssa
vuonna 2004 ja liittyi allianssiin vuonna 2006. Myd6s kahdenvéliset sopimukset on tehty
muiden SkyTeamin jasenten kanssa. SkyTeamin strategia on yksinkertainen: SkyTeam
haluaa laajentaa markkinoille, joilla on kysyntad. (SkyTeam, 2006.) Vuonna 2010 Sky-
Team halusi tayttdd aukon Japanissa ja lisatd riveihinsa Japan Airlinesin (JAL). JAL
kuitenkin Kieltaytyi. SkyTeam haluaa mieluummin tdydentd4 verkostoaan kuin lisata
olemassa olevien reittien tarjontaa. (Reuters, 2010b.) Taulukossa 7 on esitetty Sky-
Team-allianssiin kuuluvat lentoyhtiot, yhtididen kotimaa, hub-lentoasema, matkustaja-
méaarat seka liittymisvuosi.

Taulukko 7. SkyTeam allianssin jasenet (SkyTeam, 2011a)

Matkustajia
vuosittain

Lentoyhtio Kotimaa |Hub kentta (milj.) Jasenyys
Aeroflot Vendja Moskova 14,1 2006
Aeromexico Meksiko Mexico City 11,0 2000
Air Europa Espanja Madrid 9,2 2007
Air France Ranska Pariisi 489 2000
KLM Hollanti Amsterdam 225 2000

Rooma, Milano,

Torino, Venetsia,
Alitalia Italia Napoli ja Catania 22 2001
China Southern Guangzhou,
Airlines Taiwan Peking 66,28 2007

Tsekin ta-

Czech Airlines savalta Praha 0,756 2001

Amsterdam,

Atlanta, Cincinnati,

Detroit, Memphis,

Minneapolis, New

York, Pariisi, Salt
Delta Air Lines USA Lake City, Tokyo 160 2000
Kenya Airways Kenia Nairobi 2,3 2007

Etela-

Korean Air Korea Seoul 20,41 2000
TAROM Romania |Bukarest 1,7 2010
Vietnam Airilines Vietnam Hanoi 9 2010

China Southern -lentoyhtid on ollut erinomainen lisdys SkyTeam-allianssiin. China
Southern oli vuonna 2009 maailman kolmanneksi suurin ja Aasian suurin lentoyhtid.
Lentoyhti6lla on yli 400 lentokonetta, ja se operoi hieman alle 900 kaupunkiin. Yhtio
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liittyi allianssiin vuonna 2007. China Southern oli ensimméinen aasialainen lentoyhtio,
joka liittyi allianssiin. China Southern oli ensimmainen lentoyhtié Kiinassa, joka operoi
omasta terminaalista Pekingin lentokentalla. (SkyTeam, 2007; SkyTeam, 2011a.) Tau-
lukkoon 8 on koottu SkyTeam allianssiin liittyvat lentoyhtiot sek& suunniteltu liittymis-
VUOSI.

Taulukko 8. SkyTeam allianssin tulevat jasenet (SkyTeam, 2011b)

Tulevat jasenet Kotimaa Jasenyys

China Eastern Kiina 2011
Shanghai Airlines Kiina 2011
China Airlines Taiwan 2011
Garuda Indonesia 2012
Xiamen Airlines Kiina 2012
Aerolineas Argentinas Argentiina 2012
Saudi Arabian Airlines Saudi Arabia 2012
Middle East Airlines - Air Liban Libanon 2012

Vuonna 2010 Vietnam Airlines liittyi SkyTeamiin ja vahvisti allianssin asemaa Aasias-
sa. Vietnam Airlines toi 20 uutta kohdetta allianssille. Allianssi tarjoaa erillisid Aasia
lentopasseja, joita voi hyodyntda allianssiin kuuluvissa aasialaisissa lentoyhti6issa.
(SkyTeam 2010.) SkyTeamilld on selvé fokus olla Aasian suurin allianssi. Kuten taulu-
kosta 8 voidaan todeta, SkyTeam allianssin tulevat lentoyhtiot ovat p&&osin aasialaisia.
Liséksi selked strategisen kasvun alue on L&hi-it4. Tuleva libanonilainen ja saudi-
arabialainen lentoyhtio taydentdvat SkyTeamin tarjontaa L&hi-iddssa.

4.4.3. OneWorld

OneWorld on kolmesta globaalista allianssista pienin. Vuonna 2011 varsinaisia jasenia
oli 12 ja uusia tulokkaita oli 2. OneWorld-allianssin suurin lentoyhtié on yksi perustaja-
jasenistd, American Airlines. OneWorld-allianssi onkin vahvasti keskittynyt Amerik-
kaan, niin Pohjois- kuin Etelda-Amerikkaan. Etel4-Amerikkaa hallitsee chileldinen LAN
ja Euroopasta sinne syottdd matkustajia Iberia. Aasian linkkind toimivat Finnair sek&
Cathay Pacific. Kaikista allianssin jasenistd ainoastaan viisi teki tuottoa vuonna 2009.
Tuottoa tehneet yhtiot olivat Cathay Pacific, LAN, Qantas, Royal Jordania ja S7. Kay-
tannossa kaikki lanteen suuntautuneet yhtiot tekivat tappiota paitsi LAN. Heikoiten al-
lianssista parjaé japanilainen JAL, joka kavi konkurssin partaalla. JAL:n tayttoaste oli
60 % ja tappiota yhtid teki 654 miljoonaa USD. (OneWorld, 2011a.) OneWorld-
allianssiin kuuluvat lentoyhtiot, yhtididen kotimaat ja hub-lentoasemat sekd matkusta-
jaméaarat ja jaseneksi liittymisvuosi on esitetty taulukossa 9.
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Taulukko 9. OneWorld-allianssin jasenet (OneWorld, 2011a)

Lentoyhtio Kotimaa Hub Matkustajia | Jasenyys

Dallas, Chicago, Los
Angeles, Miami, New

American Airlines USA York (JFK & La Guardia) 104,4 1999
Lontoo (Heathrow &

British Airways Iso-Britannia | Gatwick) 32,3 1999

Cathay Pacific Hong Kong Hong Kong 24,6 1999

Finnair Suomi Helsinki 7,4 1999

Iberia Espanja Madrid 26,0 1999
Tokio, Osaka, Nagoya,

Japan Airlines (JAL) Japani Okinawa 37,2 2007

Santiago de Chile, Lima,
Buenos Aires, Guaya-

LAN Chile quil, Lima & Quito 154 2000
Malaysia Airlines Malesia Kuala Lumpur 15,7 2012
Malév Unkari Budapest 3,2 2007
Qantas Austraalia Syndey 26,9 1999
Royal Jordanian Jordania Amman 2,6 2007
S7 Airlines Vendja Moskova 5,6 2009

Taulukosta 9 on yliviivattu Mexicana. Mexicanan toiminnan jatkuminen on epavarmaa,
silld yhtio on ilmoittanut 28. péiva elokuuta 2010, ettd koko konserni on keskeyttanyt
operoinnin, kunnes toisin ilmoitetaan. Mexicanaa ei ole kuitenkaan erotettu OneWorld-
allianssista. (OneWorld, 2011b.) OneWorld-allianssiin on myos liittyméssa halpalento-
yhtioitd. Eurooppalainen halpalentoyhtid Airberlin hyvéksyttiin OneWorld-allianssin
jaseneksi vuonna 2010. Airberlin aloittaa operoinnin allianssin jasenend alkuvuodesta
2012. Intialainen Kingfisher on hyvaksytty allianssin jaseneksi. Viela ei kuitenkaan tie-
detd, milloin yhtio aloittaa operoinnin allianssin jasenend. OneWorld pyrkii myos vah-
vistamaan asemiaan Aasian kasvavilla halpalentoliikennemarkkinoilla. Allianssi tiivisti
yhteistyotdan australialaisen halpalentoyhtion Jetstarin kanssa. (OneWorld, 2011c;
OneWorld, 2011d.) Airberlin ja Kingfisher poikkeavat perinteisesta halpalentokonsep-
tista liittymalld allianssiin. Toisaalta molemmat lentoyhtiét operoivat hub and spoke —
periaatteella. Lisaksi yhtiot lentdvat myos pitkid mantereiden valisié lentoja. Ainoastaan
tarjoilu ja lentolippujen hinnat muistuttavat halpalentoyhtididen konseptia. Pitkilla mat-
koilla yhtiot tarjoavat kaksi eri matkustusluokkaa, ja palvelu on perinteisen verkostolen-
toyhtion kaltaista. Yhtiot ovatkin uudenlaisia hybridilentoyhtioité.

OneWorld tekee yhteistyotd myos rautatieyhtididen kanssa. Euroopassa yleistyvét luoti-
junat ja kattava reittiverkosto houkuttelee myos lentoyhti6ita kayttdmaan rautateitd mat-
kustajaliikenteen syottoon. OneWorld tekee yhteistyotd saksalaisen Deutsche Bahnin
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(DB) kanssa. Tarkoituksena on tarjota erityisesti maailman ympari matkalipun lunasta-
neille mahdollisuus matkustaa junalla DB:n junaverkostossa. (OneWorld, 2011e.)

OneWorld on menettdnyt markkinaosuuttaan Star Alliancelle ja SkyTeamille. Syita
markkinaosuuden menetyksiin ovat kapasiteetin kasvu ja halpalentoyhtididen tunkeu-
tuminen markkinoille. OneWorld menetti markkinaosuuttaan muille alliansseille sek&
halpalentoyhtitille, jotka kasvattivat globaaliosuuttaan lahes 10 %. (CAPA, 2011.)

OneWorld profiloituu selvasti ”high end” —tyyppisend allianssina. Allianssi asettaa ja-
senilleen korkeat palvelutasovaatimukset. Allianssi Kilpailee esimerkiksi parhaan viini-
tarjonnan tittelistd, jonka allianssi voitti jo toisen kerran perakkain vuonna 2010. Lisaksi
OneWorldin mobiiliaplikaatio on &anestetty liikematkustajien keskuudessa parhaim-
maksi. Korkean palvelun strategia on tuottanut tulosta, sillda OneWorld (2011f) ilmoitti
liikevaihtonsa yltdneen ennétystasolle vuonna 2010. Allianssi jaa kuitenkin auttamatta
Aasiassa varjoon. Aasiassa toimivia lentoyhtiditd on vain Cathay Pacific ja Japan Air-
lines. Allianssin edustusta Aasiassa pyritddn parantamaan, silla OneWorld (2011q) il-
moitti Malaysia Airlinesin liittyvan allianssiin loppuvuodesta 2012. Tietysti monet al-
lianssin jasenet lentdvat Aasian maihin, mutta esimerkiksi vahvasti kasvava Kiina jaa
taysin allianssilta huomioimatta. Syy aasialaisten lentoyhtididen poissaoloon voi olla se,
ettd uudet aasialaiset lentoyhtiot olisivat kilpailijoita allianssissa jo oleville jasenille.
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5. AASIAN LENTOLIIKENTEEN
KEHITYSNAKYMIA

Aasian lentoliikenteen kehitysta tarkastellaan neljan kysyntéén ja tarjontaan linkittyvan
tekijan avulla, jotka ovat lentomatkustajat, lentoasemat, lentoyhtiot sek& lentokoneen-
valmistajat. Tekijoiden kehitysndkymiin vaikuttavat myos globaalit ilmentymat. Glo-
baaleja ilmentymig, joita ké&sitelladn, ovat ymparistopaastot, tiedon ja tavaran liikkkuvuus
seka aasialaisten kilpailukyky globaaleilla markkinoilla. Luvussa kaydaan l&pi néiden
tekijoiden trendeja. Liséksi luvun lopussa esitettdvadn kuvaan on koottu Aasian lentolii-
kenteen kasvun sijainti ja Kilpailualueita.

