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Lentoala elad murroksen aikakautta ja ala on kakeiimaeisen vuosikymmenen aikana
useita kriiseja ja suuren rakennemuutoksen, muttaala kysynnan kasvun. Taman
tutkimuksen tarkoituksena on hahmottaa Euroopantoddsn nykyhetked ja
toimintaymparistoa vuonna 2010, sekd luoda neljkista skenaariota lentoalan ja
Euroopan tulevaisuudesta vuoteen 2050. Tutkimulstentuksessa on kaytetty hyvaksi
tulevaisuudentutkimuksen menetelmia, joista emisisskenaariomenetelmaé. Suuressa
roolissa tyon aineiston hankinnassa ovat olleeekbhén asiantuntijahaastattelua, jotka
tehtiin Suomessa ja ulkomailla, tarkeimpind Wesstdrin ja Cranfieldin yliopistoiden
lentoliikenteen tutkijat ja professori. Tyossa aksi tutkittu laajasti alan kirjallisuutta,
lehtia ja uutisia, seka hyddynnetty keskusteldtpghdintapajoja.

Tarkeimpia tyossa tutkittuja tekijéita ovat eneegiaymparistoon, vaestonkehitykseen,
talouteen, teknologiaan ja ihmisten arvoihin lithy tekijat. Myos erilaisia lentoalaan
liittyvid muuttujia kuten liikkkumisen kehitystd, deoalan sééntelyd sekd sen suhdetta
ymparistéon ja muihin liikennemuotoihin tutkitaaa fiiden kehityskulkuihin otetaan
kantaa. Naiden tekijdiden ja muuttujien erilaiskemityssuuntien hahmottamisen avulla
ja yhdistamalla ne lentoalan tamanhetkiseen tiksgen ja toimintaymparistéon
saadaan aikaiseksi suuri maard erilaisia tulevdmukuvia. Mahdollisia
tulevaisuudenkuvia on paljon, mutta naista tutkisegn on valittu skenaariot, jotka
koetaan mahdollisiksi ja mielenkiintoisiksi. TyoOssésiteltdvat skenaariot ovat:
lentoliikenteen kasvuun kaikkia osapuolia hyddyntaeskova “limaa siipien alla”,
rauhalliseen kehitykseen realistisen otteen ottaVHillaa hyvaa tulee”,
negatiivisempaan talouskehitykseen ja energiaorgeparustuva "Eristetty Eurooppa”
seka ilmastonmuutokseen liittyva kauhuskenaarickava ilmasto-ongelma”.

Tyon skenaariot eivat pyri luomaan tarkkoja kuvaaktslevaisuudesta vuonna 2050.
Todennékoisimmin tulevaisuus on yhdistelma kuv&éuiskenaarioista tai vain osa

niissa esitetyista tulevaisuuspoluista toteutuwrltarkoitus ei olekaan ennustaa, vaan
tarjota uusia ajatusmalleja ja antaa esimerkkidsiuinka skenaarioita voidaan

hyodyntaa. Parhaassa tapauksessa tyota voidaagrigédpitkdn aikavalin strategian

suunnittelussa.
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The aviation industry has been through tough timesecent years. The industry has
experienced several crises such as 9/11 and tkesiea that started in 2008. The in-
dustry has also undergone a significant structthiahge. Still, despite all this, air trans-
portation has grown enormously. The purpose of shigly is to outline the current
situation and surroundings of air transportationEumrope and look into issues and
megatrends that will shape the future. Based osetliactors, four different scenarios
are created describing the future of air transpiorian Europe in the year 2050. Future
studies methods, like scenario method, have beed wsthis study. Information and

knowledge for this study was collected from an esiee literary review, different dis-

cussions and nine interviews. The interviews weeglenin Great Britain and Finland
and all participants have been working in and shgithe industry for years.

The most important factors in this study are issiesling with energy, environment,
population, economy, technology and values. Marecisp issues related to air trans-
portation industry were studied, such as airlingulation, emissions, fuel predictions
and rail transportation. Based on all these factord their assumed future develop-
ments and combining this information with curretatte of the industry, scenarios were
developed. There are an infinite number of futubes,only possible and most interest-
ing scenarios have been selected. The four diffesgmarios in this study are: “Air be-
neath our wings” which described a positive aviatfature for Europe, “Slow and
steady” describing a slow but steady growth in Besm air transportation, “Isolated
Europe”, which is quite negative scenario for E@royhere energy is scarce and econ-
omy in a downturn and “Climate change turns inteality”, a dystopia, where climate
change has transformed the world.

The presented scenarios are not accurate représestaf the future of air transporta-
tion in Europe in 2050. They are merely few exampé possible futures and most
likely the future we see in 2050 will be a mix bse scenarios. The purpose of this
study is not to predict the future, but to offeway of thinking and seeing the world.
This study can be used as an example of how tdhgsecenario method according to
one’s own environment and needs in example for @my’g long term strategic plan-
ning.



ALKUSANAT

Lentoala ja sen monimutkaiset kiemurat ovat jo diitk olleet mielenkiinnon
kohteenani. Siksi olinkin erittédin onnellisessa massa, kun professori Jorma
Méntynen, tyoni ohjaaja, jakoi saman palavan kigstoksen alaa kohtaan. Professori
Méantysen panos tutkimuksen rahoituksessa, tyOn utiskeessa ja erityisesti
kannustuksessa ja inspiroinnissa on ollut valtavalgn suuren kiitoksen velkaa siita
hanelle. llman hanta ei koko tutkimustakaan oldiy6s Markus Pollanen ja Harri
Rauhamaki tiedonhallinnan ja logistiikan laitokaelilivat suureksi avuksi tydssani,
kiitokset heille neuvoista, korjauksista ja kanmilsesta. Professori Morrell, tohtorit
Mason ja Dennis sekd John Strickland Isosta-Britesta valaisivat alaa ja uskalsivat
pohtia erilaisia tulevaisuuden kehityksia tekemmss$iastatteluissa. Heidan panoksensa
tutkimukselle on ollut erittain merkittava. Kiitogsi haluan esittdd myds suomalaisille
alan asiantuntijoille, jotka lainasivat aikaanstkitaukselleni. Kaydyt keskustelut olivat
inspiroivia ja hedelmallisid. Lopuksi viela kiitokis perheelle, ystavilleni ja
avomiehelleni, jotka ovat tukeneet, auttaneet jfenkiataneet lapi tAman projektin.

Tampereella 30.8.2010

Kaisa Niiranen
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Hub-and-spoke
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ICAO

IPCC

Point-to-point

RPK

RTK

Vi

Association of European Airlines, eurooppakaist
lentoyhtididen kattojarjesto

Available Seat Kilometer, tarjottu henkilokileti
Available Tonne Kilometer, tarjottu tonnikilortre

Carbon Capture and Storage, kehitteilla oleematelma
hiilidioksidin talteenottoon ja sailytykseen

Lentoyhtididen yhteistydémenetelmésgogksi yhtié operoi
lennon, mutta lennolla on monen eri yhtion lennomero
ja néilla yhtiéilla omat lippukiintionsa

Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt, Gamm
Aerospace Center, Saksan ilmailu- ja avaruuskeskus

Liikenngintijarjestelma, jossa lennot tapahtuvat
keskusasemien (hub) kautta

International Air Transport Association, kamsailinen il-
makuljetusliitto

International Civil Aviation Organization, kaainvélinen
siviili-ilmailujarjesto

Intergovernal Panel on Climate Change, ilmastautoksen
tutkimiseen keskittynyt kansainvalinen ilmastopdinee

Liikenngintijarjestelmé, jossa lenndulkevat suoraan
l&ht6- ja maarapaikkojen valilla (vrt. Hub-and-sppk

Revenue Passenger Kilometer, myyty henkilokdtrm

Revenue Tonne Kilometer, myyty tonnikilometri



1. JOHDANTO

Taman hetken maailman talouden tilanne on ennenmék®. Maailmanlaajuinen
talouskriisi iski vuonna 2008 ja lentoliikenne gksi kriisin suurimmista karsijoista.
IATA (International Air Transport Association) jautvuoden 2009 aikana korjaamaan
useaan otteeseen arvioitaan alan tappioista. Aiaramioidun viiden miljardin dollarin
sijasta koko alan yhteenlasketuiksi tappioiksi magidi lopulta vuonna 2009 yli 9,4
miljardia dollaria (IATA 2009, IATA 2010d).

Lentoalalle kriisi ei kuitenkaan ole ensimmaine@0@-luvulla kriiseja ovat aiheuttaneet
niin WTC-iskut kuin uhka SARSista. Jo aiemmin muuanassa 1970-luvun 6ljykriisit
seka Persianlahden sota ovat aiheuttaneet lentkgdgntaan suuria notkahduksia. Nyt
viimeisimpana kriisind nahtiin Islannin tulivuoramgauksen aiheuttamat suuret tappiot
eurooppalaisille lentoyhtidille (IATA 2010e). Kutemiemminkin maailmanlaajuisten
kriisien yhteydessa, lentoalalta havisi jalleerkkeja toimijoita. Monia yhtidita kohtasi
konkurssi tai fuusio, eivatkd vahvatkaan yhtioeetl turvassa. Nekin olivat pakotettuja
tarkistamaan kustannuksiaan ja toimintatapojaarhitidesen odotetaan jatkuvan ja
lentoala muokkautuu jatkuvalla tahdilla eik& suaril muutoksilta valtyta.
Toimintaymparisttn muutoksen voidaan arvioida ofevanopeaa seuraavien
vuosikymmenien aikana. Taman tyon tarkoituksena  ironk tutkia
tulevaisuudentutkimuksen menetelmia kayttden |datoatoimintaympéristéa ja
lentoliikenteen kysynnan tilannetta Euroopassaeen2050.

Lentoalan tulevaisuuteen vaikuttavat monet eri jéki Erds tunnetuimmista
vaikuttavista tekijoisté on bruttokansantuotteesvkm ja lentoliikenteen kasvun valinen
yhteys (Airbus 2009, s. 32). Vallitsevan taloustien liséksi lentoalaan vaikuttavat
muun muassa energian hinta ja saatavuus, teknolégiaittyminen sek& ympéaristoon
ja paastoihin liittyvat tekijat. Naiden lisaksiasrtarkeimmista lentoalan tulevaisuuteen
vaikuttavista tekijoistda on ihminen ja hanen hatnga tarpeensa lentdd. Koska
lopullisen paatoksen lentoliikenteen kayttamiseastéee aina yksild, tutkitaan tassa
tydssa myds ihmisen toimintamalleja ja tulevaisuugeteiskuntaa.

Tutkimuksen painopiste on Euroopassa, joka muokkakbkonaisvaltaisesti tulevan
vaestoprofiilinsa, arvomaailmansa seka poliittigemaloudellisen ymparisténsa kautta.
Loydettyja lentoalan tulevaisuuden skenaarioitadaan kuitenkin soveltaa myos
muihin maanosiin. Koska tulevaisuudentutkimustarahdollista kayttaa tulevaisuuden
hahmottamisen menetelmana eri aloilla, lentoalarietauksen lisaksi tutkimuksessa
loydettyja tekijoita on mahdollista hytdyntdd mdaisesti strategiatydskentelyssa.



Taman tutkimuksen tulosten voidaankin sanoa yltageka maantieteelliset etta eri
tieteenalojen véliset rajat.

Tutkimuksessa Kkartoitetaan aluksi globaaleja miiattujoilla on merkitysta
tulevaisuuden muokkautumiselle. Sen jalkeen poaditeentoalan tilannetta vuonna
2010 seka erilaisia lentoalaan liittyvid muuttujlainnistamalla merkitykselliset tekijat
ja pohtimalla naiden tekijoiden erilaisia kehityuja luodaan skenaariot, jotka
kuvaavat Euroopan erilaisia kehityskulkuja ainateeo 2050 asti. Tarkea osa on myos
perustellusti valituilla erilaisilla globaaleillacpususkomuksilla, jotka ovat samanlaisia
kaikissa skenaarioissa. Taméa on tyypillista tulswsadentutkimuksessa, silla kaikkia
jollain tavoin lentoliikenteeseen vaikuttavia muijitt ei ole mahdollista ottaa huomioon
diplomityon laajuudessa. Euroopasta luotujen skesiden avulla muodostetaan
seuraavaksi kuva Euroopan lentoliikenteen tilastaytthen hyddyksi tietoja
lentoliikenteen nykytilasta, historiasta ja olen@askevista ennusteista.

1.1. Tutkimuksen tausta

Taman tutkimuksen tarkoituksena on kartoittaa lékemteen tulevaisuuden nakymia
erityisesti pitkalla aikavalilla. Lentoalan turboléisuus vaikeuttaa suuresti alan
ennustamista, mutta tulevaisuuden analysoinnillalaha todellinen tarve. Arvioimalla
mahdollisia kehityskulkuja edes kahdenkymmenen enogédéhén lentoyhtiot ja muut
alan toimijat voivat pohtia pitkdn aikavalin strgigansa ja toimintansa edellytyksia.
Erilaisten skenaarioiden avulla lentoalan toimijadivat pohtia, miten johonkin
haluttuun skenaarioon paasisi ja toisaalta, mitdt o keinot, joilla kauhuskenaariot
valtettaisiin. Tulevaisuudentutkimus on tassa tiogslineend lentoalan tulevaisuuden
arvioinnille. Tulevaisuudentutkimuksen tieteellisehenetelmét ovat kehittyneet
vuosikymmenien varrella ja niitd hyddynnetddn yhamman eri tieteenaloilla. Naiden
menetelmien avulla pyritaan tuomaan lentoalalle iauusakokulmia ja erityisesti
kokonaisuuden tarkastelua.

Lahtokohtana tassad tybssa on suuri epavarmuus alaito Taman hetkinen
maailmantilanne on taysin erilainen kuin mikdéanemikoettu ja tama heijastuu myds
lentoyhtididen ja muiden alan yritysten toimintaafllan asiantuntijat ovat siita
huolimatta melkein kaikki yhta mielta siitd, etté&entoalan kasvu jatkuu ja
likennemaarat palaavat aina uudelleen kasvukayrddlitenkin osa heistd uskaltaa
my0Os pohtia tilannetta, jossa kasvu ei voisikadly&aallaisena ja millainen vaikutus
silla olisi eurooppalaisiin lentoyhtidihin. Tama gksi niista syista, miksi tutkimukseen
haluttiin tarttua. Haluttiin myo6s kartoittaa tilagtta, jossa lentoala ei voikaan, syysta tai
toisesta, jatkaa kasvuaan.

Talle tyolle on selkea tarve. Varsinkin suomalaigan eurooppalaisen lentoalalla
toimivan tahon nakokulmasta on hyvin mielenkiintaissaada kokonaisvaltainen
nakemys alasta ja sen tulevaisuuden nékymisté.tétdsen talousympéristd luo myos



niin uudentyyppiset haasteet, ettd on kiinnostaghda tyo juuri téllaisessa tilanteessa.
Tarkoitus on tarjota myds niin kutsuttu ulkopuolinedkemys lentoalalle. Monet alan
toimijat myontavat, ettd lentoala on melko suljgutaten ulkopuolinen tutkija voi
tuoda aivan uudentyyppisid nakokulmia tulevaisuutee

Oli mielenkiintoista huomata, etta tutkimuksen teigen aikana myods muita vuoteen
2050 ulottuvia tulevaisuuden tarkasteluja alkoi aantua. Usein aikajanat taman
tyyppisissa tutkimuksissa ovat olleet vuoteen 2825030, mutta nyt yhad useammin
katsotaan pidemmalle tulevaisuuteen ja yritetdammudtaa naiden globaalien
muutostekijoiden kehityskulut. Ymparisto- ja energsiat ovat yha useammin
tulevaisuustarkastelujen lahtékohtana, ja ovatikiegytssa hyvin keskeisessa roolissa.

Skenaariotekniikkaa kaytetddn monipuolisesti ja ialarsesti erilaisissa tutkimuksissa.
Tulevaisuudentutkimuksessa skenaariotekniikkaa etath seké tutkittaessa tyon ja
kulttuurin muutosta, ettd pohdittaessa teknisentpliévaisuuden suuntia esimerkiksi
likenteen alalla. Skenaariotekniikkaa hyoddynnet&dim yrityksissa kuin julkisen
sektorin organisaatioissakin. Esimerkiksi Shell 020 muotoilee tasaisin valiajoin
energiaskenaarioita ja Elinkeinoelaman valtuusky@®A 2009) teki vuonna 2009
nelja erilaista skenaarioita laman jalkeiselle rnmaalle ja Suomelle. Tassa tydssa
tullaan esittelemaéan tehtyjd skenaarioita niin klikisesta kuin tulevaisuuden
energiamuodoista. Lentoalalla skenaariotekniikayité&ei ole ollut laajaa, mutta tdméan
tutkimuksen suunnittelun ja toteuttamisen aikangdédftin muutamia aikaisempia
skenaarioita hyddyntavid tutkimuksia.