Lentoasemat

Aasian
lentoliikenteen
kehitys

Lentoyhtiot Lentomatkustajat

Globaalit ilmentymaét

Lentokone-
valmistajat

Kuva 23. Aasian lentoliikenteen kehitykseen vaikuttavia tekijoita

Kukin kuvassa 23 esitetty tekija vaikuttaa Aasian lentoliikenteen kehityksen liséksi glo-
baaliin lentoliikenteen kehitykseen. Aasian lentoliikenteen suhteellinen osuus globaalis-
ta lentoliikenteestd kasvaa, joten Aasian toimintaympariston vaikutukset korostuvat en-
tista enemman. Lisaksi lentoliikenteen kehitys vaikuttaa vastavuoroisesti tekijoiden ke-
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hitykseen. Tekijat ovat myos kytkoksissa toisiinsa. Esimerkiksi lentomatkustaja vaikut-
taa lentoasemapalveluihin ja lentoyhtididen strategioihin.

5.1. Lentomatkustajilla erilaiset tarpeet

Lentoliikenne on kautta aikojen ollut yksi taloudellisen kehityksen vetonauloista. Toi-
saalta taloudellinen kehitys on myos lisannyt lentoliikennettd ja vienyt markkinoita
eteenpéin. Lentoliikenne on kaupankaynnin ja turismin elinehto. Lentoliikenne mahdol-
listaa globaalit markkinat sek& linkitt&& eri mantereet yhteen.

Lentoliikenteelld voidaan katsoa olevan neljantyyppisia taloudellisia vaikutuksia: suo-
ria, epasuoria, aiheuttavia ja katalysoivia vaikutuksia. Suoria taloudellisia vaikutuksia
ovat lentoliikenteen kasvun tuomat tyopaikat. Lentoliikenteen kasvu luo tyopaikkoja
lentoyhtidihin, lentokonevalmistajiin, huoltoyhtidihin sekd muihin lentoliikenteen tuki-
palveluyrityksiin, jotka ovat suoraan kytkdksissa alaan. Koko maailmassa lentoliikenne
ty6llisti suoraan yli 5,5 miljoonaa ihmistd vuonna 2006 (IATA, 2008 s.5). Epdsuorat
taloudelliset vaikutukset ovat synnyttaneet yrityksia lentoliikenteen ympérille, mutta
eivat ole suoraan linkittyneena lentoliikenteeseen. Esimerkiksi lentoliikenteen kasvu
generoi hotelli- ja turistipalvelujen kysyntdd. Lentoliikenteen aiheuttavia taloudellisia
vaikutuksia ovat kulutuskayttaytymisen muutokset. Ihmiset kuluttavat rahaa lentolii-
kennettd tukeviin yrityksiin kysynnan kasvaessa. Lentoliikenteen katalysoivia taloudel-
lisia vaikutuksia ovat yritysten tekemat investoinnit sekd uusien investointien aiheutta-
ma kasvava kaupankaynti, joka edelleen lis&& lentoliikenteen kysynt&a. (Intervistas
2006, s.5.)

Voimakkaasti kasvava talous synnyttaa uusia tyopaikkoja Aasiaan ja vaikuttaa aasialais-
ten tulotasoon. Toisaalta demografiset muutokset vaikuttavat merkittdvasti talouden
kasvuun. Aikaisemmin véhdvaraiset edustivat enemmist6d, mutta nousevan tulotason
myotd keskiluokasta on tulossa enemmistd. Infrastruktuuri on Aasiassa kehittymatonta
ja litkkkuminen on hidasta, minka vuoksi keskiluokka pyrkii suosimaan lentoliikennetta.
Keskiluokka on suurin asiakassegmentti Aasiassa operoiville lentoyhtidille. Suurimmas-
ta asiakassegmentisté Kilpailevat niin halpalentoyhtiot kuin verkostolentoyhtiotkin. Aa-
sian demografia kehittyy myods kohti vanhempaa vaest6d, jonka vuoksi eldkeléiset ovat
toinen nopeasti kasvava asiakasasegmentti. Eldkeléiset luokitellaan vapaa-ajan matkus-
tajiksi ja heitd pidet&an yleisesti hintasensitiivisind. Elakeléisten lentomatkustamista oh-
jaa hinta enemman kuin aikataulu.

Tulevaisuudessa globaalia liikkumista dominoivat nopeat liikennejarjestelmét eli nopeat
junat ja lentokoneet. (Cambridge & Whitelegg, 2008.) Kiinan ennustetaan olevan tule-
vaisuudessa maailman suurin lentoliikennemarkkina. Nopeat luotijunat kuitenkin hidas-
tavat lentoliikennemarkkinoiden kasvua ja vievat osan markkinoista. Kasvavilla mark-
kinoilla on kuitenkin niin paljon potentiaalia, etteivat nopeat luotijunat syo lentoliiken-
teen kysyntad kovin merkittavasti. Nopeat luotijunat voivat jopa edistda lentoliikenteen
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kehitystd, silla markkinat kasvavat maltillisemmin ja infrastruktuuri pysyy kehityksessa
mukana. Liséksi luotijunat voivat toimia syottoliikenteend.

Lentomatkustajien palvelutasovaatimukset kasvavat tulotason kasvun myoté. Palvelu-
tasovaatimuksiin vaikuttaa myos aasialainen kulttuuri, joka arvostaa tasokasta palvelua.
Lentoasemilla itsepalveluautomaateilla tehtéva ldhtoselvitys on lisaantynyt. Lentoyhtiot
haluavat hyodyntéé itsepalvelulahtdselvitystd ja Internetin kautta tehtdvia lahtoselvityk-
sid, silla ne vahentdvat lentoyhtididen operointikustannuksia. Lu et al:n (2011) laatiman
empiirisen tutkimuksen mukaan ennakkoluuloilla, aikaisemmilla kokemuksilla ja kult-
tuurilla on vaikutus siihen, kuinka lentomatkustaja tekee lahtéselvityksen. Tutkimustu-
lokset osoittivat, ettd lansimaalaiset matkustajat kayttavat mieluummin itsepalveluauto-
maattia ja itdmaalaiset perinteistd lahtoselvitystiskia. Itdmaalaiset haluavat vuorovaiku-
tusta tyontekijoiden kanssa ja tarvitsevat henkilokohtaista palvelua enemmaén kuin l&n-
simaalaiset. Tulokset my0s osoittivat, etta lilkkematkustajat, nuoret matkustajat, alle
kolmen hengen ryhmat, kanta-asiakkaat sek& matkustajat, joilla on vahan matkatavaroi-
ta suosivat itsepalveluautomaatteja. Aasiassa ei siis voida hyodyntaa itsepalvelulah-
toselvitysta yhta paljon kuin l&nsimaissa.

Aasialaisilla on tapana ostaa lentoliput matkatoimistoista. Aasialaiset eivét ole omatoi-
mimatkaajia, vaan haluavat “avaimet kateen” — ratkaisun. Tdman vuoksi matkatoimis-
toilla on huomattava vaikutus lentomatkustajaan. Aasialaiset matkustavat usein myos
ryhmissa ja haluavat opastusta. Lansimaalaisilla on tapana ostaa lentoliput Internetista.
Aasialaisten oletetaan seuraavan trendid, silla yhtiot haluavat muuttaa jakelukanaviaan
kustannussééstdjen toivossa. Halpalentoyhtiot eivat kaytd matkatoimistoja jakelu-
kanavina, vaan myyvét lentolippuja omien verkkosivujen kautta. Internetin kaytt6 ja
saatavuus lisdantyy Aasiassa, joten lentolippujen ostaminen verkosta ei tule tuottamaan
ongelmia tulevaisuudessa. Jakelukanavan siirtyminen matkatoimistoista Internetiin vé-
hentdd matkatoimistojen méardd. Ainoastaan tietyt asiakassegmentit, kuten elakeldiset,
kayttavat jatkossakin matkatoimistoja. Jakelukanavien védhentyminen ja Internetin kay-
ton lisd&dntymisen seurauksena lentomatkustajasta tulee hintatietoisempi.

Taulukkoon 10 on koottu eri asiakassegmentteja ja heid&n suosimiaan lentoyhtiotyyppe-
ja. Taulukossa asiakassegmentit on jaettu tulotason ja lentomatkan pituuden perusteella.
Taulukossa on huomioitu ne kolme tekijaa, jotka vaikuttavat lentoliikenteen kysyntaan:
hinta, tulotaso ja palvelutaso. Lentoaika ja -reitti ovat erditd palveluelementtejd, joita
tuotesensitiiviset arvostavat. Naméa elementit usein vaikuttavat lennon hintaan. Vihrea
vari indikoi lentolippujen hintaa ja palvelutasoa. Mitd tummempi vihred on, sit4 korke-
ampi on hinta ja palvelutaso. Verkostolentoyhtidihin katsotaan kuuluvan ne lentoyhtiot,
jotka operoivat hub and spoke —periaatteella ja joilla on korkea kustannusrakenne. Ly-
hyt lentomatka on kestoltaan alle kuusi tuntia.
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Taulukko 10. Asiakassegmentit ja niiden suosimat lentoyhtiotyypit Aasiassa

1. Alempien tuloluokki- | 2. Keskiluokka, tuotesen-
en lentomatkustajat tai | sitiiviset lomamatkusta-
hintasensitiiviset lo- jat tai hintasensitiiviset

3. Varakkaat tai tuo-
tesensitiiviset liikemat-
kustajat

mamatkustajat liikematkustajat
Lyhyt matka Halpalentoyhtid tai ver-
<6 tunti 2GRS kostolentoyhti6
Pitkd matka Halpalentoyh'.[!.o, ver-
) kostolentoyhtid tai lo-
> 6 tuntia

malentoyhtio

Taulukossa 10 matkustajat on jaettu tulotason perusteella kolmeen luokkaan. Ensimmai-
seen luokkaan kuuluvat alempien tuloluokkien lentomatkustajat tai hintasensitiiviset
lomamatkustajat. Ndmé& lentomatkustajat suosivat lyhyilla matkoilla halpalentoyhtidita
ja pidemmill4d matkoilla joko halpalentoyhtiditd, verkostolentoyhtitta tai lomalentoyhti-
oita. Toiseen luokkaan kuuluvat keskiluokka, palvelua arvostavat lomamatkustajat ja
hintasensitiiviset liilkematkustajat. Toisen luokan lentomatkustajat lentédvat halpalento-
yhtioilla tai verkostolentoyhtidilla lyhyet matkat ja pitkat matkat. Toisen luokan asia-
kassegmentti on suurin, siind myos Kilpailu on kovinta. Kolmanteen asiakassegmenttiin
katsotaan kuuluvan varakkaat ja tuotesensitiiviset liilkematkustajat. Kolmannelle asia-
kassegmentille hinnalla ei ole kovin suurta merkitysté, vaan he arvostavat korkeaa pal-
velutasoa. Tamén vuoksi kolmannen luokan asiakkaat lentavat joko verkostolentoyhti-
diden ensimmaisessé luokassa tai yksityisilla lentokoneilla.

Jokaiseen taulukossa 10 esitettyyn asiakassegmenttiin riittd4d Aasiassa asiakkaita, silla
tuloerot ovat suuret. Pa&asiassa demografiset muutokset aiheuttavat lentomatkustajien
muutokset ja vaikuttavat asiakassegmenttien kokoihin. Aikaisemmin oli vain yksi asia-
kassegmentti, varakkaat, jotka tayttivat lentokoneet. Homogeenisten markkinoiden tyy-
dyttdminen oli helpompaa.

Vapailla markkinoilla hinta muodostuu vapaan kysynnén ja tarjonnan perusteella. Va-
pailla markkinoilla asiakas on aina oikeassa, ja markkinat ohjautuvat p&éasiassa asiak-
kaiden tarpeiden mukaan. Aasian markkinat eivat kuitenkaan ole taysin vapaat, silla tar-
jontaa rajoitetaan. Asiakkaiden vaatima palvelutaso ei siis vélttamatta ole heidan ha-
luamallaan tasolla. Vuonna 2015 vapautetaan ASEAN-valtioiden markkinat. Tamén
odotetaan laskevan lentolippujen hintoja sek& lisddvan lentojen méérdd. Hintapaineet
asettavat halpalentoyhtitt, jotka paasevat tunkeutumaan markkinoille ja lisd&vat kilpai-
lua. Perinteiset verkostolentoyhtiot vastaavat kilpailuun hinnan liséksi palvelulla. Tule-
vista muutoksista hyotyvat ennen kaikkea lentomatkustajat.
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5.2. Aasian lentoyhti6illa turbulentti tulevaisuus

Lentoyhtiot kokevat kenties eniten kasvukipuja. Lentoyhtididen kustannusrakenteen
vuoksi &killisiin muutoksiin on vaikea vastata. Lentoyhtididen on my6s vaikea erilaistaa
tuotettaan. Jokainen lentokone on ldhes samanlainen sisélté ja ulkoa, ja lentoyhtididen
suorat operointikustannukset ovat samankaltaiset. Erottumiskeinoksi jaa hinta, jota pyri-
taan hallitsemaan epésuorilla kustannuksilla. Lentoyhtioilla on my6s suuret taloudelliset
riskit pddomakustannusten vuoksi. Muuttuva toimintaympaéristd vaatii lentoyhtidilta pal-
jon. Seuraavaksi esitellddn lentoyhtididen keinoja vastata muuttuvaan kysyntdan seka
kasvaviin markkinoihin Aasiassa.

Muuttuva lentoliikenteen toimintaymparistd on saanut aikaan useita vaikutuksia lento-
yhtidihin. Lentoyhti6t joutuvat operoimaan lahes jatkuvan epdvarmuuden kanssa, jolloin
on kyettédva vastaamaan nopeasti muuttuviin tarpeisiin lukeutuakseen voittajalentoyhti-
6ihin. Muutostekijoiden seurauksena myos lentoyhtidmuodot ovat muuttuneet. Nykyi-
sen jaottelun voidaan katsoa olevan asiakaslahtoinen, silla lentoyhtiot fokusoituvat yha
enemman tiettyyn asiakassegmenttiin. Lentoyhtiot pyrkivat vastaamaan edellisessé lu-
vussa esitettyjen asiakassegmenttien kysyntadén. Endé yksi lentoyhtio ei kykene tyydyt-
tdmaan kaikkia asiakassegmenttejd. Kuvan 24 esimerkissé on esitetty Singapore Air-
linesin konserniin kuuluvien yhtididen jakautuminen.

Pitka reitti

éa N )

Uusi Singapore
lentoyhtio Airlines
\- /. /
Halpa Kallis
4 N )
Osuus
Tiger SilkAir
Airwaysista

N / J

Lyhyt reitti

Kuva 24. Singapore Airlinesin usean bréndin strategia vuonna 2011.
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Kuvassa 24 esitetyt lentoyhtiot kuuluvat Singapore Airlines konserniin. Kohdistamalla
lentoyhtidita eri asiakassegmentteihin jaetaan riskeja. Lentoyhtididen tuotot ovat usein
marginaalisia, mutta olemalla jokaisessa asiakassegmentissa mukana, kumulatiivisesti
tuotot ovat hyvid ja sijoittajille saadaan maksettua osinkoa. Tassa tydssa tata strategiaa
kutsutaan usean brandin strategiaksi. Usean bréndin strategiaa harjoittaa my6s Thai
Airways. Thai Airways ilmoitti dskettdin perustavansa tytaryhtion, Thai Wing, kilpai-
lemaan SilkAiria vastaan. Uuden yhtion on tarkoitus aloittaa lennot vuonna 2012. Thai
Wingilla on tarkoitus saada takaisin menetetyt markkinaosuudet alueellisesta lentolii-
kenteestd. (Yeo, G. 2011.) Singapore Airlines on yksi menestyneimmisté lentoyhtidista
Aasiassa, joten seuraajalentoyhtiot tulevat implementoimaan usean bréndin strategiaa.
Lentoliikenteen s&éntelyn vapautumisen myoté uusia halpalentoyhtiditd tullaan néake-
maéaan, niiden omistajina ovat perinteiset verkostolentoyhtit. Ainoastaan Cathay Pacific
on ilmoittanut jattaytyvansa halpalentotoiminnasta pois. Tilanne voi kuitenkin muuttua.

Edellisessa luvussa esitetyistd asiakassegmenteistd toiseen luokkaan kuuluvat asiakkaat
edustavat enemmistod. Toiseen luokkaan katsottiin kuuluvan keskiluokka, tuotesensitii-
viset lomamatkustajat ja hintasensitiiviset lilkematkustajat. Toinen luokka matkustaa
joko halpalentoyhtidilla tai verkostolentoyhtidilla. Tdmén asiakassegmentin kysynt&an
on vaikea vastata, silla kuvassa 24 esitetyista lentoyhtidista kultainen keskitie olisi paras
mahdollinen toimintamalli. Ongelma on dualistinen, silld samalla, kun tarjoaa laadukas-
ta palvelua, taytyy tarjota halpaa hintaa. Ongelman seurauksena lentoyhtiomallit ovat
l&hestyneet toisiaan. Endd ei voida selvésti erottaa halpalentoyhtitta ja verkostolentoyh-
tiotd. Myos lentokoneiden sisélla segmentoidaan asiakkaiden mukaan. Esimerkiksi pit-
kid matkoja halpalentokonseptilla lentdva AirAsia X tarjoaa kalliimman ja palvelutasol-
taan paremman matkustusluokan. Toisaalta perinteisill& verkostolentoyhtidilla on lento-
koneessa tietyn verran paikkoja, jotka myydaan tarjoushintaan. N&in on pyritty yhteen
lentokoneeseen saamaan kaikkiin eri asiakassegmentteihin kuuluvia lentomatkustajia.

Vaikeimmat oltavat on alueellisilla verkostolentoyhti6illa. Kuvan 24 esimerkissa taméa
yhtié on SilkAir. Toisaalta SilkAirin lentokoneet voidaan saada taytettyd hyvén syotto-
liilkenteen ja kasvavan kysynnén ansiosta. Lisdksi aasialaiset arvostavat ja haluavat pal-
velua ja ovat valmiita maksamaan siitd (Saloheimo, 2011). Alueellinen lentoyhtio voi
kilpailla emoyhtion kanssa, vaikka tarkoituksena olisi kilpailla halpalentoyhti6itd vas-
taan. Lentoyhtiomallilla on selvasti niche-markkinat. Nama yhtiét nauttivat viela toistai-
seksi lentoliikenteen saantelyn tuomista eduista, mutta vuonna 2015 tilanne tulee muut-
tumaan ASEAN-maissa. Selviytymiskeinoina alueellisilla lentoyhti6illa on 10ytd4 uusia
markkinoita tai loyt&& innovatiivinen tapa palvella nykyisid markkinoita. (ATW,
2011h.) Nahtavaksi jaa, loytavatko niche-playerit paikkansa markkinoilta.

Halpalentoyhtididen tulon myoté kilpailu on kiristynyt. Kilpailu lisd&ntyy entisestaan,
mutta kasvavilla markkinoilla on tilaa. Zhang et al. (2008) uskoo, ettd Aasiassa tapahtuu
Southwest-ilmi6. 1Imi6lla viitataan yhdysvaltalaiseen Southwest Airlinesiin, joka kas-
vatti Yhdysvaltain kotimaanmarkkinoita sek& pudotti lentolippujen hintoja halpalento-
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konseptilla. Halpalentoyhtididen uskotaan siis kasvattavan lentoliikennettd huomatta-
vasti Aasiassa sekd pudottavan lentolippujen hintoja niilla reiteilld, joissa halpalentoyh-
tiét operoivat. 1lmidé on jo osittain tapahtunut, silla esimerkiksi Kuala Lumpurin ja
Bangkokin vélilla lentoliikenne kasvoi ja lentoliput halpenivat AirAsian myoté.

Halpalentoyhtiot vievat verkostolentoyhtitiltd markkinaosuuksia seké toisaalta avaavat
uusia markkinoita. AirAsian strategia siirtda halpalentoyhtiomalli myos pitkille lennoil-
le on pakottanut verkostolentoyhtiot perustamaan omia halpalentoyhtioitd. Australialai-
nen Qantas omistaa halpalentoyhtion Jetstar, joka operoi yli kuuden tunnin lentoja Aasi-
an ja Australian sisalla. Askettain Singapore Airlines ilmoitti perustavansa erillisena
toimivan halpalentoyhtion kilpailemaan AirAsia X:n kanssa. Uusi yhtio tayttada kuvassa
24 esitetyn pitkan reitin ja halvan hinnan kriteerit. Uuden lentoyhtion on ilmoitettu ope-
roivan mannerten valisié lentoja. (Financial Times, 2011.)