Airbus ja Boeing eivét ole luoneet varsinaisia si@ioita, mutta ne julkaisevat tasaisin
valiajoin ennusteet seuraavan 20 vuoden ajalleb(&ir2009; Boeing 2009). Niiden
ennusteille on yhteista usko lentoalan kasvun jatkaen yhta vahvana kuin ennenkin.
Tama on toki yleinen mielipide alan asiantuntijsid&eskuudessa, mutta naiden
konevalmistajien nakemyksiin on suhtauduttava Hitywarauksella, silla niiden
tutkimusta ohjaavat ennen kaikkea taloudelliseesdit.

Finnair julkaisi 85-vuotisjuhliensa kunniaksi fustrset visionsa lentdmisesta 85 vuotta
eteenpain vuoteen 2093 (Finnair 2010b). Aikajangcomiin pitkd, ettd mukana on
paljon teknologiseen kehitykseen liittyvad, erittduturistista ajattelua, mutta monet
Finnairin perusajatuksista ovat samoja kuin teetpd$sa esiteltavissa skenaarioissa.
Finnairin visioissa lentaminen on muun muassa alsia, yksilollistd, suosittua ja
hyvaa bisnestd. Tosin mydskaan Finnairin luomatowigivat ole taysin vapaita
yrityksen taloudellisista intresseista.

Eras laajimmista skenaariotekniikkaa hyddyntavistdimuksista on Saksan ilmailu- ja
avaruuskeskuksen DLR:n CONSAVE-projekti, jossa hateftiin maailman lentoalan
tulevaisuutta vuoteen 2050 (Berghof & Schimtt 200Bjojekti aloitettiin jo vuonna
2002 ja tutkimus saatiin paatokseen vuonna 2005N&AYE-projektin tuloksena



syntyi nelja erilaista skenaariota. Skenaarioidemdostamisessa hyddynnettiin laajasti
erilaisia talouteen, teknologiaan, vaestonkehitghs@ energiaan liittyvid teemoja ja
kehityssuuntia. May ja Hill (2004) muodostivat myléstoalaa koskevia skenaarioita.
He kokosivat yhteen erilaisia lentoalan olettamalisi pohtivat my6s vaihtoehtoisia
toimintatapoja. Tuloksena syntyi kuusi hyvin eslai skenaariota.

1.2. Tutkimuksen tavoitteet ja rajaukset

Tutkimuksen tavoitteena on saada mahdollisimmanjalandkemys lentoalan

tulevaisuudesta ja siihen vaikuttavista globaaetskijoistd. Tarkoituksena on luoda
nelja tulevaisuuden skenaariota, jotka hahmottduatoopan lentoalan kysyntda ja
tulevaisuutta. Naiden skenaarioiden pohjalle taant kokonaisndkemys Euroopan
alueen tulevasta kehityksesta lentoalaan vaiketawekijoiden osalta. Tutkimukselle

voidaankin taten maaritella kaksi erillista tavtae toisaalta hahmottaa globaalit tekijat
ja niiden muutokset, jotka vaikuttavat maailmarkEjgoopan tulevaisuuteen ja toisaalta
luoda selkeat skenaariot siitd, mihin eurooppalaieatoala voi olla menossa.

Naiden tavoitteiden pohjalta tutkimuskysymykseksiatiostuu:
Millainen on lentoliikenteen pitkan aikavalin tubgsuus erityisesti Euroopassa?
Alakysymyksiksi voidaan muodostaa seuraavat:

Millainen on lentoliikenteelle tarkeiden globaaliemuuttujien mahdollinen kehitys
seuraavien vuosikymmenien aikana?

Miten nama muuttujat muokkaavat lentoliikenteermtotaymparistéd ja toimialan
rakennetta?

Millaisia erilaisia  skenaarioita voidaan muodostaaEuroopan lentoalan
tulevaisuudelle?

Tassa tutkimuksessa keskitytédn ennen kaikkea stajkiikenteeseen. Vaikka
rahtilikenne on kiistatta tarke&dssa roolissa pttadssa lentoliikenteen tulevaisuutta,
jatetaan rahtiliikenteen tarkastelu suurimmiltanasiman tyén ulkopuolelle. Valinta on
perusteltu ennen kaikkea siksi, etta matkustagliite ja rahtilikenne muodostavat
osittain toisistaan eroavat kokonaisuudet joidenlemgien tarkastelu taman tyon
puitteissa olisi mahdotonta. Lentoliikenteen tulsuateen vaikuttavia tekijoitd on
lukematon maara. Tassa tutkielmassa ei ole pyoitymaan naitd kaikkia huomioon,
vaan tydssa on keskitytty tyon paakysymysten kaanadrkeimpiin tekijoihin.

Valituista tekijoistd on kerrottu tarkemmin luvus8a Maantieteellisena rajauksena
toimii Eurooppa. Myds maanosien valista liikennetitkitaan globaalilla tasolla, mutta
muiden maanosien sisaista lentoliikennettd ei othteomioon. Vendjan rooli

tulevaisuuden Euroopassa ja lentoliikenteessayjdgsé pieneksi. Tama ei kuitenkaan



tarkoita sita, ettd sen merkitys tulevaisuudesga w@hihdinen, painvastoin Venajan ja
Euroopan yhteistyd tulee olemaan merkittava tekijgoopan kehitykselle. Rajaus on
kuitenkin tehty sen vuoksi, ettd Vendja muodostaznma 2010 taysin oman poliittisen
ja maantieteellisen kokonaisuuden, joka eroaa Easta viela melko paljon. Erityisesti
lentoliikenteessa Vengjan ilmatila, lentoasemaejaoyhtiot toimivat eurooppalaisilta
rajoitetussa ymparistdssa ja taten aluetta eiukattu tyossa.

1.3. Tutkimusmenetelmat

Tama tutkimus on laadullista tutkimusta, silla seystuu aineistolahtdiseen analyysiin,
on hypoteesiton, kertova ja selittdva. Aluksi orhtye laaja kirjallisuustutkimus

perustuen lentoalan teoksiin, artikkeleihin ja siiti Lis&ksi on tutkittu paljon

globaaleihin megatrendeihin ja kehitykseen liitéyvartikkeleita. Suuressa roolissa
aineistonkeruun osalta ovat lentoalan asiantudjoi haastattelut, joita tehtiin
ulkomailla ja Suomessa. Tulevaisuudentutkimuksemetetmien avulla, erityisesti

skenaariotekniikka kayttaen, hahmoteltiin globaaleplevaisuuspolkuja, Euroopan
tulevaisuuskuvia seka eurooppalaisen lentoliikensd&naariot.

1.3.1. Tulevaisuudentutkimus

Tulevaisuudentutkimus on poikkitieteellinen ja etiéén valinen tiedonala, jonka
paatehtavana on Kkartoittaa jonkin ilmién mahdolisiulevaisuuden suuntauksia,
tarjoten mahdollisia, vaihtoehtoisia ja todennakéisulevaisuuksia (TOPI 2009.) Bell
(1997a, s.73) maarittelee tulevaisuudentutkimuk&shkoituksen seuraavasti: etsia,
loytaa, keksia, tutkia, arvioida ja ehdottaa mahid@, todennédkdisia ja haluttuja
tulevaisuuksia.

Tulevaisuudentutkimus juontaa juurensa aina Amtilkreikkaan asti. Siella futuristeina
toimivat aikansa oraakkelit, jotka ohjailivat sifita yhteiskuntaa ennustustensa avulla.
Tulevaisuudentutkija Bell (1997b, s.15) kertoo wedsaan kuinka muun muassa Platon
oli aikansa tulevaisuusajattelijoita ja hanen teolssa Valtio hyva esimerkki
utopistisesta ajattelutyylistd. Utopia tarkoittaavditeltavaa tulevaisuutta ja sen
vastakohta, dystopia, ei-toivottavaa maailmaa.oRliat tyyliin kuului vahvasti oman
arvomaailman esittaminen, mutta myds ajatustertganealinen perustelu (Bell 1997b,
s.15). Tama kuvaa tiivistetysti my6s tulevaisuuddainuksen keskeisia paapiirteita;
tutkijan omien arvojen nakymista tulevaisuudentuikksessa seka vahvasti perusteltuja
ja loogisia lopputuloksia. Tiedonalana tulevaisuud&imus on kuitenkin uusi ja
esimerkiksi Suomen yliopistoissa tulevaisuudentatista on opetettu 1990-luvun
lopulta alkaen. Malaska (2003, s.10) nimeda tutemadentutkimuksen tieteelliseksi
lahtoékohdaksi Ossi K. Flechtheimin kirjoitukset D9Mivun lopulla, joissa han kaytti
termia futurologia. Hanen kirjoituksensa muodogdtiv@ohjan taman paivan
tulevaisuudentutkimukselle.



Tulevaisuutta ei voida ennustaa, se ei ole enmadtaratty ja voimme teoillamme seka
valinnoillamme vaikuttaa tulevaisuuteen (Amara 1881). Tama kuvaa, viela 30 vuotta
julkaisemisensa  jalkeenkin hyvin tulevaisuudentutkksen periaatteita.
Tulevaisuudentutkimuksen tarkoitus ei ole luodaéaylainoata tulevaisuutta, vaan
analysoida, pohtia ja kehittda erilaisia tulevadenkuvia, jotka voivat toteutua
sellaisenaan, voivat olla toteutumatta tai voiedtitua osittain. Tarkoitus on ennakoida
tulevaa ja ymmartdd maailman ilmioité, jotka muakkat tulevaisuuttamme. Se, etta
voimme itse vaikuttaa tulevaisuuteemme, on tarkssi talevaisuudentutkimusta. Kun
ymmarramme mahdollisia tulevaisuuksia, on meill@mgahdollisuus vaikuttaa niiden
toteutumiseen. Yksi konkreettinen esimerkki onygtién strategian muodostaminen.
Tulevaisuudentutkimuksen avulla yritys voi analglsoimahdollisia tulevaisuuksia ja
pohtia miten mik&kin tekija siihen vaikuttaa. Tamgohjalta on mahdollista luoda
strategia, joka taas on polku haluttuun tulevaikuuaan.

Tulevaisuudentutkimus ei ole ennustamista, vaapesastuu tiedon analysoinnille ja
yhdistamiselle. Vaikka tutkijan omat mielipiteet abv tarkeitd ja niin kutsuttu
nakemyksellisyys toivottavaa, taytyy tutkijan aid@ erilaisia tulevaisuuden
vaihtoehtoja mahdollisimman objektiivisesti. Promiduus voidaan myds nahda
tarkeana tulevaisuudentutkimuksen osana. Taharkgixisuuteen kuuluu niin halu
osallistua tulevaisuuden tekemiseen ja suunnittelkwin myds ymmarrys siita, etta
tulevaisuus on lopulta omissa kasissamme. (TOP9R00

Tulevaisuudentutkimuksen menetelmia on lukuisiéstgotéssa tutkimuksessa kaytetty
skenaariomenetelma on tunnetuin ja kaytetyin. Delfenetelmd, jossa kaytetaan
iteratiivisia  asiantuntijahaastatteluja, on myds vihy tunnettu. Lisaksi
tulevaisuudentutkimuksesta hyddynnetdaan muun muagsmtaympéariston analyysia,
heikkojen signaalien etsimistd ja trendiekstraptlai Seuraavissa kappaleissa
esitelladn tassa tyossa kaytetyt menetelmat.

Toimintaympariston analyysi

Toimintaymparisttn ~ analyysi  muodostuu  monesta &sk§ ja  usein

tulevaisuudentutkimuksessa puhutaankin toimintayisfiin "skannauksesta” tai

monitoroinnista. On hyvin tarkedaa ymmartaa eriémismuutosten, tapahtumien tai
valintojen vaikutukset ja mahdolliset tulevaisuudgll (1997a, s.290-292) méaarittelee
teoksessaan monitorointiin  kuuluvat tehtavat, jotkaat muutosten havainnointi,
arviointi, seuranta seka muutoksiin reagointi.

Toimintaympariston analysointi ei kuulu ainoastaamlevaisuudentutkimukseen.
Jokainen organisaatio, yksikko ja ihminen tarklajke analysoi ymparistdaan jatkuvasti
yrittden mukautua sen tapahtumiin. Toimintaympénstanalysointi tapahtuu niin
paivittaisella tasolla kuin pidemmallékin aikavidil Tulevaisuudentutkimuksen
tehtdvdnd on nimenomaisesti arvioida tata pidenmgpkigvalia. Erds tunnetuimmista



toimintaympariston analyysivélineistda on PESTEekghys, jossa kirjaimet viittaavat
sanoihin Poliittinen (Political), Taloudellinen (&womical), Sosiaalinen (Social),
Teknologinen (Technological) ja Ekologinen (Envinoental) toimintaymparisto.
Lisdksi joissain yhteyksissd kirjainyhdistelmaansataan myos kirjaimet L,
lainsaadannollinen (Legal) ja V, arvoihin (Valudsityva toimintaymparist6. Tama
apukeino auttaa hahmottamaan toimintaymparistodegkaisoimalla ilmi6t eri
otsikoiden alle. Tassa tyossa on PESTEL-analyysiaytelty lentoliikenteen
toimintaympariston hahmottamiseen ja pohdinnatsitegy liitteessa 2.

Tulevaisuudentutkija Anita Rubin antaa tarkistualistoimintaymparistén muutoksien
tarkasteluun. Hanen mukaansa on tarkeda tarkasteftantaympéaristéa ja tunnistaa
siin& eri rooleissa toimivat tekijat. Lisaksi tulgaikallistaa muutoksen lahde, arvioida
muutoksien tapahtumisen todenndkoisyyttd, monit@omuutoksen kasvua ja sen
leviamistd. (TOPI 2009) Heikot signaalit ja trendivat erditd toimintaympariston
antamista merkeistd ja ne ovat tulevaisuudentutke®ssa erittédin kaytettyja
menetelmia.

Trendien tunnistaminen

Trendid voidaan kuvata ilmién pitkdn ajanjakson uegisa tapahtuvaksi

kehityssuunnaksi tai piirteeksi nykyhetkessa, jgkikunee tulevaisuudessa niin, etta
sitd on suhteellisen helppo ennakoida (TOPI 20B8jtain selke&na trendin& voidaan
pitda lentoliikenteen kokonaiskasvua maailmanlaajsti tarkastellen, joka nékyy hyvin

kuvassa 1.

Lentoliikenteen kasvu
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‘— RPK (tuhansia mrd.) ‘

Kuva 1. Lentolikenteen kasvu myydyissa henkiltietoeissa (RPK) (mukailtu
l&hteesta Airbus 2009, s. 34).




Trendien ohella esilla ovat usein megatrendit. Megrli on erittdin yleinen trendi,

jonka voidaan néhda jatkavan kehitystddn samanisgpa jatkossakin (Mannermaa
1999, s. 85). Megatrendi ei kasitd ainoastaan tgkgaa, vaan se muodostuu monista
eri tekijoista ja toimijoista ja on taten huomataviaaja kokonaisuus (TOPI 2009).
Trendi voi hyvin olla osa megatrendia. Mannermag@9@l s.85) mainitsee

maailmanlaajuisiksi megatrendeiksi muun muassaatjidmtion, kestavan kehityksen
ja verkostoitumisen. Megatrendit ovat riippuvaisiarittelijastaan ja asiayhteydesta.
Megatrendit vaikuttavat eri tavoin eri toimialoilja ne ovat aikariippuvaisia. 1980-

luvun megatrendit olivat erilaisia kuin ne ovat d&an 2010-luvulla. Tosin yleensa
megatrendit kestavat vuosia ja joskus vuosikymmekiden esimerkiksi teknologian

kehittyminen.

Tassa tydssa megatrendeja kaytetddn hyodyksi naoolssuksissa. Esimerkiksi juuri
globalisaatio on tallainen megatrendi, jonka uskotsiilyvan vahvana myos seuraavien
vuosikymmenien ajan. Teknologian ja innovaatioideshittémiskeskus Tekes on
laatinut katsauksen, jossa pohditaan megatrendejd@lobaalilla kuin Suomen tasolla.
Katsaus nostaa globaaleiksi megatrendeiksi muurssaumaailman talouden ja vallan
siirtymisen lannesta itddn seka kestdvan kehityk¢éeemat. Se arvioi myds
megatrendeiksi kulutuksen muutosta yha yksil6llipgén suuntaan sekd ymparisto- ja
energiateknologioiden kehittymisté. (Ahola & Pall@@009, s. 5-9, 13-31).

Ekstrapolointi pohjautuu oletukseen, ettd tahéanmassa todettu kehitys jatkuu myo6s
tulevaisuudessa. Se perustuu aikasarjoihin. Tieto tésséd tapauksessa yleensa
kvantitatiivisessa muodossa ja sitd on kerattyattiékaikavaliltd. Ekstrapoloinnin yksi
kaytannon esimerkki on trendiekstrapolointi. Siamanahtavissa yleensa selkea kasvava
tai laskeva kayrd, josta trendin suunta pystyté@#ttplemaan. Muita ekstrapoloinnin
tyyppeja ovat muun muassa kausittaiset vaihtehigs@ samanlainen kayran kuvio
toistuu aina tiettynd aikana. Toisaalta voidaandddmyds syklistd vaihtelua, jossa
tietyt, samanlaiset vaihtelut ovat nahtavissa pikaikavalilla, esimerkiksi aaltojen
muodossa. (May 1996. s. 118-119) Lentoalalla onavédsa kaikkia edella mainittuja
kayria. Lentoalan kasvu on nahtavissa selkeanaakasa trendina (kuten kuvassa 1
nahdaéan). Lentoalan kysynnan vaihtelu yhden vuodgékana on taas hyvin
kausisidonnaista. Syklista kehitystd voidaan néahitoalan tuottavuudessa.
Esimerkiksi Doganis (2002, s.15-16) on maininnuta dentoalalla toistuvat noin
kahdeksan vuoden syklit, joiden aikana koetaan tiimttoisia kuin tappiollisiakin
vuosia.