Tiukkaan séannellyssé toimintaymparistossa valtioiden vélisilla suhteilla on huomattava
vaikutus lentoyhtion kilpailukykyyn kansainvalisessa lentoliikenteessd. Mikali lentolii-
kenteen sééntelyssa mentéisiin kohti tiukempaa séantelyd, Korean Air olisi yksi voittaja
lentoyhtidistd. Korealla on hyvét diplomaattiset suhteet entisten kommunistivaltioiden
kanssa, minka vuoksi Korean Airin lentdmistd tuskin rajoitettaisiin yhta paljon kuin
muita yhtioitad. Sééntelyn tiukentuessa valtion omistuksessa olevat yhtiot lukeutuisivat
voittajiin. Markkinoilla siirryttaisiin kohti suunnitelmataloutta, ja asiakkaiden saama
palvelu heikkenisi. Lentomatkustaminen tulisi varmasti kasvamaan, mutta maltillisem-
min kuin vapaammilla markkinoilla. Poliittisten suhteiden tulehtuminen olisi yksi yllat-
tava kaanne lentoliikenteessa ja sen vaikutukset olisivat pitkakestoisia.

Kun markkinoiden sadntelyd vahennetdén, lentoyhtiot tulevat irtautumaan kansallisen
lentoyhtion asemasta. Kotimaan valtion lippua ei ehkad enda kayteté yhté aggressiivisesti
markkinointikeinona tulevaisuudessa. Yhtiot tulevat toimimaan kuin mik& tahansa muu
monikansallinen yhtio. Erityisesti halpalentoyhtitt eivat nde lentoyhtion kotimaalla ole-
van kovin suurta merkitysta. Esimerkiksi AirAsian lentokoneissa on harvoin Malesian
lippu. Toisaalta aasialaiset suosivat kotimaisia ja haluavat matkustamohenkil6kunnan
olevan paikallista (Saloheimo 2011). Kansalliset lentoyhtiot voivat hyotyé tésta asetel-
masta.

Tiukkaan s&é&nnellyilld markkinoilla allianssit tarjoavat keinon tunkeutua markkinoille.
Allianssien roolien vahvistuminen nékyy jo nyt. Globaalit allianssit houkuttelevat jase-
nikseen aasialaisia lentoyhtiditd. SkyTeam on toistaiseksi saanut eniten aasialaisia len-
toyhtioitd jasenikseen. Allianssien suurimmat yhtitt tulevat dominoimaan Aasiassa, sil-
14 pienemmille lentoyhtidille allianssin tuomat edut eivét ole yht& merkittavia.

Koventunut kilpailu on pakottanut perinteisida kansallisia lentoyhtiditd muokkaamaan
uudelleen kustannusrakennettaan. Kilpailukykynsa séilyttdmiseksi toimintoja on ulkois-
tettu. Ulkoistamiset eivét aina ole onnistuneet sulavasti ja ovat aiheuttaneet tyotaisteluja.
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Tyotaistelujen seurauksena lentoyhtiot kérsivat tappioita, mink& vuoksi ulkoistamisesta
saatavia taloudellisia etuja joudutaan odottamaan pidempéén. Aasiassa tydolot ja palkka
ovat heikommalla tasolla kuin l&nsimaissa, joten tyétaistelut ovat todennakdisemmin
lievempi&. Liséksi kasvava ty0ikéinen védesto tuo uutta tydvoimaa tyonantajille. Aasian
mahti on pitk&lti perustunut halpoihin tuotantotekijoihin. Malli ei kuitenkaan ole pysy-
vad. Hyvinvoinnin kasvun seurauksena tulot ja hinnat nousevat. Kallistuneiden tuotan-
totekijoiden seurauksena aasialaisten yhtididen on parannettava tuottavuuttaan. Lansi-
maissa jousi on viritetty d&rimmilleen, mutta Aasiassa on vield varaa tehostaa toiminto-
ja. Tehostamisen varaa on erityisesti valtion omistamissa yhtidisséa.

Aasialaiset lentoyhtiot ovat viime aikoina tehneet suuria lentokoneinvestointeja. Esi-
merkiksi AirAsia on tilannut 200 lentokonetta Airbusilta (BBC, 2011). Tilaushetkell&
kauppa oli suurin yksittdinen lentokonekauppa. Myo6s intialainen halpalentoyhtid Indi-
Go solmi Airbusin kanssa 180 lentokoneen kaupan tammikuussa 2011 (Deccan Herrald,
2011). Suurissa lentokonekaupoissa on suuret riskit, mikali ennustettu kysynta ei toteu-
du. Tilaukset tehdaan pitkélle aikavalille, eik& lyhyen aikavélin vaikutuksia huomioida.
(Kinnunen, 2011.)

Globaalissa toimintaymparistossa kansainvélistyminen ja yhteistyd ovat merkittavia
menestyksen avaimia. Kiinalaisilla lentoyhtioilla kansainvalistyminen on toistaiseksi
epdonnistunut. Yhtiot keskittyvat pééasiassa kotimaan markkinoihin, silla ne kasvavat
voimakkaasti. Kuitenkin luotijunaverkosto sy6 markkinoita, mink& vuoksi yhti6iden
pitdisi kaanta4 katseet kohti kansainvélista lentoliikennettd. Lentokoneiden tuoma ajan-
saasto ei ole endd niin suuri Kilpailuetu kotimaan lentoliikenteessa. Kiinalaisten lentoyh-
tididen kansainvalistymisstrategiana on yhteistyd. Esimerkiksi Air Chinan ja Cathay
Pacificin yhteistyd on osoittautunut toimivaksi. Air Chinalla on hyva kotimaanverkosto,
ja Cathay Pacific on kansainvalisesti arvostettu ja menestyvé lentoyhtio.

Euroopan ja USA:n markkinat ovat eri vaiheessa kuin Aasiassa. Voi olla, ettd inkremen-
taalinen innovointi Euroopan ja USA:n markkinoilla onkin radikaali innovaatio Aasian
markkinoilla. Aasialaiset ovat hyvia kopioimaan, ja globaaleilla markkinoilla tieto-taito
liikkuu nopeasti. Aasialaiset lentoyhtiot ovat tadssd mielessa etulyéntiasemassa, silla ne
voivat oppia muilta lentoyhti6iltd ilman, ettd kokeilevat konseptin toimivuutta itse.

5.3. Lentoasemien palveltava monenlaisia toimijoita

Kasvava ja muuttuva kysynta luovat suuria haasteita myos lentoasemille. Lentoliikenne
on nopeasti muuttuva, ja lentoasemilta odotetaan ketterdd sopeutumista. Aikaisemmin
lentoasemilla oli vain yhdentyyppisi& asiakkaita, jotka halusivat samankaltaisia lento-
asemapalveluita. Aasiassa, erityisesti Kiinassa, lentoasemien matkustajamaarat kasvavat
erittéin paljon ja lentoasemien asiakkaat vaihtelevat. Vuonna 2009 kahdeksan Kiinassa
sijaitsevaa lentoasemaa kuului kymmeneen nopeinten kasvavaan lentoasemaan maail-
massa. Matkustajaméaarien vuosittainen kasvu nailla lentoasemilla oli yli 20 %. Tilastos-
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sa huomioitiin ainoastaan lentoasemat, joissa oli yli 5 miljoonaa matkustajaa vuosittain.
(ACI 2009.) Valtavien matkustajamaarien kasvun seurauksena lentoasemien kapasiteet-
tia on kasvatettava. Kiinalla on kuitenkin kova poliittinen tahto kehittdd maan lentolii-
kennettd, joten pé&atoksenteko on sujuvaa ja kapasiteettia saadaan kasvatettua (Graham
2008, s. 327).

Lentoasemien saamat tuotot jaetaan kahteen: lentoliikenteeseen ja oheispalveluihin liit-
tyviin tuottoihin. Lentoliikenteen tuomat tuotot koostuvat laskeutumis-, matkustaja-,
lentokoneen pysakointi- ja kasittelymaksuista. Lisdksi kiitoteiden valaistus- ja lennon-
johtomaksut tuovat lentoasemille tuottoja. Oheispalveluihin liittyvét tuotot tulevat esi-
merkiksi lentoasemalla sijaitsevien liikkeiden vuokrista ja autojen pysakointimaksuis-
ta.(Graham, 2008. s.71.) Lentoasemaliiketoiminta on kuin mitd tahansa muuta liiketoi-
mintaa, joten lentoasemien toiminnan on oltava kannattavaa. Erityisesti julkiseen pors-
siin listautuneilla lentoasemilla on tulosvastuu.

Lentoasemien asiakkaat vaihtelevat globaaleista alliansseista riisuttuihin halpalentoyhti-
6ihin ja varakkaista liilkematkustajista hintasensitiivisiin lomamatkustajiin. Samaan al-
lianssiin kuuluvat lentoyhtiot hakevat kustannussaastdja suuruuden ekonomiasta, ja al-
lianssi pyrkii vahvistamaan brandidan operoimalla samasta terminaalista. Halpalentoyh-
tiot eivat taas kaipaa mitéén erityisia palveluita, ja tat4 kautta ne hakevat kustannussaas-
toja lentoasemamaksuissa. Talla hetkelld lentoliikenteen trendeind ovat olleet uudet lii-
ketoimintamallit ja suuret lentokoneet. Lentoasemien taytyy yhtd aikaa pystya tarjoa-
maan halpalentoyhti6ille edullisia hintoja ja suurille lentokoneille sellaiset puitteet, etté
ne voivat operoida kentilla. Infrastruktuurin kehittdminen ja muokkaaminen ei pysy len-
tolitkenteen perdssa. Yksistdan rahoituksen saaminen voi viivastyttéda vaadittavia muu-
tostoita. Lisaksi poliittiset instituutiot ja ymparistopaineet hidastavat lentokenttien kehi-
tystd. Lentoyhtididen on pakko tehdd yhteistyotd lentoasemien kanssa, jotta toiminta
olisi kilpailukykyista ja kannattavaa.