Trendit eivat siis aina ole lineaarisia. May (1996,130) toteaa, etta taysin lineaarinen
kehitys on itse asiassa harvinaista. Han muistute usein trendien kohdalla
puhutaan prosentuaalisesta kasvusta ja télldinegkiksi viiden prosentin vuosittainen
kasvu onkin lineaarisen kasvun sijaan eksponergtaalTaman vuoksi on hyva olla
tarkkana, kun tulkitaan erilaisia kayria. Talléinyds akselien valinnalla on suuri
merkitys kdyran muotoon. Erds hyvin tyypilliseséiyketty ei-lineaarinen trendikuvaaja



on S-kayra (kuva 2). Se kuvaa ilmiota, jossa kamvualussa hidasta, koska se lahtee
alhaiselta tasolta. Tietyn pisteen jalkeen kasapahtuu eksponentiaalisesti kunnes se
taas tasaantuu kohdatessaan tietyt rajoitteeataiaatiopisteen.

saturaatiopiste

aika
Kuva 2. S-kayra.

S-kayraa tulkittaessa on tarkeda ymmartaa, missta&ds-kayraa ollaan, jotta siitd on
hyotya. On myds hyvd ymmartad, ettd S-kayrakin olta erimuotoinen erilaisissa

tilanteissa. (May 1996, s. 131) S-kayraa on kaytatein muun muassa teknologian
kehityksen kuvaamiseen. Tassa tydssa sita kaytetd@s lentolikennemarkkinoiden

tapauksessa.

Heikot signaalit ja villit kortit

Heikot signaalit maaritelladn yleensa tapahtumilesi ilmioiksi, joita voidaan pitaa

ensimmaisind ilmauksina muutoksista, joiden sewakatukset muulle kehitykselle

voivat olla suuria. Heikot signaalit ovat luonta@@h hammentavia, provokatiivisia ja
odottamattomia. (TOPI 2009) Heikoista signaaleiata muodostua trendeja ja jopa
megatrendeja.

Tulevaisuudentutkimuksen kannalta heikot signaaf#t erittédin mielenkiintoisia, mutta
vaikeita I0ytaa ja havaita. Mannermaa (1999, s38y+oteaa, ettd heikkojen signaalien
todentaminen metodologisesti on hyvin vaikeaaa siillla ei ole historiaa, jonka avulla
ilmiota voisi mallintaa, toisin kuin esimerkiksietndiekstrapoloinnissa toimitaan. Han
luonnehtiikin niitd ainutlaatuisiksi tapahtumikgjden toteutumisen todennékdisyys on
pieni, mutta toteutuessaan vaikutukset erittainriaufMannermaa 1999, s. 88). Tama
Mannermaan viimeisin kuvaus sopii nykydan paremmiiliin kortin maaritelmaan,
joista kerrotaan mydhemmin.

Tulevaisuudentutkijat monitoroivat ymparistoaan kistasti 10ytddkseen heikkoja
signaaleja. Heikoista signaaleista vaitoskirjaesayt Elina Hiltunen maarittelee heikot
signaalit muun muassa ensioireiksi ja aikaisek$ormaatioksi (Hiltunen 2006).
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Hiltusen (2007) tutkimuksen mukaan tulevaisuudddijattkeraavat heikkoja signaaleja
erityisesti ihmisiltad tdssa tapauksessa kollegofitauilta futuristeilta), tutkijoilta ja
tieteilijoiltd. Lisaksi tarkeina heikkojen signaahi lahteind pidetaan tieteellisia
julkaisuja ja lehtid, seka tavallisia sanomaleftdtunen 2007). Se, etta vastaajat olivat
tulevaisuudentutkijoita, nékyy tuloksissa. Jos itdééh heikkojen signaalien
huomaamista tavallisen ihmisen kannalta, hyviéei@éhtovat televisio, radio ja internet.
Myo0s erilaiset blogit, jotka ovat hyvin trendikkéitvoivat sisaltda paljonkin heikkoja
signaaleja.

Hiltunen (2006) huomauttaa, ettda heikot signaaliivat ilmentda tulevaisuuden
megatrendeja. Mita aikaisemmin niihin pystyy reagméan, sitd paremmassa asemassa
on markkinoilla. Toisaalta Hiltunen pohtii, voisikbieikkojen signaalien my6ta
nousevien trendien muokkaamiseen jopa vaikuttaagjotarpeeksi aikaisessa vaiheessa
kehitystda mukana. Silti tdrkedd on muistaa, ettdkkkaheikot signaalit eivat
automaattisesti muutu merkityksellisiksi ilmidikaiepaonnistumisen riski on olemassa.
Talldin on tarkeaa hallita riskeja ja pohtia, miké osallistumisen ja heikkoihin
signaaleihin reagoimisen taso. Joka tapauksesstnklii (2006) muistuttaa, etta
heikkojen signaalien hyddyntaminen vaatii pitkégisi seuraamista ja tyota.

Usein heikkojen signaalien yhteydessa puhutaan migsanotuista villeista korteista
(Wild Cards), joilla tarkoitetaan sellaisia yllatta tapahtumia, jotka muuttavat
tulevaisuuden suuntaa nopeasti ja rajusti (HiltuR@@6). Villien korttien tapahtuman
todennakaoisyys on yleensa pieni, mutta toteutuessaden vaikutus on suuri. WTC-
torneihin  kohdistunut terrori-isku esitetddn use@simerkking villista kortista.
Tapahtuma muutti rajusti maailman kasitysta tursalldesta ja terrorismista ja muutti
esimerkiksi lentoliikenteen toimintaa perusteefiise Villit kortit ja heikot signaalit
esiintyvat joidenkin tutkijoiden teoksissa synonyiné, mutta tassa tutkimuksessa ne
tarkoittavat eri asioita. Villien korttien avullaodaan rakentaa skenaarioita, jotka
perustuvat taten lahes yksinomaan jonkin epatod&nsen tapahtuman toteutumiseen
ja taten radikaaliin muutokseen (Hiltunen 2006).

Viimeaikaisten tapahtumien valossa on helppo maieitis selkea lentoliikenteeseen
vaikuttava villi kortti. Eyjafjallajokull -tulivuoen purkautuminen tai pikemminkin

purkauksen vaikutukset lentoliikenteelle tulivat viny suurena vyllatyksend koko
Euroopalle. Se lamaannutti lentoliikenteen taysan pakotti ihmiset pohtimaan

riippuvuuttaan lentoliikenteesta. Villi kortti votoki olla myds positiivinen asia.

Halpalentoyhtididen tulo markkinoille voidaan nahgiko heikkona signaalina tai

villina korttina, joka on johtanut lentoalan tointémakenteen muuttumiseen. Monelle
halpalentoyhtididen menestys lentoalalla tuli téysyllatyksend, mutta ainakin

kuluttajan kannalta niiden tuloa markkinoille vogghepitaé positiivisena asiana.
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Skenaariotekniikka

Skenaarioille on Ioydettavissa useita eri maarii@lrRubin (TOPI 2009) on tiivistanyt
skenaarion kuvauksen seuraavasti: "Aito tulevaisnuskenaario on vapaamuotoinen ja
nakemyksellinen, mutta samalla myos vankasti ny#gi saatavilla olevaan tietoon
pohjautuva kertomus sellaisesta tulevaisuuderdilgeka sisaltaa nykytilan analyysin
lisdksi kuvaukset niistd loogisista tapahtumakstfuija prosesseista, jotka johtavat
vaiheittain nykyhetkesta tulevaisuudentilaan taievaisuuden tilasta taaksepdin
nykyhetkeen purkamalla tapahtumien ketju auki.”

Hyva skenaario on mahdollinen niin asioiden ja #edkiulkujen osalta kuin

psykologisestikin. Sen on oltava ymmarrettava, eikind saa olla sisaisia
ristiriitaisuuksia. Lisaksi muodostettujen skena@ien on oltava keskenaan riittavan
erilaisia  kuvauksia mahdollisesta tulevaisuudestskenaarion on Kkerrottava
tulevaisuudesta jotain uutta ja oleellista, jollitd voidaan hytdyntédé tulevaisuuden
pohdinnan, suunnittelun ja strategiaprosessin tydlkea Skenaario ei ole ennuste
tulevaisuudesta eikd sen hyvyytta voida arvostskam perusteella toteutuuko se
tulevaisuudessa. (TOPI 2009) Trendit, megatrendit heikot signaalit ovat

skenaarioiden keskeisia rakennusosia (Hiltunen 2006

Skenaariot kehitti alun perin Herman Kahn Yhdyssala RAND-tutkimusyksikdssa,
jossa niité kaytettiin sotilaallisiin tarpeisiin gsimerkiksi strategioiden luonnissa. Kahn
maaritteli skenaariot seuraavasti: "Oletuksiin [séuwuia, toisiaan seuraavien
tapahtumien kuvauksia, jotka on laadittu sen vyoddé voitaisiin kiinnittdd huomiota
syy-yhteydellisiin prosesseihin ja paatoksentekoth{TVA 2009, s. 26). Skenaario
sanana tulee teatterimaailmasta ja tarkoittaa kgstksta (Hiltunen 2006). Erés
skenaarioiden luonnin edelldkavija oli 6ljy-yhtichedl. 1970-luvun o6ljykriisi tuli
yllatyksend ja nahtiin, ettd skenaarioiden systdétisele kaytdlle on tarvetta. Siita
l&htien Shell on julkaissut noin viiden vuoden wdlemat energiaskenaarionsa (Shell
2008).

Skenaarioiden luonti on tydssa keskeisessd roolisSkenaariomenetelman
toteuttamistapoja on monia ja tydssa on kaytetijaisia tydkaluja skenaarioiden
luomisessa. Erds kaytetty menetelmd on niin  kutsutu morfologinen
skenaariotyoskentely eli tulevaisuustaulukkoa hyibélya menetelmd. Kuvassa 3
nahdaan skenaariotytskentelyn eri vaiheita. Tég88s& on mukailtu alla nakyvaa
prosessia. Kaikkia prosessin vaiheita ei kayty |pprusteellisesti, mutta prosessin
iteratiivisuus tuli tydn aikana hyvin esille. TukEsuuskuvia, kehityspolkuja ja
tulevaisuustaulukkoa rakennettiin lahes samanaktishyodyntdaen aluksi hankittua
tulevaisuussuuntautunutta tietoa. Tulevaisuustaluiotiin Euroopan tulevaisuudelle
vuonna 2050 ja se on esitelty luvussa 5 skenaanoytiteydessa.
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1. Tulevaisuus-
suuntautuneen
tiedon
hankinta

2. Tulevaisuus-
taulukon
rakentaminen

3.Muuttujien
arvojen ja niiden
vilisten
riippuvuuksien
selvittaminen

5. Kehitys- 4, Tulevaisuus-
polkujen kuvien
luominen luominen

6.Raportointi

Kuva 3. Skenaariotydskentelyn vaiheet (mukailttel@sia TVA 2009, s.2).

Skenaario muodostuu tulevaisuuskuvasta, tulevgmlusta seka nykytilan analyysista
(TVA 2009, s. 27). Skenaarioita voidaan tehda miyésristisesti eli "maalaisjarked”
kayttaen, kysymalla esimerkiksi seuraavia kysymgksnika on toivottavaa ja mika
meitd uhkaa? Toimintaympariston ajavia voimia jédem erilaisia vaikutuksia voi

hyodyntdd myds ja ne ovatkin suuressa roolissa atasgissa. Erilaisia

toimintaympariston muutoksia on arvioitu tarkkaam piiden vaikutukset eri

skenaarioihin ovat mittavia. (TVA 2009, s. 40-41).

Skenaariotekniikkaa on hyddynnetty lentoalan tutkisessa aiemminkin ja myos
vuoteen 2050 ulottuva aikajana on yleistynyt naisskimuksissa viime vuosina.
Tutkimustydn ohella skenaarioilla on tarkea rooliyd® monen yrityksen
strategiatyoskentelyssa, koska strategian, visensKenaarioiden valilla on selkea
yhteys. Skenaarioita voidaan kayttda luotaessaapoRijsiolle, jonka viitoittamana
luodaan strategia. (TVA 2009, s. 29) Skenaariotadasan kayttaa paitsi vision
muodostuksessa myds riskien hallinnan tukena. drituhkaava skenaario saattaa
aiheuttaa muutoksia riskienhallintaan, jolloin stgpaa pyritdan muokkaamaan riskien
minimointi silmalla pitaen.

1.3.2. Laadullinen tutkimus

Tutkimuskysymys itsessddn on laaja ja sen vuokshsrgineistonkeruu tulee tehda
huolella ja kattavaa lahdemateriaalia ja menetelrkiyttaen. Kun ajatellaan
tutkimusmetodologista |&hestymistapaa, on laadullistutkimuksen maaritelma
l[Ahimpana tata tyota. Alasuutari (1999, s. 51)de@retta laadullinen tutkimus pyrkii
selittdmaan ymmarrettavasti jonkin tietyn ilmionsjpomaan sen muuhun tutkimukseen
ja teoreettisiin viitekehyksiin. Lisaksi Alasuutafl999, s.39-48) jakaa laadullisen
analyysin kahteen eri vaiheeseen: havaintojen télkiiseen ja arvoituksen
ratkaisemiseen. Vaikka Alasuutari (1999, s.318dakin, ettei kvalitatiivinen analyysi
ole ainoastaan kvantitatiivisen vastineen vaihtoehdimii tdssa tapauksessa nainkin



13

yksinkertaistettu tapa valintametodina. Koska i$tiéa tutkimusta ei voida
kvantitatiivisin metodein tehda, valitaan kvalitaitien, laadullinen vaihtoehto.

Eskola ja Suoranta (1998, s.15) ehdottavat laadullitutkimuksen tunnusmerkeiksi
seuraavia: silla on omanlaisensa aineistonkeruutalené ja tietty tutkittava nakokulma
(tasséa: etic), se kayttdd harkinnanvaraista taresadtista otantaa, aineistolle on
tyypillistd laadullis-induktiivinen analyysi (aingblahtdinen analyysi), se on
hypoteesiton (ei ennakko-olettamuksia) seké kosositkijan asemaa ja tutkimuksen
narratiivisuutta. Tassa tutkimuksessa voidaan ngladjan naita piirteitda. Selkeimpana
naistda voidaan nahda hypoteesittomuus ja ainegtilien analyysi, seka
lopputuloksen kertova ja selittava ote.

Alan kirjallisuutta on verrattain véahan ja alankiotuksessa on keskitytty lahinna
lentoyhtididen talouteen ja rakenteisiin. Tutkimiska on otettu hyvin vahén kantaa
lentoalan pitk&n aikavalin tulevaisuuteen. Lent@yitd on usein kaytetty esimerkkeina
case-tutkimuksissa ja yritykset toki tekevat mytse itutkimusta. Usein nakemykset
sisdisiin muutoksiin. Rigas Doganis on erds alanlisimpia tutkijoita ja hanen
teoksensa lentoalasta ja sen taloudesta, The AiBinsiness in the 21st Century ja
Flying Off Course, toimivat tamankin tutkimuksenhgeteoksina. Taman liséksi alan
eri organisaatiot kuten IATA, AEA (Association ofubpean Airlines) ja ICAO
(International Civil Organization) tuottavat paljomateriaalia, kuten liikenne- ja
talouslukuja, joita tutkimuksessa hyotdynnetddnakss alan tunnetut lehdet, kuten
Journal of Air Transport Management, ovat toiminetirkednda uusimman
lahdemateriaalin tuottajana.

Tassa tydssa suurimmassa osassa Kirjallisuustukkenu lisdksi ovat haastattelut.
Haastattelu on laadullisen tutkimuksen tiedonkerenetelmd, joka soveltuu myos
tulevaisuudentutkimukseen. Haastatteluiden avalidaan paljon informaatiota, mutta
myds paljon hiljaista tietoa, jota esimerkiksi kiysgen avulla ei saada. Tamaéan
mahdollistaa ihmiskontakti, joka haastattelussa@aa. Sanojen liséaksi voidaan tulkita
my6s non-verbaalia viestintdd (Gummesson 1993, ).s.34hastattelun kayttéa
aineistonkeruumenetelmana puoltaa myds haastat@hoimuus. Toki haastattelun
runko muodostetaan jo etukateen, mutta haastatteilun mukaan fokusta voidaan
vaihtaa helposti. Esille voi tulla myos asioitaifq haastattelija ei osannut edes odottaa.
Huonona puolena tassa menetelmassa voidaan pigitioisuuden puuttumista, seka
Gummessonin (1993, s. 36) mainitsemaa riskia s@ét# tutkija keskittyy liikaa
vanhoihin  tutkimuksiin  seka yleistyksiin ja hukkaafokuksen omasta
tutkimusaiheestaan. Tassé tutkimuksessa haastattéhtiin erittdin tarkeind tiedon
l&hteind. Tulevaisuustieto on harvoin eksplisisisd muodossa ja monesti hiljaisen
tiedon avulla pystytddn saavuttamaan tarkeda figbta ei aina muilla menetelmilla
pystytéd saavuttamaan. Haastattelut ovat my0os hgpa toteuttaa tallainen tutkimus,
koska erilaiset tulevaisuuden suuntaukset ovat myéBpideasioita.
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Haastatteluiden tueksi tarvitaan myds muuta aiogistLentoalan Kkirjallisuuteen,
artikkeleihin ja tutkimuksiin tutustuminen on ty@ssodella tarkeassa roolissa, silla
tutkimus on suurilta osin my6s kirjallisuustutkiniais Onnistuneeseen haastatteluun
tarvitaan hyvat ja kattavat pohjatiedot. Tutkitinimateriaaleihin palataan kaikissa
tutkimuksen vaiheissa, jotta saadaan olemassastéeteoriasta pohjaa ja vertailukohtia
haastatteluissa saatuihin tuloksiin.

1.3.3. Tehdyt haastattelut

Tutkimusta varten haastateltiin lentoalan asiafjuita. Aluksi kerattiin tietoa ja

mielipiteitd niin kutsutuista puolueettomista ldkta ja siksi tutkimuksessa lahestyttiin
isobritannialaisia yliopistoja, joissa lentoalantkimusta on tehty jo vuosia.
Haastateltaviksi valikoitui lopulta Cranfield Unrggtyn ja University of Westminsterin
tutkijoita.

e Professori Peter S. Morrell, Director of research, Cranfield Univeristy
e Tohtori Keith Mason, Reader and Director, Cranfield University
e Tohtori Nigel Dennis, Senior research fellow, University of Westminster

Liséksi haastateltiin alalla erittdin pitkaan tyéskellyttd lentoalan konsultointifirma
JLS Consulting groupin omistajaa ja konsulttia, delsaksalaisen ilmailun
tutkimuslaitoksen DLR:n tutkijaa:

e John Strickland, JLS Consulting
¢ Wolfgang Grimme, DLR

Taman lisaksi haastateltiin Suomessa vaikuttawa abkiantuntijoita niin lentoyhtidista,
kuin Finaviastakin. Haastateltavia olivat

* Taneli Hassinen, Talousviestintdjohtaja, Finnair

e Kati Ihamaki, Ymparistéjohtaja, Finnair

e Pertti Skogberg, Tampere-Pirkkala lentoaseman johtaja, Finavia
e Ari Soinola, Suunnittelujohtaja, Finnair

e Tero Taskila, Kaupallinen johtaja, airBaltic

Kaikki haastattelut Tero Taskilaa ja Wolfgang Grisamlukuun ottamatta toteutettiin
kasvotusten. Tero Taskila haastateltiin puhelimis@/olfgang Grimme sahkopostitse.
Lisaksi Keith Mason luovutti kaytt6on omia esityderzalejaan.
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1.4. Tutkimuksen rakenne

Kuvassa 4 on esitetty yksinkertaistetusti tutkimarketeneminen. Aluksi tutkimuksessa
luodaan kokonaiskuva tarkeimmista, globaaleistatositendeista. Naiden keskeisten
muutosten kuvailusta siirrytdén pohtimaan eritytidestoliikenteen toimialaan liittyvia
muutostekijoitd. Lopuksi tutkimuksessa edetdaninutksen paakysymyksen aarelle,
tarkastelemaan eurooppalaisen lentoliikenteen @isevden skenaarioita.

Maailrman

muutostekijat

loimialan

muutostekijdi

Lenteliikenne

CUdrocpassa

Kuva 4. Tutkimuksen eteneminen.

Kuvassa 5 on tarkemmin esitetty se, kuinka skeobavat syntyneet. Tyfssa on
lahdetty tutkimaan lentoalan historiaa ja nykytilagvin tarkasti, jotta voitaisiin
ymmartaa myos alan tulevaisuutta. Sen jalkeen ta#ki globaaleja tekijoita, seka
lentoalalle spesifisia tekijoitd, joiden ajatellazmikuttavan lentoalaan tulevaisuudessa.
Nama tekijat muodostavat niin kutsutun muutosmankgbnka lapi tamanhetkinen
lentoala joutuu kulkemaan. Muutosmankelissa erijaekoivat vaikuttaa monella eri
tavalla, toiset tekijat eivat valttamatta ollenkgantoiset taas radikaalisti. Kuljettuaan
muutosmankelin 1&pi syntyvéat eri muuttujien yhdististd myds erilaiset maailmat
vuonna 2050 ja sita kautta erilaiset lentoalan a&eot.
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Lentoalan historia, nykytila, toimijat ja toimintaymparisté 2010

Muutosmankeli

Lentoalan
muutostekijat

Globaalit
muuttujat

h 4

/ Erilaiset maailmat 2050 \

Skenaario 1 Skenaario 2 Skenaario 3 || Skenaario 4

Kuva 5. Skenaarioiden synty.

Tutkimuksen luvussa 2 kéasitellaédn lentoalan nykgdét sen erityisia piirteitd ja
toimintaymparistbda vuonna 2010. Luvussa 3 siirmtaarkastelemaan globaalia
toimintaymparist6a ja tulevaisuuden muutostekijditdgku 4 esittelee lentoliikenteeseen
liittyvid muutostekijoita ja luvussa 5 esitellagrdssa luodut nelja skenaariota. Luku 6
koostuu paatelmisté ja yhteenvedosta.
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2. LENTOALAN HISTORIA JANYKYTILA

Vuosi 2009 oli huonoin lentoalan historiassa. S#mae oli huonoin tai yksi
huonoimmista vuosista myos lukuisille yksittaisigatoyhtidille. Maailman lentoyhtiot
tekivat yhteensa yli 9,4 miljardia dollaria tap@oiATA 2010e). Lentomatkustuksen
kysynta laski 3,5 prosenttia, kun se pidemmall&asteluvalilla on kasvanut noin
viiden prosentin vuosivauhdilla (IATA 2010a). Esirki&si suuret eurooppalaiset yhtiot
British Airways ja Air France/KLM tekivat jattitappt (AirFrance/KLM 2010; BA
2010). Myodskaan kotimainen Finnair ei tuloksella@mmut juhlia; tappiota tilivuodelle
2009 kertyi yli sata miljoonaa euroa (Hassinen 201€.52). Ainoastaan muutama
halpalentoyhti6 naki voitollisen vuoden (EasyJet@ORyanair 2010). Alueelliset erot
olivat kuitenkin melko suuria. Lahi-idan lentoyHhtitekivat voittoa ja Etela-Amerikan
markkinatkin olivat vuoden ajan jopa pienessa kasa&u Sen sijaan lahes kaikki
eurooppalaiset ja pohjoisamerikkalaiset lentoyhktiisivat tappioista.

Naihin valtaviin tappioihin suurimpana syypaanadaain pitad vuonna 2008 alkanutta
talouskriisia, joka vaikutti myos lentoliikenteeselkyvin voimakkaasti. Kysynta laski
rajusti ja bisnesmatkustajat, jotka usein ovat atllelentoyhtiGiden tuottavin
matkustajaryhmad, vaihtoivat videokonferensseihiatgydskentelyyn. Vaikeudet olivat
tosin alkaneet jo aiemmin. Kiristyva kilpailu, muumuassa halpalentoyhtididen
puolelta, nousevat kustannukset ja erittdin alhaiggpuhinnat olivat saattaneet
lentoyhtiét ahdingon partaalle jo ennen talouskriiskemista

Vuoden 2010 aikana lentoala on kuitenkin jalleenrde osoittanut vahvuutensa.
IATA:n mukaan (2010e) lentomatkustuksen ja erityiskEentorahdin kysynta on jalleen
palannut lukuihin, jotka nahtiin ennen globaalienéa. Erityisesti kysynnan kasvu on
palautunut Aasiassa ja L&hi-idassa, Pohjois- jdaEenerikassakin melko hyvin.
Euroopan lentoliikenteen kysyntd laahaa kuitenkiarapsa ja myos siksi on
mielenkiintoista tutkia lentoalan tulevaisuutta ememaan Euroopassa. Voidaan
nimittdin melko helposti olettaa, ettd Aasian, &t@merikan ja Lahi-idan
lentoliikenteen kasvu noudattelee niitd ennustgiiéa alan eri toimijat ovat antaneet,
alueiden matkustajapotentiaalin takia. Eurooppalaitentolikenne ja eurooppalaiset
lentoyhtiét ovat kuitenkin hyvin erilaisessa tilaessa markkinoiden vahittaisen
kypsymisen vuoksi.

Kuvassa 6 nahdaan viimeisen neljainkymmenen vuodkana tapahtunut kehitys
lentoalalla. Kuvassa n&hdadan maailman tapahtunatka jovat vaikuttaneet alan
kehitykseen negatiivisesti, mutta samalla nahdéagisrse, kuinka ala on aina palannut
takaisin kasvukayralle. Liséksi kuvassa nahdaantoddan saantelyyn liittyvia
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merkkipaaluja, joista kerrotaan tarkemmin luvussa Ruvaan on myds merkitty kaksi
merkittavaa konetyyppid, joilla on ollut ja tuledemaan suuri vaikutus lentoalan
tulevaisuudelle, Boeing 747 ja Airbusin uusi A380iiden lisaksi komposiittikone
Boeing 787 on konetyyppi johon kohdistuu suuria talsia tulevaisuudessa. Sen
sanotaan kuluttavan 20 prosenttia vahemman paoltai kuin perinteisen

matkustajakoneen (Tekniikka & Talous 2010e). Konéamitusaikataulu on jo yli

kaksi vuotta myohassé alkuperédisestd aikataulust#fa ensimmaisen toimituksen
pitaisi tapahtua vuonna 2011.

Airbus A3B0

Glohaali
talouden lama

g

811, SARS ja / N

Irakin sota \ % EUja USA:
Open skies

Persianlahden o

sota \ //-’

Boeing 747 /<
I Euroopan sisdisen

\ lentaliikenteen vapautuminen

USAn sisdisen
lentoliikenteen vapautuminen

I T T T I T T T T T T T T T 1 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1

1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 201C

Kuva 6. Lentoalan historian merkkipaaluja ja serkkwun vaikuttaneita tapahtumia.
Kasvukayra kuvaa lentoliikenteen kasvua myydyiss&ilbkilometreissa (RPK).

Luvuissa 2.1-2.4 tarkastellaan lahemmin lentoadea, historiallista kehitysta ja alan
tamanhetkista toimintaymparistéda. Aluksi on tarpstl kayda l&api muun muassa
lentoalan s&antelyn historia, erilaiset lentoyh@dliy maailman suurimmat lentoyhtiot
seka lentomarkkinoiden ja lentoalan toimintaymgéris erityispiirteet, jotta
mydhemmissa vaiheissa esille tulevia kehityskulkujaidaan naiden pohjalta
analysoida. Ymmartaakseen nykyhetkeé ja tulevaimsun erittain tarkedd ymmartaa
menneisyytta.

2.1. Lentolilkenteen saantelyn historia

Lentoliikenne on ollut aina viimeiseen vuosikymmenesti hyvin saannelty toimiala.
Vuonna 1919 Pariisin konventio paatti, ettéd jokainaltio saa hallita oman maansa
ylapuolista ilmatilaa (Doganis 2002, s.30). Tast&oia vuosikymmenia jatkunut
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valtioiden puuttuminen lentoliikenteeseen. Lenkaliiteen saantely nykyisessa
muodossaan alkoi Chicagossa jarjestetystd kokotzkksemnna 1944, jolloin USA ja
muut maat sopivat pelisdannoista lentoliikenteehtemn (Button 2009, s. 59-60;
Doganis 2002, s.30). Chicagossa oli kaksi hyvitaesta nakokulmaa lentoliikenteen
pelisaantdihin: USA halusi mahdollisimman vapaatrkk@mat, kun taas suuret
eurooppalaiset maat kuten Iso-Britannia ja Rans#ashvat suojella kotimarkkinoitaan.
Tahan lahtokohtaan vaikutti suuresti tilanne vuoriSd4. Toinen maailmansota oli
runnellut isojen eurooppalaisten maiden lentoldotaskun taas yhdysvaltalaisten
laivasto oli melko koskematon. (Doganis 2002, s.B8ina epasuhta tilanne synnytti
protektionismia ja siksi lopulta kokouksen tulokiol pettymys lentoalalle. Muutamista
lentoalan "vapauksista” (freedoms of the air, kdiit® 1) paastiin yhteisymmarrykseen,
mutta koska kaikkia saantdja ei saatu sovittua igbsti, alkoi Chicagon jalkeen
muodostua niin kutsuttuja bilateral-sopimuksia. Mamlivat kahden maan valisia
sopimuksia, joissa ne sopivat keskendan liikenmgik#@uksista ja usein myds
likenndinnin kapasiteeteista. IATA puolestaan itkeli kaikki reitit. On hyva
ymmartaa, etta edelleen monella reitilla on kakdégsiallista lentoyhtitta ja tama
johtuu nimenomaan naista kahdenkeskisista sopirstakdiiiden puitteissa esimerkiksi
Helsinki-Lontoo vélia saivat operoida aikaisemminoastaan suomalainen lentoyhti6
Finnair ja brittilinen British Airways. Chicagossyntyi sopimuksen lisdksi myds
siviili-ilmailun maailmanlaajuinen jarjestd, ICAQulla oli suuri merkitys myéhemmin
esimerkiksi kehittyvien maiden lentoliikenneinfragdtuurin rakentamisessa ja sen
ohjaamisessa. (Doganis 2002, s. 31)

Saantely pysyi tiukkana ja sita perusteltin muumassa markkinoiden vakauttamisella
lentoliikenteen kasvaessa. Uskottiin, ettd ilmarnsélya lentolikennemarkkinoilla

syntyisi hintasota ja kaoottinen tilanne ja tamapota valtiot saattaisivat menettaa
tarkean strategisen omistuksen. 1970-luvulla atetkiuitenkin kyseenalaistaa téta
jarjestelya ja aiheesta tehtiin myds monia tutkisiak jotka puolsivat saantelyn

vapauttamista (Button 2009, s. 60; Doganis 20@3)s.

Lentoliikenteen saantelyn vapauttamisen ensiaskelgettin USA:n sisdisessa
lentoliikenteessa. Painetta tdhan loivat asiarjbidén mielipiteiden lisaksi myds yha
kasvavat lomalentomarkkinat, jotka eivat kuulunsétintelyn piiriin, vaan toimivat
vapaammin ja yleensa edullisimmin hinnoin. Vuonrég¥8 USA vapautti kotimaan
markkinat ja taten uusia reitteja sai perustaa aspaaan sisdisesti. Tassa yhteydessa
mya0s lentojen hinnoittelu vapautui (Doganis 20081 Muutama vuosi taman jalkeen
USA aloitti saantelyn vapauttamisen myds joillakansainvalisilla reiteilla (Doganis
2001, s.5). Euroopassa séantelyn vapautuminentatirhpaa. Pels (2008, s.69) toteaa,
ettd Euroopan valtionyhtiot eli niin kutsutut flagrrierit olivat paljon tehottomampia
toiminnassaan ja ne halusivat suojautua kilpailugt myohemmin on ollut helppo
huomata, millainen vaikutus talla saantelyn mydddisalla vapautumisella on ollut.
Amerikkalaiset lentoyhti6t joutuivat aidompaan nianatilanteeseen aikaisemmin kuin
eurooppalaiset ja siksi monet amerikkalaiset lemioy olivat taloudellisesti
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paremmassa asemassa pitkaan. Tama tilanne tosittumBQ00-luvulla esimerkiksi
terrori-iskujen ja nykyisen laman vuoksi

Vaikka vastustusta nahtiinkin, vapautuivat mydsdepan sisaiset markkinat vahitellen
1990-luvun aikana. Vuonna 1993 tehdyssa sopimuéststiin kaikille EU-maiden
lentoyhtitille vapaus liikennoida misséa tahansa rEldlueella. Liséksi poistettiin
hinnoittelu- ja kapasiteettirajoitukset seka rajk#et omistajuuksissa. Naiden
vapautusten myo6td syntyi lukuisia uusia lentoykdioi joiden joukossa my6s
halpalentoyhtiét. (Doganis 2001, s.6)

Kansainvélisen lentoliikenteen vapautuminen tagaltyds vahitellen 1990-luvun
aikana lahinna USA:n aloitteiden myéta. Tama vapainen tarkoitti kuitenkin
edelleen kahdenvalisid sopimuksia, joissa vaintiotekayttoon vapaammat saannot
likenndinnille. Ymmarrettiin kuitenkin, etta lentbtididen oli yha vaikeampi toimia
erilaisten rajoitusten puitteissa ja usein kahdksigdd sopimuksissa toinen osapuoli
tunsi olevansa huonomassa asemassa (Doganis 2B0),1990-luvun mittaan USA:n
"Open skies”-sopimukset tulivat perinteisten bitatesopimusten tilalle ja ne takasivat
huomattavat vapautukset aiempiin sopimuksiin nahderen liikenndinnin vapaasti
maiden valilla, vapaan hinnoittelun seké code-sigami (Doganis 2001, s.37).