Zhang et al. (2008) jakaa lentoasemat padasiassa kolmeen kategoriaan: ensisijaiset len-
toasemat, ensisijaiset lentoasemat, joissa on halpalentoterminaali ja toissijaiset lento-
asemat. Taulukossa 11 on esitetty ndmé lentoasematyypit sekd arvioitu kunkin tyypin
etuja ja haittoja. Lentoasematyyppien tarkastelusta on jatetty pois lentorahti.
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Taulukko 11. Aasian erilaiset lentoasematyypit matkustajaliikenteessa

Lentoasematyypi 1 Lentoasematyyppi 2 Lentoasematyyppi 3
Verkostolentoyhtidille | Verkostolentoyhtidilla | Verkostolentoyhti6illa
ja halpalentoyhtitille | ja halpalentoyhti6illa | ja halpalentoyhtigilla
tarjotaan samat palve- | eri terminaalit ja palve- | omat erilliset lento-
Erityispiirre lut luja asemat
Lentoasemiin ei tarvit-
se tehdd merkittavia Kapasiteetti riittaa pit-
Edut investointeja Palvelutaso paranee kélle aikavélille
Vaatii merkittavia in-
Kiitoteiden jailmatilan | vestointeja. Toissijaiset
Halpalentoyhtiéille kapasiteetti tulee vas- |lentoasemat voivat
kalliit operointikus- taan pitkéalla aikavalilla. | sijaita kaukana keskus-
tannukset ja saattavat | Epéasuorat tulot véa- toista. Epasuorat tulot
Haitat olla kayttamétta henevét. vahenevat.
Manila Clark — Manila
Esimerkki Hong Kong Kuala Lumpur Ninoy Aquino
lentoasema International Airport | International Airport | International Airport

Taulukossa 11 esitetty lentoasematyyppi 1 edustaa perinteistd lentoasemaa. Lentoase-
malla operoivat niin halpalentoyhtiét kuin verkostolentoyhtidtkin ja lentoasemamaksut
ovat samat. Lentoasema ei huomioi erilaisten lentoyhtididen erityistarpeita. Lentoase-
matyypin 1 etuna on se, ettei tarvitse tehdd merkittavid investointeja erilaisia lentoyhti-
0it4 varten. Haittana taas on se, etteivat lentoasemamaksut ole halpoja, ja halpalentoyh-
tiot saattavat boikotoida nditd asemia. Esimerkiksi Hong Kongin lentoasema edustaa
lentoasematyyppid 1. Lentoasematyyppi 2 eroaa lentoasematyypista 1 siind, ettd lento-
asema huomioi paremmin erilaisten lentoyhtididen tarpeet. Lentoasematyypisséd 2 on
erillinen halpalentoterminaali palvelemaan halpalentoyhtidita. Talloin palvelutaso para-
nee ja matkustajamaarat nousevat. Lentoasematyypin 2 haittapuolena voi olla se, ettei
kiitoteiden, terminaalien ja ilmatilan kapasiteetti endd riitd vastaamaan kysyntadén. On-
gelma ilmenee pitkalla aikavalilla, mikali kapasiteettia ei kasvateta ja kysyntd kasvaa.
Liséksi halpalentoterminaalitoiminnasta ei saada epésuoria tuloja, koska niissé ei usein
ole kauppoja tai muita terminaalipalveluja. Kuala Lumpurin kansainvélinen lentoasema
on tyyppiesimerkki lentoasematyypista 2. Lentoasematyypissa 3 lentoasemat on jaettu
niit4 palvelevien lentoyhtididen mukaan. Toinen asema palvele padasiassa verkostolen-
toyhtioitd ja toinen halpalentoyhtiditd. Lentoasemien jako on Ryanairin suosima malli,
silla se operoi halvemmille toissijaisille lentoasemille. Aasiassa tété trendié ei ole viela
néhtavissa yhté paljon kuin esimerkiksi Euroopassa. Filippiinien paakaupungissa Mani-



87

lassa on kuitenkin toissijainen lentoasema Manila Clark, jota aasialaiset halpalentoyhtiot
kayttavat. Lentoliikenteen kasvaessa kapasiteettiongelmat voivat ajaa halpalentoyhtiot
toissijaisille lentoasemille.

Taman ja muiden tutkimusten (Zhang et al. 2008;Graham 2008) pohjalta voidaan tode-
ta, ettd taulukossa 11 esitetty lentoasematyyppi 2 on todennékdisin lentoasemien kehi-
tyssuunta Aasiassa. Halpalentoyhtitt kasvavat jatkuvasti, joten lentoasemien on vastat-
tava kysyntdan. Toissijaisia lentoasemia on kuitenkin melko vahén Aasiassa, joten eril-
lisen halpalentoterminaalin rakentaminen nykyisten terminaalien l&heisyyteen on var-
teenotettavin vaihtoehto. Nykyiset lentoasemat myos tarjoavat vaadittavat matkustaja-
maéarat, joilla halpalentoyhtididen lentokoneet saadaan taytettya. Halpalentoterminaa-
leilla on selvasti positiivinen vaikutus matkustajamaariin. 1lmi6é on verrattain uusi, joten
taloudellisia vaikutuksia ei vield voida todeta. Halpalentotoiminnassa lentoasemille syn-
tyvét tuotot ovat pienemmat, koska terminaaleissa olevien terminaalipalvelujen tuomat
tulot vahenevét. Halpalentoterminaalit ja —asemat on usein riisuttu lisdpalveluista kus-
tannusten minimoimiseksi. Tulojen vahentyminen merkitsee rahoitusvaikeuksia, sill&
sijoittajat tuskin haluavat sijoittaa kannattamattomaan liiketoimintaan. Lisapalvelujen
tuomien tulojen vahentyminen myds tukee vaitettd, ettei kokonaan halpalentotoimintaan
keskittyvié lentoasemia rakenneta, ellei kysynta ole riittdvén suurta.

Lentoasemien yksityistdminen on ollut erds trendi Aasian kasvavilla lentoliikennemark-
kinoilla. Lentoasemat ovat tarvinneet rahoitusta, mink& vuoksi ne ovat listautuneet jul-
kiseen porssiin. Yksityistamisen myoté lentoasemat pyrkivat tehostamaan toimintojaan.
Lentoasemien yksityistamisen mahdollistaa saantelyn vapauttaminen. Grahamin (2008,
s. 321) mukaan sijoittavat ovat kuitenkin l&hteneet varovaisemmin investoimaan lento-
asemiin kuin 1990-luvun lopulla. Pitk&lld aikavalilla lentoasemat eivat juurikaan eroa
muusta liikketoiminnasta, kuten ostoskeskuksista tai muista viihdekeskuksista.

Uusimpana trendind on myos lentoasema-allianssien muodostuminen. Lentoasema-
allianssien taustalla eivat vaikuta samat taloudelliset tekijat kuin lentoyhtididen muo-
dostamissa alliansseissa. Lentoasemat muodostavat alliansseja tehostaakseen koor-
dinointia ja siirtddkseen erityisosaamista lentoasemien vélilla. Esimerkiksi Mlnchenin
ja Singaporen lentoasemien valill4 on sovittu strateginen allianssi vuonna 2010. Yhteis-
tyon tavoitteena on oppia toistensa tekemisestd seka parantaa palvelutasoa Star Allian-
cen asiakkaille. (IATA, 2011d.) Mikali lentoasemat jatkavat kehitystdan tdhan suuntaan,
Lontoon Heathrow ja Hong Kongin lentoasemat voisivat tehdd OneWorld allianssin
kanssa yhteisty6ta ja Pariisin Charles De Gaulle ja Pekingin lentoasemat voisivat tehda
SkyTeamin kanssa yhteistyota.

Infrastruktuuria on muutettava, kun kaytettdva lentokalusto muuttuu. Esimerkiksi jatti-
kokoinen Airbus 380 on pakottanut lentoasemia muuttamaan porttijarjestelyja ja piden-
tdmaan ja vahvistamaan Kiitoteitd. (Graham, 2008.) Toistaiseksi A380 operoi vain suu-
rien hub-lentoasemien valilla, silla vain nailla reiteilla riitta& tarpeeksi kysyntaa. Jatkos-
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sa matkustajamadrien noustessa A380 voi operoida my6s kysyttyja point-to-point-
reittejd. Talloin long-haul-halpalentoyhtidillda on parempi mahdollisuus operoida suurilla
matkustajakoneilla. Pitkdn kantomatkan lentokoneet voivat myos lent&é tarkeiden hub-
lentoasemien yli, jolloin lentoasemien kannattavuus voi heikentyd. Esimerkiksi Boeing
777-200LR kykenee lentdméaan 17 500 kilometrid, joka on melkein puolet maapallon
ymparysmitasta. Talloin matkustajakone voidaan saada téyteen ilman, ettd operoidaan
hub-lentoasemien vélill4. Tarkeiden hub-lentoasemien ohittaminen haittaa myos lento-
yhtididen syottoliikennettd. (Heracleous & Writz, 2009.) Erityisesti alueellinen lentolii-
kenne voi kérsid, mikali hub-lentoasemilla matkustajamaarat vahenevét. Aasiassa kui-
tenkin riittad kysyntaa alueellisella tasolla, joten merkittdvad uhkaa eivat pitkan kanto-
matkan lentokoneet tuo.

Lentoliikenteen turvallisuus on kautta aikojen ollut yksi térkein tekija lentoliikenteen
riskienhallinnassa. Uuden vuosituhannen terroristi-iskut ovat entisestddn tiukentaneet
turvallisuusvaatimuksia ja tehneet lentomatkustamisesta hitaampaa. Turvatarkastuksiin
kéaytetddn vuosittain 7,4 miljardia USD. Turvatarkastuksien kehittdminen onkin yksi
IATA:n paatavoitteista. IATA asettaa uusien turvatarkastuspisteiden vaatimukseksi, etta
matkustajat paasevat lentokoneeseen ilman, ettd joutuvat kokemaan turhia viivastyksia
turvatarkastuksissa. IATA:n tavoitteiden mukaan resurssit pyritddn kohdentamaan riski-
ryhmiin ja 16ytdméaan vaarallisten aineiden sijaan vaarallisia ihmisid. Uudentyyppisessa
turvatarkastuspisteessa matkustaja ohjataan yhdelle kolmesta linjasta: tunnettu matkus-
taja, normaali matkustaja tai tehostettu turvatarkastus. Matkustajille, jotka ovat ilmoitta-
neet henkilokohtaisia tietoja valtioille, on nopeampi turvatarkastus. Pyrkimyksena myos
on, ettd tulli ja maahanmuutto voitaisiin hoitaa turvatarkastuksen yhteydessa. IATA ni-
mittad uudentyyppista turvatarkastusta "Checkpoint of the Future”. (IATA, 2011c.) Uu-
sien teknologien kayttéonotto riippuu kuitenkin kustannuksista, sidosryhmien yhteis-
tyohalukkuudesta sek& valtioiden p&&semistd sopuun turvallisuusseikoista ja maahan-
muuttopolitiikassa (Graham 2008, s. 323).

Jotta lentoasemat Aasiassa voisivat hyddyntdd kasvupotentiaalin, taytyy lentoasemien
kehittdd terminaalipalvelujaan ja tehostaa toimintaansa. L&hitulevaisuudessa on odotet-
tavissa, ettd halpalentoyhtidité varten rakennetaan halpalentoterminaaleja. Lentoasemil-
la operoinnin taytyy myos olla nopeampaa. Infrastruktuurin kehittdminen ja tehostami-
nen on yksi suurimpia haasteita lahitulevaisuudessa. Infrastruktuurin kehittdmiseen vaa-
ditaan poliittista tukea ja rahoitusta, jonka saaminen voi olla vaikeaa. Rahoituksen saa-
minen yksityisilta rahoittajilta edellyttaa, ettd infrastruktuuria yksityistetdén. Kuten ai-
kaisemmin on mainittu, yksityistdiminen ei vélttdmatt4 paranna tuottavuutta, mutta ra-
hoituksen saamista se helpottaa. Infrastruktuurin kehittdmisen myota lentoyhti6illa on
mahdollisuus kehittdd omaa operatiivista toimintaansa. lImatilan ruuhkautumisilta valty-
taan, kun kapasiteettia on riittavasti ja myos turhilta kustannuksilta valtytaan.
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5.4. Aasiasta tarkea lentokonevalmistajien markkina-alue

Lentokonevalmistajille kasvava lentoliikenne ja suuret tilaukset merkitsevat kannattavaa
ja kasvavaa liiketoimintaa. Kehitykselld on vaikutuksia myos yhteiskuntaan, silla ty6-
paikkojen maaré ja verotulot kasvavat. Airbusin ja Boeingin ennustukset on laadittu
my0s sijoittajia varten, joten markkinoiden kehitys ei valttamatta ole todenmukaisia.
Viimeaikaiset tilaukset antavat osviittaa, ettd Aasiassa tehd&an suuria konetilauksia.
Konetilaukset osaltaan myds merkitsevat markkinoiden potentiaalista ja toteutunutta
kasvua. Kaksi suurinta lentokonevalmistajaa, Airbus ja Boeing, kdyvat kovaa kilpailua
niin lentokoneiden kapasiteetista kuin niiden energiatehokkuudestakin. Oljyn hinnan
vuoksi lentokoneiden kapasiteetti ja energiatehokkuus ovat valmistajien paékilpailukei-
noja.