Ensimmainen askel taysin vapaisiin lentoliikennekkismoihin otettiin vasta vuonna
2008, kun kayttoon otettiin laajennettu EU:n ja USA/dlinen sopimus. Sopimus
kasittad nyt kaikki Euroopan Unioniin kuuluvat ma@&utton 2009, s. 64). Viela
tdssakadan sopimuksessa ei silti ole tayttd vapdattaia naiden maiden valilla ja
esimerkiksi omistajuuden vapautumiseen on viel&dpinatka. Vuonna 2010 tama
sopimus uusittiin ja joistakin uusista vapauksistatiin sovittua, mutta edelleen
omistajuuteen liittyvat kysymykset jaivat kasittei@tta (UBM Aviation 2010b).

Eurooppalainen lentoyhtié ei saa operoida USA:®isi& lentoja tai toisinpain, kun
tama EU:n maiden valilla taas on mahdollista. VaikdSA:n ja Euroopan lisaksi
muutamat muut kansainvaliset markkinat, kuten Sioga ja Japani, ovat vahitellen
vapautuneet, on suurin osa muun maailman lentormariska viela sé&énneltyd (Pels
2008, s.69). Doganiksen (2002, s.32) mukaan vu@@f® kahdenvalisia sopimuksia
oli maailmassa edelleen jopa 1500 kappaletta. kaska 1 on esitetty tiivistetysti
lentoliikenteen sé&éantelyn vapautuminen.
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Taulukko 1. Lentoliikenteen sééantelyn vapautumifPonganis 2001, s. 19—-43; Button
2009, s. 59-65)

1944-1978 e Chicago Convention 1944: maiden valiset sopimui@idteral
Air Service Agreement), jossa maariteltiin
likennointioikeuksista, "Freedoms of the air’-oikdet syntyivat
(ks. Liite 1)

* |ATA maaritteli lippujen hinnoittelun

* Lentoyhtiot kunkin valtion omistuksessa tai valvanralaisena

1978-1991 » Deregulation Act USA:ssa 1978 vapautti USA:n sisdis
lentoliikenteen

* Ensimmainen vapaan liikkennéinnin sopimus Euroopbssa
Britannian ja Alankomaiden valilla 1985

* Myo6s muita vapaampia sopimuksia kansainvalisilite &

« Hinnoittelu kuitenkin viela IATA:Ita

1992-2007 « EU:n sisdisen liikenteen taydellinen vapautuming@a3l

* "Open skies”-sopimukset USA:n ja muutamien maidéaiilé
(esim. Alankomaat, Suomi ja Tanska), huomattavawapninen
suhteessa aikaisempiin sopimuksiin

« Laajentui vahitellen moneen Euroopan maahan sekiedgdksi
Singaporeen

2008-2010 * "Open skies” USA:n ja EU:n kaikkien maiden valiz808

» Taméakaan sopimus ei takaa esimerkiksi vapaata ajmnista eri
maiden valilla

» Edelleen monet muut maailman markkinat ovat sadyjael
(esim. Kiina ja Intia)

Lentoliikenteen saantelylla on ollut paljon pitkéaisia vaikutuksia lentoalalle ja sen
toimintaymparistolle. Perinteiset valtionyhtiét d¢vapitkalti muodostuneet ja
kukoistaneet taman saantelyn vuoksi. Valtionyhgdilluotin jo 1940-luvulla
sopimuksen avulla tietyt toimintaperiaatteet, joidearaan ne ovat rakentuneet.
Vahitellen sdantelyn vapautuessa ndille perinteidiéntoyhtidille alkoi muodostua
ongelmia kilpailun lisaantyessad, mutta monet suuadtionyhtiot olivat yksikertaisesti
jo kokonsakin puolesta turvassa. Useissa tapaakseisva valtion omistus toimi nain
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perinteisten lentoyhtididen pelastuksena. Viela tamnan vuoden takaa on eras
esimerkki, jossa eurooppalainen lentoyhtid on we@én toimesta pelastettu.
Esimerkiksi SAS on viimeisten vuosien aikana saarfutomattavia tukia
omistajavaltioiltaan  pitddkseen toimintansa kaysdis vaikka normaalien
markkinatalouden ehdoin tama yritys olisi ollutéfii konkurssia jo aikaa sitten.

Toisaalta sdantelyn vapautuminen on luonut momiteahyt jo tyypillisia piirteitéa. Pels

(2008, s. 69) kirjoittaa artikkelissaan, ettd huo-spoke verkostot syntyivat taman
vapautumisen myo6ta, kun lentoyhtiét saivat mahsiallden operoida mahdollisimman
tehokasta verkostoa ja usein vahvaksi muodostumdedikentasta muodostui sopiva
hub eli lentoliikenteen solmukohta. Toinen hyvirksé ilmi6, joka syntyi saantelyn
vapautumisesta, oli halpalentoyhtiét jotka saivatimintamahdollisuuden, kun

markkinoille tulemisen esteita poistettiin (Pel®©80s. 70).

Saantely vaikeuttaa yha edelleen lentoliikenteemitoista markkinatalouden lakien
mukaisesti ja IATA:n puheenjohtaja Bisignanikin ésit viimeksi taman vuoden
maaliskuussa, ettdNaemme jo rohkaisevia viitteita siihen, etté letdoakysyntd on
jalleen nousussa, tosin alueelliset erot ovat smuvalitettavasti taman vanhentuneen,
saannellyn systeemin vuoksi lentoyhtiot eivat sitsty toimimaan ja reagoimaan
markkinatilanteeseen  kuten tavalliset yritykset. liiBieet rajat rajoittavat
konsolidaatiokehitystd ja tarvitsemme valtioiden uvatelevan alalle vapaat
markkinat! (Vapaa suomennos, IATA 2010b)

2.2. Lentoyhtiomallit seka maailman suurimmat
lentoyhtiot

Lentoyhtiét ovat perinteisesti toimineet tiettyjémimintaperiaatteiden mukaan, jotka
viela tahan paivaan asti ovat olleet huomattavaifeiga. Toimintamalleja ovat
verkostoyhtiot, lomalentoyhtitt, halpalentoyhtiét, regional-lentoyhtiot,
rahtiliikenneyhtiot seké yksityislentoyhtitt. N&distoimintamalleista keskitytd&n tdman
tyon puitteissa verkosto-, lomalento-, halpalentoregional-lentoyhtidihin. Pieni osa
lentoyhtidistd on yksityislentoyhti6ita, joiden rkkima-alue on pieni ja selked. Ne
keskittyvat hyvin varakkaaseen asiakaskuntaan ljetkavat muun muassa julkisuuden
henkiloita, poliitikkoja seka valtioiden johtoa. Reyhtiot taas ovat nimenséd mukaisesti
erikoistuneet rahdin kuljettamiseen. Useimmat hatennetta kuljettavat lentoyhtiot
ovat pikarahtiyhtioitd, kuten FedEx ja UPS tai pgisten lentoyhtididen erillisia
rahtiyhtioita, kuten Lufthansa Cargo AG.

Verkostoyhtiot ovat yleensa alun perin perinteigétionyhtiditd, joiden omistus on
vahitellen vapautunut ja yhtiét ovat alkaneet t@mmnarkkinatalouden saantéjen
mukaisesti. Esimerkiksi Finnair, British Airways jaLufthansa toimivat
verkostoyhti6ina, joista Finnairin omistuspohja edelleen 56-prosenttisesti Suomen
valtion (Finnair 2010a). British Airways ja Lufthsa taas ovat molemmat taysin
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yksityisessa omistuksessa (BA 2010; Lufthansa 2019034). Verkostoyhtididen
toiminnan keskipisteind ovat asiakas ja kokonatawan palvelu. Taméa tarkoittaa
muun muassa lentoyhteyksien jatkuvuutta, erilaisédkan varausvaihtoehtoja ja hyvan
palvelutason yllapitoa. Verkostoyhtiolla on lentedn useimmiten kaksi tai kolmekin
eri luokkaa ja nain asiakkaalle tarjotaan mahdaliss eri palvelukonsepteihin. Usein
verkostoyhtigilla on kaytdssddn useampaa eri kopeig eri reittitarpeisiin.
Verkostoyhtiot — kayttavat myods niin kutsuttuja  ykkésttia, kun taas
halpalentoyhtididen toimintaperiaatteisiin kuuluwuisempien kakkoskenttien kaytto.

Verkostoyhtididen toiminnan kannalta on matkustajeljetuksen lisdksi tarkeaa myos
rahdin kuljetus. Rahtiyhtididen lisaksi suuri osantbrahdista kulkee tavallisten
matkustajakoneiden ruumassa. Finnairin HassinehO@)0toteaa, ettd rahdin merkitys
lentoyhtion kannattavuudelle on yha suurempi lippuhintojen laskiessa ja kysynnan
heitellessd. Myos Ihamaki (2010) toteaa, ettd menio muuttuu kannattavaksi vain
tarpeeksi suuren rahtimaaran ansiosta. Samallabéiuttaa, ettd rahdin kuljettaminen
tekee lennosta myds huomattavasti ymparistoystaeaiman. Taulukossa 2 nékyvat
vuoden 2009 suurimmat lentorahdin kuljettajat. 8upia ovat pikarahtiyhtiét FedEx ja
UPS Airlines, mutta kymmenen joukkoon mahtuu my@mnperinteinen lentoyhtid,
kuten Cathay Pacific ja Lufthansa. Aasian suunigtdivolyymeista johtuen, aasialaiset
yhtiot ovat vahvasti edustettuina taulukossa.

Taulukko 2. Vuoden 2009 maailman suurimmat lenidyhtrahdin osalta
tonnikilometreissé mitattuna. (IATA 2010e)

FedEx 13,8
UPS Airlines 9,2
Korean Airlines 8,3
Cathay Pacific Airways 7,7
Lufthansa 6,7
Singapore Airlines 6,5
Emirates 6,4
China Airlines 4,9
Air France 4.7
Cargolux 47

Halpalentoyhtitt ovat melko uusi ilmid. Yhdysvadtaden lentoyhtié Southwest airlines
perustettin  vuonna 1971 (Southwest 2010) ja se adinsimmainen
halpalentoyhtitkonseptilla toimiva lentoyhtio jasykalan uranuurtajista. Southwest oli
myds maailman suurin lentoyhtié matkustajamaarisgattuna (IATA 2010e). Tosin
Continental Airlinesin ja United Airlinesin fuustomisen myo6td vuonna 2010,
muodostuu uudesta yhtiosta UNITEDista maailman isulentoyhtié (United 2010).
Southwest ei kuitenkaan toimi aivan taysin samagpemniaatteiden mukaisesti kuin
halpalentoyhtiét Euroopassa, vaan se keskittyy mmuassa palvelutason yllapitoon
huomattavasti enemman kuin esimerkiksi eurooppetlaigastineensa. Tunnetuin
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halpalentoyhtid eurooppalaisesta nakokulmasta ommasti Ryanair, joka on
irlantilainen vuonna 1985 perustettu lentoyhtié #Rgir 2010). Ryanair hioi
halpalentoyhti6konseptin huippuunsa ja yhtio ork@svanut todella paljon 25 vuoden
aikana. Nykyaan se on yksi maailman suurimmistéoignioista (IATA 2010). Muita
eurooppalaisia halpalentoyhtititd ovat muun muassyJet, Norwegian seka Clickair.
Aasiassa toimivat muun muassa Air Asia ja Tigemalys. Halpalentoyhtiokonseptiin
kuuluvat olennaisesti edella mainitun kakkoskent&iyton lisaksi yksinkertainen
konekanta (yksi konetyyppi), lyhyt lentoaika (ylsénalle 3h, optimi 1-1,5 h),
minimaalinen palvelutaso, maksulliset tarjoilut naatkatavarat seka vain internetin
kautta tehtéavat matkan varaukset.

Halpalentoyhtididen toimintatapa on hyvin erilainarin tavallisten verkostoyhtididen.
Pels (2008, s.1) toteaakin, etta erot lahtevajgtusmaailman erilaisuudesta ja vaikka
moni perinteinen lentoyhtid on yrittanyt vallatalgelentomarkkinoita, ei se ole siina
onnistunut. Hyvin olennaista on se, etta halpal@idilla on puolellaan rakenteiden
keveys ja toimintatavan helppous. Verkostoyhti@iden rakenteet ovat muodostuneet
vuosikymmenien aikana, on vaikea muuttaa ajattph#asa ja toimintaansa ainakaan
nopeasti. Jos tietty reitti ei kannata, halpalenhtidylopettaa sen, kun taas verkostoyhtio
joutuu miettimééan koko lentoverkostoaan ja pitam&3a vahemman kannattavia
reitteja toisten reittiensa vuoksi (Pels 2008, .sHalpalentoyhtitt ovat myds tuoneet
ulkoistamisen kasitteen lentoalalle. Halpalentajythtovat ulkoistaneet kaytadnndssa
kaiken ja vain hyvin kevyt hallinto pyodrittaa legtdiota. Verkostoyhtiét haluaisivat
mielelldan toteuttaa tatd samaa konseptia ja dus fossain maarin onnistuneetkin
esimerkiksi rahdin ja ateriapalvelun ulkoistamiaiss Kuitenkaan esimerkiksi
lentotoimintoja eivat perinteiset verkostoyhtitte oboineet ulkoistaa erittdain suuren
vastustuksen vuoksi. Verkostoyhtididen henkilékuatatottunut tiettyihin etuihin ja
asemaan lentoyhtidissa ja niiden etujen poistamamearittdin vaikeaa. Suomessa tdma
tilanne n&htiin hyvin selkeasti viime talvena alulentgjien lakon yhteydessa, jonka
jalkeen  Finnair oli vaikeuksissa ulkoistaessaan katavarankasittelijansa
vuokrayhtidlle (HS 2009; YLE 20009).

Lomalentoyhtiot ovat perinteisesti syntyneet osaeekostoyhtitta ja kehittyneet siita
omiksi yhtidikseen. Lomalentoyhtitt toimivat tildastojen toteuttajina, eika niilla ole
reittilentoja lainkaan. Taman vuoksi lomalentoyldén toiminta on point-to-point
toimintaa, eika niilla ole lentoja yhdistavaa hubiaamalentoyhtididen lennoilla osa
palvelusta, kuten juomat tai kuulokkeet, on makstal Silti tatda maksullisuutta ei ole
viety samalle tasolle kuin halpalentoyhtidilla. Lal@ntoyhtididen lippujen myynti
hoidetaan tukkumyyntind matkatoimistojen kauttaojokternetissa tai perinteisten
fyysisten toimistojen valityksella.

Regional-lentoyhtiot ovat pienid, tietylle toimiekelle keskittyneita lentoyhtidité, jotka
useimmiten hoitavat esimerkiksi verkostoyhtion $§liikennetta hubiin. Suomessa
tallainen esimerkki on Finncomm airlines, joka #@ieVuoteen 2010 asti huolehti
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Finnairin syo6ttoliikenteesta kotimaassa. Regioratdyhtididen tilanne on hyvin
mielenkiintoinen tadman hetkisessa lentoalan toiayimtparistossd. Ne ovat usein
todella pienia tekijoita, mutta niiden merkitys gaa olla sitdkin suurempi varsinkin
syottoliikennetta tarvitsevien isompien yhtiGidemankalta. Yhdysvalloissa on aina
vuodesta 1978 alkaen eli USA:n sisdisen lentoli&en vapautumisesta saakka, ollut
voimassa laki, joka suojaa pienten reittien saigani EAS eli Essential Air Service on
ohjelma, jonka avulla valtio ja kunnat turvaavat halisin avustuksin
minimipalvelutason ohuilla reiteilld, joilla operninen ei muuten olisi kannattavaa
(U.S. DOT 2009).

Suomessa tilanne on jo pitkdan ollut hieman emainFinnair alkoi vahentaa
kannattamattomia kotimaan reitteja 2000-luvun &usg@ Finncomm aloitti
syottoliikenteen operoinnin.  Finncomm ei myoskddaamut kaikkia reitteja
kannattaviksi ja vuonna 2010 se ilmoitti lopettas@msan pienemmista reiteistaan
(LVM 2010). Suomessa herasi kiivas keskustelu katimlentoliikenteen tilanteesta ja
valtion roolista reittien sailyttamisessa. Liikenmaisteri Vehvilainen otti kannan, jossa
valtio ei tule puuttumaan reittien sailyttamiseeman reittien yllapidon on tultava
markkinavetoisesti (Talouselama 2010). Finncompettamille reiteille syntyikin heti
yksi uusi lentoyhtio Airl00 ja toinen jo liikenndyv yhtid aloitti toimintansa
(Satakunnan kansa 2010). Alueen elinkeinoelama yan&t sitoutuivat vahvasti
kayttamaan uudelleen aloitettavia reittejd. Tampalé@umaketju kertoo siitd, etta
matkustuspotentiaalia Suomenkin pienilla markkiaoiiskotaan olevan ja toisaalta
siitd, kuinka helppoa lentoyhtiébn perustaminen wda. Sen sijaan sen pitaminen
kannattavana ja pitkaikéaisend on huomattavastiegipaa.

Lentoyhtibtyyppien rajat ovat viime vuosien aikam@mnartyneet selvasti. Viela 2000-
luvun alussa voitiin yhtiét maaritella helposti mimin esiteltya jakoa noudattaen, mutta
nyt jako ei ole niin selkea. Esimerkiksi internetraukset, jotka aluksi kuuluivat
kaytanndssa vain halpalentoyhtibkonseptiin, ovaisyyneet jokaisessa lentoyhtiossa.
Liséksi viimeisimmat kehityskulut esimerkiksi Finnba kertovat halpalentokonseptien
ja verkostoyhtididen lahenemisesta. Finnair on yedlsti vahentanyt palveluitaan
Euroopan lennoilla ja viimeisimpana kehityksend dinaisen alkoholitarjoilun
poistaminen néiltéa reiteiltd (Tekniikka & Talous 18&). Vuoden 2010 kesakuusta
alkaen Finnair lopetti ruokatarjoilun osalla |dhilejen reiteistd ja véahensi
palvelutasoaan myds muualle Eurooppaan (Taloussan@®l0a). Myds SAS on
lahtenyt tahan kehityskulkuun ja vahentanyt palajontaansa, mutta isot
eurooppalaiset yhtiot kuten Lufthansa ja Britishhwdys eivét ole lahteneet mukaan
tahan trendiin.

Dennis (2010) puhuu myo6s lentoyhtididen rajojen &dymisestd. Hanen mukaansa
halpalentoyhtididen on pakko nostaa vahitellen djagan. Taman kehityksen on
huomannut my6és muun muassa Mason (2010c). Denkisoustta halpalentoyhtitt

korvaavat taysin osan verkostoyhtidista, silla hkdptoyhtidilla on puolellaan suuri etu.
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Ne kayttavat yhtendista ja suurta konekantaa, joktiaa niille kustannusetuja. Dennis
huomauttaa myos, ettéd mikali pienempia koneitanesiiksi 50-paikkaisia, otettaisiin

enemman  kayttoon  verkostoyhtibissa, voisi tilannedarkya paalaelleen

verkostoyhtididen eduksi. Ylikapasiteetti ja liiarsot koneet luovat ongelmia

eurooppalaisille markkinoille.

Erads vuonna 2008 alkaneen taloudellisen taantunii@ara menestynyt lentoyhtio on
Latviasta lahtdisin oleva airBaltic. AirBaltic kuis itseddn “"hybridiyhtioksi”, joka on
omaksunut parhaat kaytannoét perinteisilta  verkd#toitd ja toisaalta
kustannustehokkuuden halpalentoyhtidilta. AirBélaic on muun muassa erittain
tarkasti  suunniteltu  jatkolentoyhteysverkosto  sekéisnesluokka  kuten
verkostoyhtigillakin ja toisaalta halpalentoyhtiéityypillinen yhdensuuntaishinnoittelu
seka maksulliset lisapalvelut (Taskila 2010). Tiaka "hybridimalli” nayttaisi olevan
eras tulevaisuuden trendeistéa ja kuten aikaisenomitodettu yha useammat, varsinkin
pienikokoiset yhtiot, ovat téh&n suuntaan menossa.

Maailmassa on télla hetkella 1061 toimivaa lentmtht (IATA 2010f). IATA (2010e)
on koonnut vuoden 2009 tiedot yhteen maailman suuista lentoyhtidista. Tiedot
nakyvat taulukoista 3-7, joissa on kuvattu maailnsaarimmat lentoyhtiét niin koko
likenteen (taulukko 3), kotimaanliikenteen (tautok 4), kuin ulkomaanliikenteen
(taulukko 5) suhteen. Lisaksi on esitetty taulukkojossa lentoyhtiot on jarjestetty
kansainvalisesti kuljetettujen henkilokilometrierukaan. Maailman suurin lentoyhtio
matkustajamaarissa laskettuna oli vuonna 2009 #&ksdainen halpalentoyhtio
Southwest Airlines. Kansainvalisten matkustajiehtean suurin lentoyhtié on Ryanair
ja se on kokonaismatkustajamaaravertailussakinesiidHalpalentoyhtiot ovat siis
todella tulleet jaadakseen ja kasvaneet myds maailmuurimmiksi. Unitedin ja
Continental Airlinesin fuusion myoéta vuoden 2010kspld, uudesta lentoyhtidsta
UNITEDista tulee maailman ylivoimaisesti suurin teyhtio 144 miljoonalla
vuosittaisella matkustajalla (United 2010; YLE 2B)0 Uusimassa julkaistussa
tilastossa (2009) tama fuusio ei viela nay.
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Taulukko 3. Kokonaismatkustajamaarat kotimaa ja seamvélinen lilkenne 2009.
(IATA 2010e)

Southwest Airlines 101,3
American Airlines Inc. 85,7
Delta Air Lines* 67,9
China Southern Airlines 66,0
Ryanair 65,3
United Airlines*** 56,0
Lufthansa 53,2
US Airways 51,0
Air France** 48,0
Continental Airlines*** 44,0

* Fuusioitunut Northwestin kanssa vuonna 2009
** Fuusioitunut KLM:n kanssa vuonna 2004, luku siélla KLM:n lukuja
*** Fyusioituneet 2010 muodostaen maailman suurimieatoyhtion

Taulukko 4. Kokonaismatkustajamaarat kotimaineeehine 2009. (IATA 2010e)

Southwest Airlines

American Airlines Inc. 66,2
China Southern Airlines 62,3
Delta Air Lines* 55,8
United Airlines*** 47,0
US Airways 45,2
All Nippon Airways 37,9
China Eastern Airlines 37,7
Air China 34,4
Northwest Airlines* 33,4

* **xks, edellinen taulukko

Taulukko 5. Kansainvalinen lentoliikenne matkustajarissa 2009. (IATA 2010e)

Ryanair 65,3
Lufthansa 41,5
Easyjet 34,6
Air France** 31,3
British Airways 27,8
Emirates 25,9
KLM** 22,3
American Airlines 19,5
Cathay Pacific 18,1
Singapore Airlines 16,3

** ks. edellinen taulukko
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Taulukko 6. Kansainvalinen lentoliikenne henkildkiktreissa. (IATA 2010e)

Emirates

Lufthansa 118,26
Air France** 116,7
British Airways 109,4
Singapore Airlines 81,6
Cathay Pacific Airways 81,1
American Airlines 76,3
KLM** 73,5
Delta Air Lines* 70,7
United Airlines*** 68,1

* *x xxx ks, edellinen taulukko

Ylla olevista taulukoista ndkee hyvin myds USA:nltagen kotimarkkinoiden
vaikutuksen maailman lentoyhtidihin. Maailman smpien joukossa ovat Southwestin
lisdksi niin American Airlines, Delta Air Lines (Midwest), United Airlines
(Continental) kuin US Airways, kaikki amerikkalasyhtidita. Kaikilla nailla yhtioilla
selvasti suurin osa matkustajista on kotimaisia tgkslukko 4).

Eurooppalaisista lentoyhtidista jo mainittu Ryanair on suurin
kokonaismatkustajaméaarissa laskettuna. Ryanairinkkikamatkustajat koostuvat
kansainvalisesta liikenteestd, silla yhtion halpikonsepti perustuu Euroopan maiden
valisiin lentoihin. Suurimpien lentoyhtididen liia padsee eurooppalaisista myds
Lufthansa ja Air France. Kun tutkitaan taulukkodaa®emmin, 18ytyy eurooppalaisia
lentoyhtidita siltd listalta enemmaéan kuin muistault&koista. Kansainvalisessa
likenteessa viisi suurinta lentoyhtiéta matkustagarissa mitattuna on eurooppalaisia.
Osittain tama selittyy jo maantieteellisilla seilai silla Euroopan alue on pirstoutunut
useampiin pienempiin maihin verrattuna USA:han, temlkun katsotaan tarkemmin
taulukkoa 6, huomataan ettd myds kansainvalisisggdyissa henkilokilometreissa
mitattuna eurooppalaiset yhtiét ovat maailman sopia eli myds maanosien valisissa
lennoissa eurooppalaiset yhtiét ovat vahvoilla.

Vertailun vuoksi taulukossa 7 on listattu ei-komnstisen maailman suurimmat
lentoyhti6t vuodelta 1973. Lahteenéa toimii hyvirdepallinen keskustelupalsta, mutta
tama listaus on haluttu ottaa esille, silla tulsuadentutkimus on kiinnostunut pitkan
aikavalin kehityksesta, joten myds neljan vuosikyemen takainen tilanne on
kiinnostava tulevaisuutta arvioidessa.
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Taulukko 7. Maailman suurimmat lentoyhtiét vuon8&3a. (Airliners.net 2009)

United 648 955
American Airlines 475 565
Eastern Airlines 464 410
TWA 462 100
Delta 372 696
Pan Am 365 100
Northwest Orient 186 213
Air Canada 182 571

British Airways -International
division (BOAC) 183 040

Air France 167 291
Lufthansa 162 173

Taulukosta huomataan, etta hyvin pitkélle samateniolivat lentoalalla vahvoja jo
neljakymmenta vuotta sitten. Amerikkalaiset lentiyth olivat vahvoja niiden
markkinoiden edistyksellisyyden vuoksi, mutta kutwlukosta nakyy, olivat myds
British Airways, silloinen BOAC, Air France seka ftliansa yhdentoista suurimman
yhtion joukossa. Naiden yhdentoista lentoyhtionkmsia kolme yhtiota on mennyt
konkurssiin: Eastern Airlines, TWA sekd Pan Am. kkaiyhtitt olivat amerikkalaisia
lentoyhtitita, Pan Am naista niin kutsutun kansalhi lentoyhtion maineessa, ja kaikki
tekivat konkurssin samana vuonna 1991. TWA yritimintaa myods konkurssinsa
jalkeen, mutta lopulta se sulautettiin AmericanliAgsin osaksi. Naista yhtidista myos
Northwest (silloinen Northwest Orient) ja Delta Aimes ovat fuusioituneet vuonna
2009 (Delta 2010).

2.3. Lentoliikennemarkkinat

Edellisessa luvussa esitellyista taulukoista pg@styt tunnistamaan eurooppalaisten
lentoliikennemarkkinoiden piirteitd. Verkostoyhti@n puolella markkinoita hallitsee
kolme suurta: Lufthansa, Air France/KLM ja Britiglirways, jotka ovat kaikki vanhoja
perinteikkaitd valtionyhti6itd. Suurin eurooppakin yhtid matkustajamaarissa
mitattuna on kuitenkin halpalentoyhtié Ryanair jgd® toinen halpalentoyhtié Easyjet
on maailman ja Euroopan suurimpien joukossa. Naideuarten yhtididen lisaksi
Euroopan markkinoilla toimii myds paljon pienempi@laajia, kuten aikaisemmin
mainittu airBaltic, skandinaavinen SAS, norjalainbalpalentoyhtio Norwegian ja
kotimainen Finnair. Myds néilla ja muilla pienemhiilyhtidilla on suuri merkitys
eurooppalaisten markkinoiden koon, kilpailun jakeston kannalta.

Halpalentoyhti6ét tulivat Euroopan markkinoille 19R&un puolivalissa Euroopan
sisdisen lentoliikenteen vapauduttua. Tasta alkoksi y alan rajuimmista
rakennemuutoksista, joka on johtanut siihen magdkdenteeseen ja lentoliikenteen
toimintaymparistoon jonka ndemme nykyadn. Halpaldniot saivat Euroopassa
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nopeasti jalansijaa ja muun muassa juuri Ryanawvdakovaa vauhtia. Suomi sailyi
pitkaan halpalentolikennemarkkinoiden ulkopuole#igisen sijaintinsa vuoksi, mutta
vahitellen 2000-luvulla myds Suomessa nahtiin Halgayhtidéiden nousu.

Halpalentoyhti6t toivat lentomarkkinoille tdysin denlaisen tavan toimia, mutta ne
synnyttivat myos taysin uudenlaista kysyntaa laikimhteelle (Morrell 2010; Soinola

2010). Mason (2010b, s.20) kertoo, ettad 60 prosehtlpalentoyhtididen matkoista on
uutta matkustusta ja jaljelle jaava 40 prosenttiantatkustusta, joka olisi tapahtunut
joka tapauksessa. Lyhyet viikonloppumatkat yleigiyija monet lensivat ensimmaisen
lentomatkansa juuri halpalentoyhtion siivin. Hagr#tbyhtiét tarjosivat alhaisilla

hinnoillaan realistisen vaihtoehdon muun muassatalaillalle kaupungissa (Soinola
2010). Dennis (2010) toteaa, ettéd esimerkiksi IstaBniassa noin 25 prosenttia
ihmisista oli lentdnyt ennen halpalentoyhtididekaai mutta nyt jo yli 50 prosenttia
ihmisistd on matkustanut lentden. Toisaalta hAmtawdtaa viela jaljella olevasta 50
prosentista, joka on niin kutsuttua “potentiaalistearkkinaa”. Halpalentoyhtigilla

lentdvat erityisesti nuoret, jotka etsivdt edudlisi tarjouksia, hauskoja

viikonloppukohteita ja hyvaa hinta-laatu —suhdetgts Ryanair on huomannut taman
ja yksi sen uusien kohteiden valintakriteereistdesimerkiksi oluen ja ruoan hinta-
laatusuhde (Lapp 2008, s.64). Toisaalta halpalénitityovat hyvin riippuvaisia kuntien

ja lentoasemien antamista alennuksista ja kentt&unmefpotuksista, ja ilman tata
yhteisty6téa ei uusia halpalentoyhtitreitteja sy@@irickland 2010).

Kysynnén lisdksi  halpalentoyhti6t ovat muokanneet yosn tarjontaa.
Halpalentoyhtiiden kustannusrakenne on kapein wildhen: yhtidilla on
mahdollisimman vah&n omaa omistusta ja kaikki lkot@kannasta aina lentokoneiden
kdantbaikaan on optimoitu. Halpalentoyhtididen diaso pakotti muutkin samoilla
markkinoilla toimivat yhtiét laskemaan hintojaan gnnen pitkdan ne joutuvat
tarkistamaan my0s omia kustannuksia ja rakenteklialpalentoyhtididen tulo
markkinoille yhdess& 2000-luvun vaihteen taloustejaorismikriisien kanssa aiheutti
erittain rajut toimenpiteet ja leikkaukset monisssooppalaisissa lentoyhtidissa. Kaikki
eivat toiminnan jarkeistdmisesta huolimatta selegtrja monissa yhtidissa leikkaukset
jatkuvat edelleen. Taman seurauksena moni verkiogtogn silti elinvoimaisempi ja
kilpailukykyisempi kuin ennen.

Kuvassa 7 nakyy eri lentoyhtiomuotojen markkinaasru kehitys Euroopassa.
Halpalentoyhti6t ovat vallanneet aluksi markkinamélentoyhtiilta, mutta vahitellen
myo6s verkostoyhti6iltd. Monet asiantuntijat ovavedleet timén kehityksen jatkuvan
yha voimakkaampana, mutta tassa tydssa pohditaés mgipalentoyhtididen kasvun
esteitd ja ongelmia. Kuvassa nékyvat vuosien 28 AD]L5 luvut ovat arvioita (e).
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Kuva 7. Eri lentoyhtittyyppien markkinaosuuden msutEuroopassa (mukailtu
l&hteestd (Mason2010Db, s.3)

Lentoliikenteen kasvu on ollut aina kaupallisekditeen alusta lahtien todella nopeaa.
Alaa on kohdannut monta erityyppista kriisia ja e vaikuttanut lentoliikenteen
kysyntaan, mutta vain vdliaikaisesti. Vuonna 200&imeen globaalin laman sanottiin
iskevan lentoalaan erityisen lujaa ja toki se iskiknutta taas kerran nahtiin talouden
elpymisen osoittaessa merkkeja, etté lentoliikeensin rahti, sitten matkustajaliikenne
l&ahti kovaan nousuun. Mielenkiintoista on, voikonti kasvu jatkua yhé edelleen ja
onko sille nékyvissé loppua. Skogberg (2010) hudtaathaastattelussaan, ettéa kasvun
pysahtyminen ei olisi ainoastaan negatiivinen aSev.usein ndhdaén sellaisena, mutta
on hyva huomata, ettd ympariston ja maankaytdn aemrentoliikenteen kasvun
pysahtyminen on jopa positiivinen asia.