Boeingin (2010) mukaan seuraavan 20 vuoden aikana yli 13 000 lentokonetta taytyy
korvata. Lentokoneiden korvaamisen taustalla on niiden tehottomuus. Oljyn hinnan
nousu vaikuttaa merkittavasti operointikustannuksiin ja yrityksen kannattavuuteen. Uu-
det teknologiat mahdollistavat polttoainetehokkaampia lentoja, siksi niihin ollaan val-
miita investoimaan. Talla korvaavuusasteella vuonna 2029 85 % ké&yt6ssa olevasta ko-
nekannasta on toimitettu vuoden 2010 jalkeen. Boeing (2011a) ennustaa myds, ettd
maailman lentokonekanta kaksinkertaistuu seuraavan 20 vuoden aikana. Aasian lento-
konekanta kolminkertaistuu (Boeing 2010, s. 30). Kuvassa 25 on esitetty Boeingin
markkinakatsauksen mukainen lentokonekanta vuonna 2009 ja 2029.

2009 , 2029
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Kuva 25. Lentokonekanta vuonna 2009 ja 2029 (Boeing, 2010)

Kuvassa 25 siniselld on esitetty muun maailman konekanta. Yhteensa lentokoneita tulee
ennusteen mukaan olemaan maailmalla yli 36 000. Aasiassa lentokoneita tulee olemaan
yli 12 000. Airbusin (2010) ennusteiden mukaan uusia koneita tarvitaan vuosittain noin
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1 300, eli seuraavan 20 vuoden aikana tarvitaan noin 26 000 uutta lentokonetta. Eniten
kysyntaa luovat kapearunkoiset koneet. Airbusin ennuste tukee kuvassa 22 esitettya Bo-
eingin ennustetta. Lentokoneiden markkina-arvoksi Airbus on laskenut 3 200 miljardia
USD. Aasian markkina-arvo tulee Boeingin (2010) mukaan olemaan 1 320 miljardia
USD seuraavan 20 vuoden aikana. Yksistdan Kiinan markkina-arvoksi on ennustettu
480 miljardia USD. Markkina-arvoon on huomioinut uudet matkustaja- ja rahtilento-
konetilaukset. Suuri markkina-arvo tarkoittaa sitd, ettd alalla on tyopaikkoja tulevaisuu-
dessa. Lentoliikenteen suhteellinen osuus bruttokansantuotteesta tulee kasvamaan. Suh-
teellisesti vahiten kasvua tapahtuu erittain suurien koneiden myynnissé. Toisaalta suuret
koneet, kuten Boeing 747-800 ja A380, ovat kalliimpia kuin kapearunkoiset koneet.
(Boeing 2010.) Embraer ennustaa markkinakatsauksessaan, ettad kysynta tulee kohdis-
tumaan kapearunkoisiin koneisiin. Embraerin mukaan tdma tekee lentoyhtididen laivas-
tosta heterogeenisemman, ja siksi joustavuus on heikompi ja riskit suuremmat. (Em-
braer, 2010.)

Airbus arvioi, ettd kapearunkoisten koneiden liséksi laajarunkokoneiden tarve kasvaa.
Arvion mukaan trendi kohti isompia koneita on urbanisoitumisen ja kapasiteettiongel-
mien seurausta. Kuten kuvassa 25 on esitetty, suurien ja laajarunkolentokoneiden kone-
kanta kolminkertaistuu. Nopeasti kasvavien megakaupunkien yhteysvaleille tarvitaan
enemman kapasiteettia. Kysynnén tyydyttdmiseksi Aasian ja Tyynenmeren alue tarvit-
see seuraavan 20 vuoden aikana 3 360 uutta laajarunkokonetta. Tilaukset vastaavat 40
% koko maailman laajarunkokonetilauksista. Lisaksi Airbus ennustaa, etta erittdin suu-
rien koneiden, kuten A380, tarve tulee olemaan 780. N&iden suurikapasiteettisten ko-
neiden arvioidaan véhentdvan viivastyksid, litkenneruuhkia ja ympéristopaastoja. (Air-
bus 2011a.) Boeing taas arvioi, ettd kasvavilla markkina-alueilla yhdella kaytavalla va-
rustettujen koneiden kysynta on suurinta. Laajarunkokoneiden tarve on kuitenkin suu-
rempaa Aasiassa kuin muualla maailmassa. Boeingin 737 on eniten k&ytdssé oleva ka-
pearunkoinen kone. Boeing tehostikin tuotantoaan enndtykselliseen 31,5 konetta kuu-
kaudessa. (Boeing 2011a.) Airbus taas valmistaa 36 kapearunkoista A320 lentokonetta
kuukaudessa. Suunnitteilla on, ettd vuonna 2012 niitd valmistetaan 42 kuukaudessa.
(Airbus, 2011.)

AirAsia suosii Airbusin kapearunkoista A320-lentokonetta, se luo merkittdvaéd kysyntaa
Airbusille, mikéli suunnitteilla olevat tilaukset toteutuvat. Halpalentoyhtididen strategi-
aan kuuluukin operoida homogeenisella kalustolla minimoidakseen kustannuksia. Ku-
vassa 26 on esitetty lentokonekalustotyypit, joita lentoyhtidtyypit suosivat ja joiden
méaara kasvaa eniten. Lentokoneiden kysyntaa indikoi vihredan varin paksuus.
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Kuva 26. Maailmalla suosittuja lentokonetyyppeja

Kuvassa 26 lentokonetyypit on jaettu koon ja matkustamon konfiguraation mukaan.
Kuvassa 26 esitetyistd lentokonetyypeista eniten kysyntaa luovat kapearunkoiset koneet,
joissa ei valttamétta ole eri matkustusluokkia. Matkustusluokkia voi olla kaksi, joissa
palvelu on eritasoista, mutta istuimet kuitenkin samanlaisia. VV&hiten kysynt&a luovat
kapearunkoiset lentokoneet, joissa on useampi matkustusluokka. Lentokonetilaukset
voidaan linkitta4 aikaisemmin kasiteltyihin asiakassegmentteihin ja lentoyhtididen use-
an brandin strategiaan. Suurimman kysynnan luovat toiseen asiakassegmenttiin kuulu-
vat matkustajat. Tatd asiakassegmenttia palvelevat kaukolentoja lentavéat verkostolento-
yhtiot ja halpalentoyhtiot. Kuvassa 26 nédiden yhtididen suosimat konetyypit ovat ka-
pearunkoiset yhden matkustajaluokan ja laajarunkoiset usean matkustajaluokan lento-
koneet.

5.5. Aasiasta maailmalle

Lentoliikenteen kasvun ympadristdvaikutukset ovat suurin huolenaihe. Lentoliikenne
vaikuttaa ympaéristoon niin globaalisti kuin paikallisestikin. Paikalliset vaikutukset ovat
melu ja ilman saasteet lentokenttien ympérilla. Globaalisti lentoliikenne vaikuttaa ilmas-
tonmuutokseen. Lisaksi lentoliikenteen aiheuttamat paéstot voidaan jakaa pidempiaikai-
siin vaikutuksiin ja vahemman pitkaaikaisiin vaikutuksiin. Pitk&aikaisia vaikutuksia
ovat hiilidioksidipaastot, jotka nostavat maapallon keskilampotilaa. Pitk&aikaiset paastot
vaikuttavat useita satoja vuosia. Vahemmaén pitk&aikaisia vaikutuksia aiheuttaa muut
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lentoliikenteestd aiheutuvat péastot, kuten vesihoyry, partikkelit ja typen oksidit. (Lee et
al. 2010.) Téalla hetkellda lentoliikenteen osuus hiilidioksidip&éstoista on noin 3 %. Len-
toliikenteen hiilidioksidip&éstojen arvioidaan kolmikertaistuvan vuoteen 2050 mennes-
s&. Arvion mukaan lentoliikenne on tulevaisuudessa suurin yksittdinen vaikuttaja ilmas-
ton lampenemiseen ja vastaa 15 % hiilidioksidipaastoistd, ellei jotain tehdd. Teknologi-
set parannukset ja poliittiset paatokset, joilla pyritd&dn alentamaan hiilidioksidipa&stoja,
eivat pysy lentoliikenteen kasvun peréssa. llmaston lampenemisen hillitsemisen kannal-
ta ainoa keino olisi, ettei lentoliikenne kasvaisi lainkaan. Turismin tuomia tuloja voitai-
siin edelleen kasvattaa kannustamalla ihmisié viipymaan kohteessa pidempéén ja kulut-
tamaan enemman rahaa. Lisaksi ihmisid pitdisi kannustaa kayttdméén vaihtoehtoisia
kulkumuotoja, jotka aiheuttavat vdhemmaén pééstdja. (Cambridge & Whitelegg, 2008.)

Markkinoiden kypsyys vaikuttaa ymparistopadstdjen huomioimiseen. Aasiassa japani-
laiset ovat ekotehokkuudessa edelldkavijoitd, mutta kuitenkin vield lansimaita alhai-
semmalla tasolla. Vanhentuneen teknologian vuoksia Aasiassa aiheutuu enemméan ym-
paristopaastdja kuin kehittyneissa maissa. Aasialaisilla yrityksilla ei valttamétta ole va-
raa tai toistaiseksi edes tarvetta investoida uudempaan teknologiaan. Aasiassa on vasta
askettéin ryhdytty huomioimaan ymparistopééstoja ja ymmartamaan niiden vaikutuksia.
Ekotehokkuus on ollut esilld mediassa, mutta asiakkaille ymparistoystavallisyys on vé-
hemmaén tarkedd kuin esimerkiksi hinta ja lentoaikataulut. (Finnair, 2010.) Paast6jen
sééntely onkin poliittisten toimijoiden vastuulla.

Lentoliikenteen kasvu ja lentopetrolin tarve eivét ole suorassa korrelaatiossa, silla len-
tokoneiden energiatehokkuus paranee. Lentokoneiden energiatehokkuus on parantunut
huomattavasti. 1960-luvun tasolta lentokoneiden polttoaineenkulutus on pienentynyt 70
% ja lentokoneet ovat 75 % hiljaisempia. Modernit lentokoneet kuluttavat noin
3,51/100km RPK. Luonnollisesti lentokoneiden tayttoaste vaikuttaa kuljetusten energia-
tehokkuuteen. (Nygren et al. 2009.)

Aasian lentoliikenteen kasvulla on merkitys tiedon, tavaran ja ihmisten liikkuvuuteen.
Aikaisemmin Aasian valtioita on pidetty tuotantomaina, mutta nykyisin valtiot tekevat
paljon omaa tutkimus- ja kehitysty6ta. Téhan on vaikuttanut se, etté tietoa ja ammattitai-
toista tydvoimaa on yhd enemman saatavilla. Maailmantalouden painopiste on ollut l&n-
simaissa, ja Yhdysvaltain ostovoima on ollut maailman suurin. Tilanne kuitenkin muut-
tuu, ja talouden painopiste jakautuu lansimaiden ja Aasian valilla. T&sta seuraa se, etta
maailmalle syntyy erillisid kaupankdynninkeskuksia. Etenkin Kiinaan ja Intiaan syntyy
valtavat kotimaan markkinat ihmisten vaurastuessa.

Kehittyméttéman infrastruktuurin ja kasvavan kysynnan vuoksi Aasiaan voi kehittya
Yhdysvaltojen kaltaiset lentoliikennemarkkinat. Kasvavaa potentiaalia haluavat hyo-
dyntdad myo6s Aasian ulkopuoliset lentoyhtitt. Vield toistaiseksi muilla kuin aasialaisilla
lentoyhtidill4 ei ole omaa reittiverkostoa Aasiassa. Tahén on osaltaan vaikuttanut myos
lentoliikenteen sdéntely. Toisaalta tilanne voi myos olla kdanteinen. Aasialaiset lentoyh-
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tiét voivat my0ds tunkeutua Eurooppaan ja Yhdysvaltoihin. Aasialaisten lentoyhtididen
lilketoiminta on kannattavaa, ja niilla on reittiverkoston laajenemiseen taloudelliset
edellytykset. Aasialaiset lentoyhtiot voivat myds ostaa eurooppalaisia tai yhdysvaltalai-
sia lentoyhtiotda, mikali eivat omalla brandilldaédn halua tulla markkinoille. Lentoyhtitt
eivat endd kytkeydy kotimaahan, vaan harjoittavat liiketoimintaa globaaleilla markki-
noilla. Eri asia on, pystyvatko lansimaiset lentoyhtiot vastaamaan aasialaisten tuomaan
kilpailuun.

5.6. Aasian markkinoiden kasvu- ja kilpailualueet

Useat indikaattorit antavat olettaa, ettd Aasian lentoliikennemarkkinat kasvavat. Kuvas-
sa 27 esitetdan potentiaalisia kasvu- ja kilpailualueita. Kuvaan on mygs kerétty kysytty-
ja lentoasemia, joista halpalentoterminaali puuttuu tai sit4 ei voida halpalentoterminaa-
liksi luokitella.
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Kuva 27. Aasian markkinoiden kasvu- ja kilpailualueita vuonna 2011

Kuvaan 27 vihreélld merkityt Kiinan ja Intian kotimaan lentoliikennemarkkinat kasva-
vat eniten. Kiinan markkinat tulevat olemaan yhtd isot, ellei jopa isommat kuin Yhdys-
valtain markkinat. Intian kotimaanlentoliikennemarkkinat kasvavat hieman Kiinaa jal-
jessa. Lentoliikenteen kysyntda indikoiva bruttokansantuote on Intiassa huomattavasti
Kiinaa jéljessd, mutta selvdd nousua on odotettavissa. Intian markkinoiden kasvaessa on
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oletettavaa, ettd lentolilkenne muun Aasian ja Intian sek& Intian ja Euroopan valilla kas-
vaa. Intian ja Kiinan suurimmat hub-lentoasemat my6s kokevat suurta kasvua koti-
maanmarkkinoiden kasvun myotd. Intiassa Delhin lentoasemasta ennustetaan Dubain tali
Singaporen kaltaista hub-lentoasemaa. Kiinassa askettédin uusitulla Pekingin lentoase-
malla riittd4 kapasiteettia my0s jatkossa.

Kovan kasvun seurauksena on koventuva kilpailu. Erityisesti julkiseen porssiin listautu-
neet lentoasemat haluavat kasvattaa markkinoitaan ja tulostaan. Lentoasemat kilpailevat
hinnan lisdksi maantieteellisen sijainnin suhteen. Grahamin (2008, s. 230) mukaan ly-
hyen matkan lennoille matkustajat valitsevat usein lahimmén lentoaseman. Pidempia
lentomatkoja varten ollaan valmiita matkustamaan hieman kauempana olevalle lento-
asemalle. Mikéli lentoasema sijaitsee saarella tai syrjaisella alueella, kilpailua on hyvin
vahén. Aasiassa on suuria hubeja maantieteellisesti varsin lahelld toisiaan. Toisaalta
alue on maantieteellisesti hyvin pirstaleinen. Lentoasemat Aasiassa kayvat kovaa kilpai-
lua keskendan. Kovinta kilpailua suurimman hub-lentoaseman tittelistd kayvat Hong
Kong — Guangzhou — Macau, Singapore — Kuala Lumpur ja Tokyon Haneda — Narita.
Kilpailevat hub-lentoasemat on merkitty kuvaan 27.

Filippiineilla on &skettdin poistettu lentoliikenteen sdéntelya koskevat rajoitukset (Salo-
heimo, 2011). Filippiineilld on vield toistaiseksi varsin kehittyméttémat markkinat. Ur-
banisoitumisen, kasvavan tulotason ja halpalentoliikenteen myo6t4 on odotettavaa, etté
lentoliikenne liséantyy Filippiineilld&. Manilan kaksi lentoasemaa tulevat kdyméan kil-
pailua keskendan. Manila Clark-lentoasemaa suosivat halpalentoyhtiot ja Manila Ninoy
Aguino-lentoasemaa kansalliset ja verkostolentoyhtiét. Toinen lentoasemista tulee kas-
vamaan enemman riippuen siitd, kumpaa toimintamallia filippiinil&iset suosivat.

Halpalentotoiminnan kasvua ei voi vahatelld. Halpalentotoiminnan kasvu ndkyy niin
markkinoiden koossa kuin lentoasematoiminnassakin. Lentoasemien on kyettdva vas-
taamaan halpalentoyhtididen kysynt&én tarjoamalla halvempia lentoasemamaksuja. Eril-
lisid halpalentoterminaaleja tai -asemia on Aasiassa melko véhan. 1lmi6é on verrattain
uusi, minkd vuoksi lentoasemissa ei ole tapahtunut merkittavia muutoksia. On kuitenkin
odotettavissa, ettd niille lentoasemille tai kaupunkeihin, joissa halpalentotoimintaa on,
tullaan rakentamaan erillisi halpalentoterminaaleja tai -asemia. N&itd kaupunkeja ovat
Jakarta, Bangkok, Hong Kongin alue ja tulevaisuudessa my6s Peking. Kaupungit on
merkitty kuvaan 27.
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6. YHTEENVETO

Lentoliikenne on muuttuva ala, joka ei lep&é laakereillaan. Lentoliikennettd ohjaavat
padasiassa markkinatalouden sadnnot eli kysynta ja tarjonta. Kysynnén luovat lentomat-
kustajat ja maailmankauppa, tarjonnan luovat infrastruktuuri, lentoyhtiot ja lento-
konevalmistajat. Lentoliikenne toimii globaalissa toimintaympaéristossd, mink& vuoksi
globaalit ilmidt ohjaavat ja muokkaavat alaa jatkuvasti. Aasian kehittyvia lentoliiken-
nemarkkinoita on lahestytty tarkastelemalla taustatekijoitd. Tydssa on identifioitu Aasi-
an lentoliikennemarkkinoiden kehityssuuntia. Tutkimus keskittyy havainnollistamaan
Aasian kehittyvié lentoliikennemarkkinoita vuonna 2011.

Globaali maailmantalous on kautta aikojen ohjannut lentoliikenteen kehitystd. Lentolii-
kenne on nopeasti reagoinut maailmalla tapahtuviin ilmidihin, mutta myds nopeasti pa-
lautunut kasvukehitykseen. Jatkuva epavarmuudessa elaminen on arkipéivaa lentolii-
kenteessd. Bruttokansantuote on yksi tunnetuimpia indikaattoreita, joka indikoi lentolii-
kenteen kysyntda. Lentoliikenne on kautta aikojen ylittanyt bruttokansantuotteen kasvun
muutamalla prosenttiyksikolla. Maailmankaupan liséksi lentoliikenteen kysyntaan vai-
kuttaa tdydentdva kysyntd, jonka luo lentoliikenteen tuoma arvo. Lentoliikenteen tuoma
arvo pitaa siséllaan tehokkuuden, turvallisuuden ja kilpailukyvyn muihin liikennejarjes-
telmiin verrattuna.

Aasian kehityksen taustalla vaikuttavat véeston demografiset muuttujat, urbanisaatio
sekd taloudellinen kehitys. Aasian véestd on viime vuosina kasvanut rajahdysmaisesti,
mutta kasvuvauhti kuitenkin hidastuu. Kasvuvauhdin hidastumisen selittdd p&&asiassa
hyvinvoinnin ja tulotason kasvu. Muutokset vaestdssa johtavat siihen, ettd siirrytéén al-
haiseen syntyvyyteen, kouluttaudutaan yhd enemmén ja eletdan pidempaan. Demografi-
set muutokset Aasiassa mahdollistavat demografisen ikkunan aukeamisen. Tydvoiman
méaara kasvaa, ja vaestolla on paremmat tyollistymismahdollisuudet, séastomahdolli-
suudet, investointimahdollisuudet sek& taloudellisen kasvun mahdollisuudet, toisin sa-
noen ihmiset vaurastuvat. Koulutustason, tyollisyyden ja elintason kasvu vauhdittavat
syntyvyyden vahentymistd Aasiassa. Ihmiset keskittyvat mééran sijasta laatuun, ja val-
tiot kehittyvat kohti hyvinvointivaltioita.