Lahes kaikki alalla toimivat ennustavat kasvun vgtkuvan. Lentokonevalmistajat

Airbus ja Boeing ovat perinteisesti julkistaneetatrannustuksensa joka vuosi. Airbus
ennustaa maailmanlaajuisesti 4,7 prosentin  vucH#ta kasvua myydyissa

henkilokilometreissa (RPK) seuraavan 20 vuoden sajakuroopassa Airbus arvioi

kasvun olevan noin 3 prosentin luokkaa. (Airbus 208.51) Boeing vastaavasti
ennustaa globaalin lentoliikenteen kasvun (RPKyamenoin 4,9 prosenttia vuodessa ja
Euroopan lentoliikenteen kasvun jopa 4,1 prosenttisodessa. (Boeing 2009).

Grimmekin (2010) uskoo vahvasti lentoalan ja mydsogpan markkinoiden kasvuun.

Han uskoo, etta kasvu syntyy Eurooppaan saapuvaatkustuksesta, muun muassa
Intiasta, Kiinasta ja Vietnamista. Euroopan sidiégisn markkinoille han ennustaa

maltillista kasvua.
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Mason (2010a, s.11) esittelee yhteenvedossaan hyialenkiintoisen kuvan (8), joka

osoittaa, ettei markkinoiden hidastumista ole a@aakviela tapahtunut. Kuvan avulla
Mason havainnollistaa, kuinka toteutuneet lentelikemaarat (RPK) jopa ylittavat

korkeimmatkin ICAO:n ennusteet. TAm& on hyva tadisiitd, kuinka vaikeaa

ennustaminen on lentolikenteen osalta, sillda soomatkin luvut saattavat olla

lentoliikenteen kasvua tarkastellessa lilan piedidatkuvan kasvun ilmié on hyvin

nahtéavissa myds luvun alussa esitellyssa kuvasSan@. nahdaan selkeasti, kuinka aina
erilaisten kriisien jalkeen lentoliikenteen kasva palannut samaan kasvutrendiin,
joskus jopa nopeampana kuin ennen kriisia.

Euroopan tilanne saattaa tulevaisuudessa kuiteokin hyvinkin erilainen. IATA:n
(2010f) julkaisemissa alkuvuoden tuloksissa todeta@tta kaikkialla muualla
maailmassa kasvu takaisin lamaa edeltdviin lukuilin ollut kovaa, mutta
eurooppalaiset lentoyhtiét sen sijaan tekevat vao2010 todennékdisesti viela lahes
kolmen miljardin euron tappiot, muiden mannertdmlgssé nollatuloksia tai jopa kaksi
miljardia voittoa. Tama voi vaikuttaa ratkaisevasBuroopan lentoliikenteen
kehitykseen sen jaddessa jalkeen muiden maancsigtylksesta nadinkin paljon. Silla ei
myoskaan valttamatta ole samanlaista kasvupotdiatiagn muilla maanosilla.
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5000 -}— T e
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5 Tod.ndk.
4000 - — - preatti
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-
—
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Kuva 8. ICAO:n lentolikenteen ennuste 2002-2015 WMasonin lisaéama
likennemaarien toteutuma vuosina 2006 ja 2008 itk lahteestd Mason 2010a,
s.11).

Kuvassa 8 esitetyt ennusteet tuntuvat melko kdekeidun samaan aikaan myoénnetaan,
ettd Eurooppa on jo kypsymassa olevaa markkindtalu&uvassa 9 kuvaillaan
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maailman eri markkina-alueiden tilannetta S-ka@&Hanlon 2007, s.8). USA ja

Eurooppa ovat molemmat lahentyméassa markkinoidesasaraatiopistettd ja vaikka

matkustuspotentiaalia 16ytyisikin, luovat muun maasinfrastruktuurin ongelmat

rajoitteita jatkuvalle kasvulle. Dennis (2010) tde ettd Euroopan sisaiset markkinat
lahestyvat samaa tilannetta kuin USA:ssa, joss&hkimat ovat olleet melko tasaiset

viimeisen kymmenen vuoden ajan. Grimme (2010) nseei ettd Euroopan

lentolilkkenteen kasvua rajoittavia tekijoitd vosivolla ajan puutteen vuoksi karsittava
lentdminen ja vaheneva vaesto.

e

USA
/Eurooppa

i/
Lahi-lta
Aasia
Eteli-
Amerikka
Afrikka //
_e-"""!f

w

Kuva 9. Eri lentolikennemarkkinoiden saturaatidpis(mukailtu lahteesta Hanlon
2007, s.8).

Aasia on selkeasti rajussa kasvun vaiheessa, Eika saturaatiopiste ole l&hellakaan.
Aasian kasvusta kertovat myds mittavat investoiriaittoalan infrastruktuuriin ja
aasialaisten lentoyhtididen konehankinnat (ChinalyDilail 2006; UBM Auviation
2010a, c). Australian markkinat voisi sijoittaa kaw Euroopan ja USA:n kanssa. Sen
markkinat ovat melko saturoituneet eivatkd maandsemvumahdollisuudet ole kovin
suuret. Etela-Amerikka taas on selkeéasti nousevikima-alue (Dennis 2010), samoin
kuin Lahi-idan lentoliikennemarkkinat. Lahi-itd ndmstaa jo selkean uhan
eurooppalaisille lentoyhtidille, sen kehitys onublkiind maarin nopeaa. Afrikka on
kaikilla mittakaavoilla kehittymattomin markkinate ja se on jopa pienentynyt
markkina-alueena viimeisten vuosikymmenien aikar2enfiis 2010). Afrikassa
lentoyhtididen ja infrastruktuurin tilanne on editt vaikea, eikd tdhan ole
[&hitulevaisuudessa nahtavissd muutosta.

Eras jatkuvan kasvun problematiikkaan liittyvd easki onkin siind, ettd maailman
markkina-alueet ovat eri vaiheissa kehitysta jkkaiEuroopassa kasvu hidastuisi tai
jopa pysahtyisi, l6ytyy matkustuspotentiaalia vieldltavasti muualta maailmasta.
Dennis (2010) toteaa, ettd kasvu Euroopan markkindulee muualta maailmasta
Eurooppaan saapuvasta liikenteesta. Strickland O)2Qtteaa, ettd Ita-Euroopasta
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kasvua niin talouden kuin lentoliikenteenkin osaltai 16ytyd, mutta on otettava
huomioon kuinka suuressa suhteellisessa osass&rkiisn Saksan, Ranskan ja Iso-
Britannian markkinat ovat. Han muistuttaa, ett&daéialueiden kasvu ratkaisee pitkalti
myds Euroopan kasvun, tosin Euroopan sisdisedsntiégessa idan merkitys voi olla
kasvava.

Eras tyypillisimmista lentoliikennemarkkinoiden mpé@istd on se, ettd menestyneilla
lentoyhtitilla on kaikilla vahvat kotimarkkinat. Eserkiksi Lufthansa on vaikeinakin

taloudellisina aikoina onnistunut tekem&an tulogéa varmasti suuret Saksan
kotimarkkinat ovat olleet timan menestyksen ap@zamalla tavalla Air Francella on

vahva asema Ranskan markkinoilla ja toisaalta Atlatakana USA:laiset lentoyhtitt

ovat maailman suurimpia lentoyhtigita valtavienikairkkinoidensa vuoksi. Finnair on

usein muistuttanut tastd muiden lentoyhtididen &dua todennut, ettd Suomen
kotimarkkinat ovat niin pienet, ettei niiltd I0ydyselkedd etua kasvuun ja
menestymiseen. Nyt viimeisimman strategiansa mukaanon tosin laajentanut
kotimarkkinakasitystaan ulottumaan kaikkiin Pohjo@hin (Finnair 2010a).

Monet asiantuntijat ovat sitd mielta, ettd myodsvaisuudessa vahvat kotimarkkinat
ovat avain menestykseen (Morrell 2010, Dennis 20Mrrell (2010) toteaa, etta
kolme suurta eurooppalaista, Air France/KLM, Bftid&irways ja Lufthansa ovat
todennakoisesti edelleen isoja yhtibita neljankymeme vuoden paastd juuri
kotimarkkinoidensa ansiosta. Todennakdisend kdhitkana han pitda pienempien
yhtididen konsolidoitumista isojen ymparille. Mdir€010) muistuttaa kuitenkin, etta
on todenndkdista, ettd myds muita isoja yhtiditdsivdmaantua eurooppalaisille
markkinoille, erityisesti lentoliikenteen saantelymdhitellen hellittdessa. Myos
Strickland (2010) uskoo vahvaan rakenteelliseen toksgen lentoalalla, jossa
konsolidointi- ja fuusioitumiskehitys jatkuu. Grinem (2010) mukaan erityisesti
saantelyn vapautuminen voi luoda tilanteen, josdjella on vain muutama entisten
allianssien ymparille rakentunut megayhtio.

Tata konsolidointikehitysta on itse asiassa tapalitjo pidemman aikaa. Se on vain
nakynyt allianssikehityksen muodossa viela tahaivgaa saakka. Allianssit ovat
erittain tarke& osa lentoalan kehitysta ja toimantallianssit alkoivat muodostua 1990-
luvun lopulla, jolloin monilla lentoyhtididen pé&ajila oli kova halu muodostaa
littoumia ja saada aikaiseksi yhteistyota lentadiden valille (Hanlon 2007, s.303).
Taysin globaaleja alliansseja on maailmassa vaimdco Star alliance, SkyTeam ja
Oneworld. Vahitellen 2000-luvun lopulla allianssigsbimmat yhtiét ovat alkaneet
hankkia pienempien yhtididen omistuksia erityisestiroopassa. Lufthansa omistaa
enemmistdt Austrian ja Brussels Airlinesista, seR#issista, jotka kaikki ovat
StarAlliance jasenia (Lufthansa 2010b). Air FrangeiKLM:n seka British Airwaysin
ja Iberian fuusiot ovat myos esimerkkeja tastéd amfisien sisdlla tapahtuvasta
konsolidoitumiskehityksesta. Kuvassa 10 on esit@itgnssien eurooppalaiset jasenet.
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Kuva 10. Allianssien eurooppalaiset jasenet 2010.

Mason (2010a) on kerannyt taulukkoon 8 eri alliserssnarkkinaosuudet vuonna 2009.
Lisaksi taulukossa 9 nakyvat jokaisen alliansssefdentoyhtitt. Taulukoista voidaan
huomata, ettd Star Alliance on selvasti suurin gdtain allianssi; se on kaikilla
kolmella tavalla (matkustajamaara, RPK ja liiketmjitmitattuna suurin alliansseista ja
sen jasenyhtidistd nadhdaan, ettd kaikki maanosat ervittédin hyvin edustettuina.
SkyTeam ja Oneworld ovat jasenmaaraltaan samangiakaiarsinkin juuri ilmoitetun
AirBerlinin liittyessa Oneworldin riveihin (Onewat12010). Oneworld kuitenkin jaa
SkyTeamin taakse kaikilla osa-alueilla ja on tgsemin allianssi.

Taulukko 8. Kolmen allianssin markkinaosuudet gldisséa lentoliikenteestd vuonna
2009. (Mason 2010a, s.56)

16,4 % 22,9 % 20,9 % 60,2 %
13,6 % 20,6 % 19,0 % 53,2 %
18,8 % 28,3 % 20,2 % 67,3 %

Koko maailman markkinoista allianssit hallitsevatiinn henkilokilometrien,
matkustajamaaran kuin liikevoitonkin suhteen rdilugli puolta. Vain harva
verkostoyhtidista on allianssien ulkopuolella, rautsimerkiksi hyvin vahva Lahi-idan
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yhtié Emirates, on eras tallainen. Emirates olisidnkin varmasti kaikille alliansseille

mieluinen jasen. Mytdskaan montaa afrikkalaistadghtiota ei allianssilistoilla nahda.

Se johtuu pikemminkin afrikkalaisten yhtididen $ia, joka ei alliansseille kelpaa, kuin
afrikkalaisten yhtididen halukkuudesta. Halpalehtadt loistavat poissaolollaan, mika
on luonnollista ottaen huomioon niiden itsendisenmintaluonteen. Oneworld-

allianssiin kuuluva intialainen Kingfisher on halpatoyhtid ja eurooppalaisista

halpalentoyhtidistd Air Berlin tekee erittdin miek@intoisen avauksen liittyessaan
Oneworldin riveihin vuoden 2010 aikana. Taméa kaasentisestaan havaittavissa
olevaa trendia, jossa halpalentoyhtiét omaksuvakogtoyhtididen toimintatapoja ja

verkostoyhtiot vastaavasti halpalentoyhtididen iyytioimia, eriyttdmalla esimerkiksi

hinnoitteluaan.

Taulukko 9. Kolmen globaalin allianssin jasenlefiioyt ja perustamisvuodet. (Star
Alliance 2010; Oneworld 2010; SkyTeam 2010)

1999 1997 2000
Oneworld Star Alliance Sky Team
American Airlines Adria Airways Aeroflot
Air Berlin (2012) Aegan Aeromexico
British Airways* Air Canada Air Europa
Cathay Pacific Air China Air France*
Finnair Air New Zealand Alitalia
Iberia* ANA China Eastern (2011)
Japan Airlines (JAL) Asiana Airlines China Southern Airlines
Kingfisher Austrian* Czech Airlines
LAN Bluel Delta Airlines
Malev Bmi Kenya Airways
Mexicana Brussels Airlines* KLM*
Qantas Continental Airlines* Korean Air
Royal Jordanian Croatia Airlines TAROM
S7 Airlines Egyptair Vietnam Airlines
LOT Polish Airlines
Lufthansa*
SAS

Shanghai Airlines
Singapore Airlines
South African Airways
Spanair

Swiss*

TAM

TAP Portugal
THAI Airways
Turkish Airlines
United*

US Airways

*Fuusioituneita yhtiditd: United ja Continental 1), BA ja Iberia (2010), Air France ja KLM
(2004), Lufthansa omistaa enemmiston Austrian jgsBels Airlinesta, seka Swissista.
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Allianssien hyddyista on Kiistelty pitkddn. Odotakstéllaiselle yhteistydmuodolle
olivat suuret ja ajateltin muun muassa etta "econof scale” hyddyt olisivat selkeita.
Soinola (2010) kertoo, ettd suunnitelmissa oli muomuassa tehda yhteisia
konehankintoja, jotta kalustoa olisi voitu kayttéA yhtidissa eri aikoina. Nainkaan
yksinkertainen ajatus ei silti ole toteutunut alBaien olemassaolon aikana.

Masonin (2010a, s. 54) mukaan allianssit pystyudtekkin tarjoamaan jasenyhtioilleen
seuraavia hyotyja:

» Uusille markkina-alueille paasy allianssin verkoskautta

* Matkustajille tarjottavien kohteiden maaran kaswumbppanien verkostojen
myota

* Markkinointivoiman kasvu

« Kustannusedut: tilojen jakaminen esimerkiksi lestoailla, yhteisesta
aikataulutuksesta syntyva tehokkuus, yhteinen nmiggnavien kaytto, kasvanut
ostovoima (esim. caterauksessa)

« Vahentynyt kilpailu (kilpailijat vs. kumppanit)

* Vahvempi asema suhteessa jaljella oleviin kilpaitiin (Allianssiin kuuluminen
vs. yksin toimiminen).

Nama Masonin listaamat hyddyt ovatkin vuosien sstdoteutuneet ja varmasti myos
hyodyttaneet alliansseihin kuuluvia lentoyhtioiEas matkustajille selkeimmin nakyva
vaikutus allianssikehityksestd ovat kanta-asiakjéujestelméat (eng. frequent flier

programs), joilla keratdan lentopisteita tai -kiletnejd. Ne ovat vahvasti osa
lentoyhtididen markkinointia ja periaatteena oryst#a lentoyhtion asiakas, silla usein
uuden asiakkaan hankkiminen on suhteessa kalliinfpamlon 2007, s.85). Kanta-

asiakasohjelmat kartuttavat matkustajan tilia jalan@isteilla voi lunastaa itselleen

palkintomatkoja. Vaikka palkintomatkojen lunastaamnnon usein hyvin rajoitettua, on
nailla jarjestelmilla silti suuri merkitys asiakagwollisuudelle ja lentoyhtion valinnalle

(Doganis 2002, s.253; Hanlon 2007, 86). Kanta-asiakjelmat syntyivat jo ennen
alliansseja 1980-luvun puolivdlissa (Doganis 2032, 252). Allianssien my6ta

lentoyhtididen kanta-asiakasohjelmat ovat laajegg¢tinallianssitasoiseksi ja nain
tarjonneet lentoyhtididen asiakkaille laajenneet utedja kanta-asiakaskortin

kayttdmahdollisuudet.