Urbanisaatio on erittdin voimakasta Aasiassa. Tama on lentoliikenteen kannalta positii-
vinen ilmio, silld kysyntdd on sielld missé ihmisidkin. Kaupunkien kasvun vaikuttavim-
pia tekijoita Aasiassa on investoiminen liikenneinfrastruktuuriin. Yli 10 miljoonan kau-
punkeja syntyy huomattava mééra erityisesti Kiinaan ja Intiaan. Lisdksi seuraavan 40
vuoden aikana Aasiaan ennustetaan syntyvéan yli 100 miljoonan asukkaan kaupunkeja
Hong Kongin alueelle sek& Nagoya-Osaka-Kyoto-Kobe — kaupunkikeskittymaan. Ur-
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banisaatiota on historiallisesti ohjannut kaupunkeihin tehdyt investoinnit ja kaupunkien
tyOpaikat. Kaupungit houkuttelevat yrityksié ja tydvoimaa, minkd vuoksi kaupungeissa
syntyy innovaatioita ja teknologioiden hyddyntdmismahdollisuuksia. Talous kehittyy
vdeston ja urbanisaation ansiosta. Taloudellista kehitystd indikoi bruttokansantuote.
Bruttokansantuote on kasvanut Aasiassa parhaimmillaan yli 10 % vuodessa. Hurjimpien
ennusteiden mukaan Kiina ja Intia tulevat vastaamaan 50:td % koko maailman brutto-
kansantuotteesta. Maailmantalouden asetelman ennustetaan muuttuvan ja padpainon
siirtyvan hiljalleen Aasiaan. Viimeaikaisin taantuma oli selva indikaatio maailman ta-
louden pé&épainon siirtymisestd, silla Aasian talous oli kyvykk&ampi sietdmain suhdan-
nevaihtelua.

Lentoliikenteen historia on Aasiassa varsin varikasta. Poliittiset instituutiot ja kulttuuri
ovat erilaisia. Lentoliikenne on vaihdellut sotilastoiminnasta l&hes vapaisiin markkinoi-
hin. Lentoliikenteen sééntely on kuitenkin muokannut kaikkien maiden lentoliikennetté
ja muokkaa edelleen. Eniten lentoliikennettd saannelldén Kiinassa ja kenties vahiten Fi-
lippiineilla. L&hes kaikissa Aasian valtioissa lentoliikenteen historian merkkipaalut ovat
liittyneet saantelyn loysentdmiseen. Lentoliikenteen sééntelyn vapauttamisen vaikutuk-
set ovat ilmeiset: lentoliikenne lisdantyy, lentolippujen hinnat halpenevat kilpailun myo-
ta ja alalle syntyy uusia tyopaikkoja suoraan ja epasuoraan. ASEAN-maista (Brunei,
KambodZa, Indonesia, Laos, Malesia, Myanmar, Filippiinit, Singapore, Thaimaa ja
Vietnam) on tarkoitus poistaa lentoliikenteen sdantelyd koskevat rajoitukset vuonna
2015 ja siirtyd kohti Single Aviation Market —toimintamallia. Nahtavéksi jaa onnistu-
taanko tavoitteessa ja paastdankod yhteisymmarrykseen. Haasteita tuovat maiden véliset
kulttuuriset ja poliittiset erot.

Lentoyhtiot eldvat markkinoiden myotd murroksessa. Aikaisemmin lentoliikenteen
sdantely turvasi yhtidille kannattavan litketoiminnan ja jopa monopoliaseman. Nykyisin
kilpailun lisdantyessé yhtididen on taytynyt l6yt&4& innovatiivisia tapoja tyydyttaa ja
kasvattaa markkinoitaan. Perinteiset kilpailuelementit kuten hinta, palvelu ja aikataulu
eivat vélttamatts takaa kannattavaa liiketoimintaa. Singapore Airlines konsernin dual-
strategia ja usean brandin strategia on tuottanut yhtidlle positiivista tulosta koko konser-
nin historian ajan. Investoinnit paikallisiin yrityksiin Kiinaan ja Intiaan mahdollistavat
paésyn naille markkinoille ja pitdvat huolen siitd, ettd yhtié on ensimmaisend jakamassa
naitd markkinoita. Cathay Pacific luottaa tuotesensitiivisiin matkustajiin ja hub-
strategiaan. Yhtio on ilmoittanut pysyvéansa poissa halpalentomarkkinoilta ja keskitty-
vansa tuotesensitiivisiin matkustajiin. Cathay Pacific on myds suunnitellut laajentavansa
lentorahdin osuutta yhteistyéssa Air Chinan kanssa.

Aasian merkittavin halpalentoyhtio on AirAsia. AirAsia noudattelee halpalentokonsep-
tin toimintamallia halvalla kustannusrakenteella. ”Now everyone can fly” kuvaa hyvin
yhtion tavoitetta, joka on tarjota mahdollisimmin paljon mahdollisimman halpoja lento-
lippuja mahdollisimman moneen kohteeseen. Korkeaa palvelua arvostavasta Aasiasta
10ytyy kuitenkin selvé asiakassegmentti halpalentokonseptille, silla AirAsia on kasvanut
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huomattavasti, ja sen tayttOasteet ovat olleet koko historian ajan lahes 80 %. Kysynnan
kasvuun ja ASEAN-markkinoiden vapautumiseen on varauduttu tilaamalla 300 lento-
konetta. AirAsia poikkeaa halpalentokonseptissa siind, ettei yhtié aina operoi halpalen-
toterminaaleihin tai —asemille. T&h&n vaikuttaa halpalentoterminaalien ja —asemien saa-
tavuus. Halpalentoterminaalien mé&aradn odotetaan kuitenkin lisdéntyvan voimakkaan
kysynnan ja halpalentoyhtitiden asettamien paineiden seurauksena. Lisaksi AirAsia
toimii hub-and-spoke-strategialla. Internetistd voi ostaa lentolipun, joka lentdd yhtion
hubin kautta haluttuun kohteeseen. AirAsialla on myos tytaryhtio AirAsia X, joka ope-
roi mannertenvalisié lentoja. Koneissa on halpalentokonseptista poiketen kaksi matkus-
tusluokkaa, ja koneet kuljettavat rahtia. Halpalentokonseptin vieminen pitkille matkoille
on haastavaa, sill& lentokoneiden kéaytto- ja tayttOasteita ei voida merkittavasti kasvat-
taa, ruokatarjoilu on jarjestettava, tydvoima- ja operointikustannukset kasvavat, koska
tarvitaan resursseja ulkomaille. Rahdin kuljettaminen tuo tuntuvia lisdtuloja pitkille rei-
teille. Halpalentoyhtiot pystyvat saamaan vain noin 20 %:n kustannusedun pitkilla mat-
koilla, kun lyhyilld matkoilla kustannusetu voi olla jopa 50 %. Toistaiseksi AirAsia
X:11& on ollut kysynt&4. Yhtio operoi talla hetkelld Eurooppaan ja Aasiaan. Yhdysvalto-
jen markkinoille tunkeutuminen on kenties seuraava laajentumiskohde.

Globaaleilla markkinoilla perinteiset verkostolentoyhtiomallit ja halpalentoyhtiomallit
ovat lahestyneet toisiaan. Aasiassa on nahtavissd myos tamé trendi. Yhtiomallit ovat
l&hestyneet toisiaan, mutta Aasiassa eroavana trendind on eri lentoyhtiéiden segmen-
tointi eri asiakassegmenttien mukaan. Tata kehityssuuntaa kutsutaan téssa tutkimukses-
sa usean brandin strategiaksi. Usean brandin strategiaa harjoittavat toistaiseksi Singapo-
re Airlines, Thai Airways ja askettdin esiin tullut AirAsia. Singapore Airlines konserni
jakaa lentoyhti6t niiden palvelutason ja lennettdvien reittien mukaan. SilkAir lent&a ly-
hyita reitteji tasokkaalla palvelutasolla ja Singapore Airlines pitkia reitteja korkealla
palvelutasolla. Halpalentomarkkinat tyydyttaa perusteilla oleva yhtio, joka lentaa pitkia
reitteja seka Tiger Airways, josta Singapore Airlinesilla on 30 %:n osuus. Samanlaista
segmentointia tekee Thai Airways. AirAsia taas on tiivistanyt yhteistyotddn Malesia
Airlinesin kanssa. Samanlaista segmentointia on odotettavista niiden yhteistydsté.

Aasian demograafiset muuttujat tukevat seka verkostolentoyhtididen ettd halpalentoyh-
tididen strategia. Yritysten johtajat ehkd matkustavat edelleen ensimmaisessa luokassa,
mutta kasvava keskiluokka luo kysyntdd molemmille toimintamalleille. Mannerten véli-
sid lentoja aasialaiset haluavat matkustaa yon yli. Halpalentoyhtididen verkostot saavut-
tavat hyvin suuren joukon aasialaisia, minka vuoksi halpalentoyhtiét avaavat uusia
markkinasegmentteja ja kasvattavat kysyntdd. Uudet liiketoimintamallit voivat saavuttaa
suurimman asiakassegmentin tulevaisuudessa. Aasialaiset haluavat hyvaa palvelua,
mutta eivat vélttamaétt4 ole valmiita tai kykenevid maksamaan kallista hintaa. Aasialai-
set my0Os suosivat henkil6kohtaista check in-pistettd, ei check in-automaatteja. Vield
toistaiseksi aasialaiset ostavat lentoliput padasiassa matkatoimistojen kautta. Internet-
myynti voimistuu ja kéaytto yleistyy. Erityisesti Kiinassa vapaa-ajan matkustaminen on
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kasvanut. Vapaa-ajan matkustaminen on hintasensitiivisemp&&, mink& vuoksi matkus-
tuspaatokseen vaikuttaa aikataulun sijaan hinta.

Kriittisiin menestystekijoihin kuuluu hub-strategia. Talloin lentoyhtiot pystyvat houkut-
telemaan matkustajia monesta eri kohteesta, pddmaaréasta seka matkustusluokasta. Is-
tuinpaikat ovat halvempia, kun k&ytossa on isompaa kalustoa hub-kentall, ja hubit tar-
joavat joustavuutta. Vuoden 2009-2010 talouskriisin aikaan menestyksekkaita reitteja
olivat pitkat reitit hubeille tai hubeilta, monen matkustusluokan tarjoavat reitit seka
monta jatkoyhteytté tarjoavat reitit. Menestyksen avaimia tamén tutkimuksen pohjalta
ovat yhteistyo eri toimijoiden kanssa seka jatkuva innovointi.
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LITTEET (1 kpl)

LIITE 1: The Freedoms of the air (ICAO, 2011.)
1. Oikeus lentad toisen maan yli.
2. Oikeus tehda valilasku toiseen maahan teknisen tai muun syyn vuoksi.
3. Oikeus kuljettaa matkustajia kotimaasta ulkomaille.
4. Oikeus kuljettaa matkustajia ulkomailta kotimaahan.

5. Oikeus kuljettaa matkustajia kahden vieraan valtion vélill4, mik&li lento on pe-
raisin kotimaasta tai tarkoitettu kotimaahan.

Oikeudet 6-9 ovat epdvirallisia, mutta yleisesti k&ytettyja

6. Oikeus kuljettaa matkustajia ulkomailta toiseen ulkomaahan kéyttamalla koti-
maata transit-kohtana sek& yhdistamalla 3. ja 4. oikeuksia.

7. Oikeus kuljettaa matkustajia kahden ulkomaan valilla itsendisend palveluna.

8. Oikeus kuljettaa matkustajia tai rahtia toisen kotimaassa, mikéli lento on peréi-
sin kotimaasta tai tarkoitettu kotimaahan.

9. Kabotaasioikeus. Oikeus kuljettaa matkustajia tai rahtia toisen kotimaassa itse-
naisend palveluna.