Lentoliikennemarkkinat toimivat omien saantdjensalkean ja niilla on paljon
erityispiirteitd, joita ei tavallisesti liike-elamti 16ydy. Kuten jo aikaisemmin todettiin,
on lentoliikenteen saéntelylla ollut todella sutodli markkinoiden kehittymisessa ja
erikoispiirteissa. Toisaalta lentoliikenteen kysynsyntyy muiden alojen kuten



38

esimerkiksi turismin tai ulkomaan kaupan kysynreatkgena (Mason 2010a, s.3). Tama
tarkoittaa luonnollisesti sita, ettd muiden alojgrsynnan vaihtelut vaikuttavat myods
lentoalan kysyntaan. Turismiin ja ulkomaankauppeakuttavat suuresti muun muassa
talouden tilanne ja ihmisten kéayt6ssé oleva vaalis. Lentoalaan vaikuttavat hyvin
monet, toisiinsa kytkoksissa olevat asiat. Bisnekailussa lentoliikenne kilpailee
tietolikennetekniikan ja muiden likennemuotojeanissa ja vapaa-ajan matkailussa
muun muassa saastojen, kestokulutushytdykkeiderujden liikennemuotojen kanssa
(Mason 2010a, s.3)

Doganis (2002, s. 196) luettelee teoksessaan kyagntaikuttavia asioita:
* Henkilokohtainen kaytettavissa oleva tulo
« Tarjonnan tilanne: lippujen hinnoittelu, matkantkesnatkanteon helppous
» Taloudellisen toiminnan aktiivisuus, viennin jamumin aktiivisuus
* Vaeston jakautuminen ja kasvu
» Sosiaalinen ymparistd: lomien pituus, matkustanmgittyvat asenteet.

Liséksi Doganis (2002, s. 196) kertoo, etta eidaitekijat vaikuttavat kysyntaan
hyvinkin paikallisesti, kuten tyon Iluomat matkustinet, matkustuskiellot tai
vaihtokurssien muutokset. Kuvassa 11 on esiteiigigia kysyntaan liittyvia tekijoita.

Elamantavat, arvot @ @ Bisnesmallit
Vapaa-ajan Bisnesmatkustus
matkustus

Kysynta
Tarjonta
(laatu, maara) Vaihtoehtoiset
likennemuodot
Lentoyhtidmallit Teknologia Raideliikenne

Kuva 11. Lentoliikenteen kysyntddn vaikuttaviajdéii (mukailtu lahteesta Bieger et
al. 2007, s.32).
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Markkinoiden ylikapasiteetti, joka on noin 10-15 &# yksi tyypillisimmista lentoalan
piirteistd (Mason 2010a, s.63-65; Soinola 2010). Saikuttaa vahvasti
kilpailutilanteeseen ja lippujen hintoihin. Kun jaoktuottava markkinarako l6ytyy,
ryntd& markkinoille yleenséa monta yhtiéta ja kilpaon todella kovaa. Lentoalalla on
hyvin matalat markkinoille tulon esteet ja toisaalkiorkeat markkinoilta poistumisen
esteet (IATA 2010d; Mason 2010c, s.63-65). Kilpaija uusia tulijoita riittda ja se
onkin aina ollut 'mediaseksikas” ala (Soinola 201@prrell (2010) ihmettelee, kuinka
uusille yrittdjille riittdd jatkuvasti padaomaa, ke samalla yhti6itd menee paivittain
konkurssiin. Han kertoo tarinan, jossa pieni enij@nen lentoyhtié perusti reitin
kahden yliopistokaupungin valille. Talla valillai duitenkin erittdin hyva ja nopea
linja-autoyhteys ja lentoyhtid hakeutui konkurssiimelko nopeasti. Hieman
mydhemmin samat yrittdjat olivat kuitenkin saanedtoituksen muualta, ja perustivat
yrityksen jalleen, talla kertaa eri nimella ja hemeri reittivalikoimalla. Kuukausia
mydhemmin yhti6 oli jalleen konkurssissa. Tarinakeirro, ovatko ndma yrittajat
saaneet yrittdd kolmannen kerran, mutta joka tagesga tapaus on hyva osoitus siita,
kuinka huonommillekin bisnesideoille lentoalallaytiyy rahoittaja. Silti vain harvat
parjaavat vaativilla markkinoilla.

Poistumisen esteitd lentoalalla muodostavat muunassa erittdin  korkeat

investointikustannukset, alan p&&omavaltaisuus ijated omistus. Lentokone on

lentoyhtion tuotantolaitos ja sita voidaan kaytiAoastaan lentdmiseen, kun monet
muut tuotantolaitokset pystytaan hyodyntdmaan maisen kayton jalkeen muissa
tarkoituksissa. Koneiden kaytén optimointi on mi#iassa roolissa, jotta likenndinti

saadaan kannattavaksi. Myds tydvoima on erikoigtanya sitd on vaikea kayttaa

muualla. Erilaiset sopimukset lentoalalla muodostagoistumisen esteitd, silla ne
voivat olla hyvinkin pitkaaikaisia ja sitovia.

Doganis (2002, s.4-5, 15) nostaa esiin lentoalakdwan mielenkiintoisen paradoksin:
lentoala on kasvanut viimeisten vuosikymmenten raakgatkuvasti, mutta silti sen
tuottavuus, erityisesti lentoyhtididen osalta, odiutojatkuvassa laskussa. Erityisen
mielenkiintoinen seikka voidaan huomata, kun taedisan eri lentoalan toimijoiden

kannattavuutta suhteessa toisiinsa. Keskimaaritoybtiot tekevat hyvin heikkoa

tulosta (Mason 2010a, s.63-65). Hassinen (2010ja&s kuinka lentoyhtiét ovat

lentoalan  arvoketjussa kaikkein  huonoimmassa as&amas Lentoyhtididen

likevoittomarginaalit ovat vain 3 %, kun se lentolkeen valmistajilla on 7 %,

lentoasemilla 26 % ja leasing-yhtidilla jopa 30 %dagsinen 2010b, s.17). Myds
Bisignani (IATA 2010f) kommentoi asiaa pitamassdponheessa ja toteaa, etta
tulevaisuudessa hén todella toivoo, etta liiketabmi rakennetaan uudelleen
palvelemaan lentoyhtion tarpeita. H&n hahmotteldevaisuutta, jossa lentoasemat
maksavat yhtidille niiden tuomista asiakkaista japg lennonjohtopalveluiden
kustannukset kuuluvat lentoasemille.
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Korkeat henkilostokustannukset sekd polttoaineartahmuodostavat yleensa kaksi
suurinta kulueraa lentoyhtididen taloudessa ja gigé niiden osuus on noin puolet
lentoyhtion kuluista. Muita kustannuksia lentoyit&aiheuttavat esimerkiksi kaluston
leasing- ja huoltokulut, kenttd- ja vaylamaksut,tedag, seké paikanvaraus ja
lipunkirjoitusmaksut. (Hassinen 2010b, s.50, 55¢nkI6ston merkitys on korostunut
viime aikoina lentoyhtidille, silla varsinkin verktyhtigilla henkilokunta on usein
nauttinut korkeaa palkkatasoa ja hyvia etuja. Lelato tyontekijGilla on myds hyvin
vahvat etujarjestét ympari maailmaa, ja viime aikoion kayty monia tyotaisteluita
yhtididen yrittdessa jarkeistaa toimintaansa. Esgiiksi kotimainen Finnair sai aikaan
palkanalennukset niin lentdjille kuin matkustamdtigkunnallekin, mutta ei ilman
taistelua (Finnair 2010a). Myo6s British Airways kélkuvuodesta 2010 keskusteluita
henkilokuntansa kanssa muun muassa elake-etuukmestamisesta ja lakonuhka
poistui vasta elokuussa samana vuonna (BA 201@®argan lennonjohtajat uhkasivat
lakolla elokuussa 2010, parhaimpaan loma-aikaald svaltio uhkasi heitd
palkkaleikkauksilla (UBM Aviation 2010d). Lennonj@liat peruivat lakon viime
hetkella, mutta alalla tullaan né&kemaan viela moms@manlaisia tyotaisteluita
kustannusten karsimisen my6ta.

Raskas kustannusrakenne aiheuttaa paanvaivaa epgliat lentoyhtidille, kun taas
halpalentoyhtitt ovat tulleet markkinoille selvastivyemmalla kustannusrakenteella ja
taten onnistuneet kasvattamaan myo6s kannattavauttdaikilla lentoyhti6illa on
kuitenkin sama ongelma, joka vaikuttaa kannatteeemt kysynnén ja tarjonnan
kohtaaminen. Ylitarjonta lentomarkkinoilla johtaaein lentolippujen yksikkdhintojen
putoamiseen ja taten kannattavuuden laskemiseesyniigin ja tarjonnan suhde on
alalla erittéin herkka ja sen ymmartaminen muodotigkean osan menestymista.

Selkean kasvutrendin lisdksi lentoliikenteessé aaiderottaa selkeat, noin kahdeksan
vuoden mittaiset syklit ja toisaalta hyvin vahvasygtahuippujen ja kausittaisen
vaihtelun trendi (Doganis 2002, s.16, 190). Vuosikyenien ajan erilaiset kriisit, kuten
1970-luvun oljykriisi, erilaiset sodat ja epidemat sekd 9/11, ovat vaikuttaneet
lentoliikenteeseen ja aiheuttaneet laskuja. Tdiagaka kerta myds nousu on alkanut
vahvana kriisin jalkeen. Tasta ovat muodostunegabiksen mainitsemat syklit, joihin
siséltyy yleensa noin nelja parempaa ja nelja hograa vuotta (Doganis 2002, s.5).

Kausittaisuus on tyypillistd myds muille likenneouoille. Lentoalalla kausittaisuus on
seka paivittaista, viikoittaista etta pidemmall&aaiililla tapahtuvaa vaihtelua. Liséaksi
vaihtelua tapahtuu my6s maantieteellisesti. Paigiiéi ja viikkottaista vaihtelua
aiheuttavat muun muassa tyypillisimmat tyoajatgaivat (Doganis 2002, s.191). Hyva
esimerkki tallaisen vaihtelun vaikutuksesta lenta@yjhe nahtiin, kun Finnair ulkoisti

matkatavarankasittelypalvelunsa vuokrayhtio Baren@fLE 2009). Ratkaisua Finnair
perusteli silla, ettéd suurin osa lennoista saapuléhtee aikaisin aamulla tai iltapéivan
ja illan aikana ja valiin jaava tyhja aika on tyd@waresurssien hukkakayttod, johon
Finnairilla ei ole varaa. Barona taas pystyy tamaan tyontekijoille lentoasemalla
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muita toita tana tyhjana aikana muiden asiakastetysa kautta. Tama on lentoyhtion
eras tapa kasitella kausittaista vaihtelua. Myodsgddis (2002, s.192) mainitsee
Finnairin erddssa esimerkissaan viikoittaisestantehista. Kun bisnesmatkailureitit

hillenevat viikonlopuksi, kayttdéa Finnair kalustoabbmalennoilla, jotka painottuvat

yleensa juuri viikonlopuille. Pidemmén aikavaliniMalua aiheuttavat muun muassa
vuodenajat ja niista aiheutuvat ilmastolliset @kgeka juhlapyhat ja yleiset loma-ajat
(Doganis 2002, s.191).

2.4. Lentoliikenteen toimintaymparisto

Lentoliikenteen toimintaymparistéon vaikuttavat ligat tekijat. Lentoala muodostuu
lentoyhtidista, lentoasemista ja erilaisista tukitimnoista kuten lentokoneiden
huollosta, tekniikasta seka caterauksesta. Lidaékspasemilla toimii lukuisia yrityksia
ja usein lentoasemien yhteyteen muodostuu niin tBgao airport-cityja

(lentoasemakaupunkeja), joissa erilaiset alasta tyl§it yritykset toimivat.

Lentoliikenteen toimintaymparistéén on myos ainallkaut vahvasti lainsaadanto ja
valvonta. Turvallisuus on alalla hyvin merkitse\d@ssolissa ja erilaisia valvontatahoja
onkin  paljon. Viela vuonna 2010 jokaisessa maassan ocomat

lentolikenneviranomaisensa, jotka valvovat yht&id toimintaa. Suomessa
lentoliikennettd valvoo liikenteen turvallisuusveta TraFi, johon kuuluu

lentoliikenteen liséksi myds muiden liikennemuotojevalvonta (TraFi 2010).

Seuraavassa lentoalan toimintaymparistéd on pohdittuun muassa PESTE-
viitekehyksen kautta, jota kuvailtin tarkemmin ussa 1.3.1. PESTE- tydskentelyn
tuloksia on esitetty litteessd 2. Lisaksi pohdtan laajennettu myds taman
viitekehyksen ulkopuolelle.

Infrastruktuuri

Infrastruktuurin kehityslinjat vaikuttavat myds tefikenteen toimintaymparistoon ja
sen muokkautumiseen. Talla hetkellda keskustellaaljorp muun muassa ilmatilan
valvonnasta ja sen tehokkaasta hyddyntamisestigleSEuropean Sky on hanke, jonka
tarkoitus on yhdistaa eurooppalaiset ilmatilat j@en valvonnat, jotta siitd saataisiin
mahdollisimman tehokasta (SESAR 2006). Infrastrukin kuuluvat myos lentoasemat
ja niitd ympéardoivat alueet. Naiden kehittymisessésouri merkitys niin poliittisilla,
taloudellisilla kuin lainsaadannollisillakin tekifté.

Lentoasemat, niiden koko, kapasiteetti ja sijawdikuttavat lentoalan rakenteeseen
paljon. Siella missa on kysyntd&, on lentoasemiauttd toisaalta jos asemien
kapasiteetti ei riita ja kysyntdd taas olisi, girkkysyntd melko nopeasti vahemman
kaytetyille lentoasemille. Lentoasemat jaotellaaain padkenttiin tai hub-kenttiin, seka
niin  kutsuttuihin  kakkoskenttiin, jotka usein ovdiieman syrjassa ja joiden
kayttomaksut ovat edullisemmat. Euroopassa on otiéhtavissa trendi, jossa
kakkoskentat saavat yhd suuremman osan liikent€Estdyth 2007, s.51). Forsyth



42

(2007, s.51) kertoo, ettd syyna ovat suurien kemttiehottomuus ja toisaalta
kakkoskenttien edullisemmat hinnat. Han pitaa k&tditysta silti hyvana, silla kilpailu

pakottaa suuremmat kentat tarkistamaan toimintagasdehostamaan sita. Nain
tuloksena saadaan toivottavasti kokonaisvaltaiseltkkaampi lentoasemien kaytto ja
toimivuus.

Strickland (2010) on sita mielta, ettd alalla oninpasiirtya poispain hub-mallin
kaytostd. Hanen mukaansa matkustajia ei kiinnastakd kentdn kautta he kulkevat,
vaan tarkeinta on hinta ja matkan sujuvuus. Stie#l(2010) huomauttaakin, etta Lahi-
idan kentat kuljettavat yhd enemman eurooppalamsitkustajia muun muassa Aasiaan
ja esimerkiksi Dubaista voi kasvaa varteenotett&ilpailja Euroopan vahvoille
hubeille. Myds Finnairilla on Helsinki-Vantaan leasemalla sama etu, jota se on jo
kymmenen vuoden ajan tehokkaasti hyddyntanytkiniakaestrategiallaan. Stricklandin
(2010) mukaan my6s uudet konetyypit, Boeingin 787 Airbus A380 pidentavét
lentomatkoja, joka puoltaa yha useampien kenttégyit&a, kun reittivaihtoehtojakin on
yha enemman. Tosin esimerkiksi A380 vaatii lentossafrastruktuurilta paljon ja
taten rajoittaa tiettyjen kenttien kayttoa.

Stricklandin ajatus on kuitenkin mielenkiintoinesiJla harva muu alan asiantuntija
uskaltaa ajatella hub-mallin ulkopuolelle. Useampi&enttien laajempi kayttd

helpottaisi myo6s ilmatilaan liittyvid ongelmia. Das (2010) sen sijaan ei jaa
Stricklandin k&sitystéd vaan han hanen mukaansantallb-on myos tulevaisuuden

toimintatapana mallin laskennallisten ja taloudédin etujen vuoksi. Dennisin mukaan
esimerkiksi myods konetyyppi B787 tulee lentdmaarbista hubiin, vaikka sen

yhteydessa usein puhutaankin point-to-point mallistiin ikddn Grimme (2010) uskoo
hub-mallin paremmuuteen, eikéd usko minkaan muumitaamallin syrjayttavan hubia

tassa suhteessa. Point-to-point liikkenteessa oarhémukaansa liian monta mahdollista
reittiparia.

Airports International Council (ACIl) keraa vuositta tietoa lentoasemien
likennemaarista. Viimeisimpana on julkaistu vuodeZD08 tiedot maailman
suurimmista lentoasemista niin matkustajamaéran kahdinkin osalta (taulukot 10 ja
11).
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Taulukko 10. Maailman 20 suurinta lentoasemaa neigd§amaarissa mitattuna vuonna
2008. (ACI 2010)

Atlanta (ATL) 90,0
Chicago (ORD) 69,4
Lontoo (LHR) 67,1
Tokio (HND) 66,8
Pariisi (CDG) 60,9
Los Angeles (LAX) 59,5
Dallas Fort Worth (DFW) 57,1
Peking (PEK) 55,9
Frankfurt (FRA) 53,5
Denver (DEN) 51,2
Madrid (MAD) 50,8
Hong Kong (HKG) 47,9
New York (JFK) 47,8
Amsterdam (AMS) 47,4
Las Vegas (LAS) 43,2
Houston (IAH) 41,7
Phoenix (PHX) 39,9
Bangkok (BKK) 38,6
Singapore (SIN) 37,7
Dubai (DBX 37,4

Taulukko 11. Maailman suurimmat lentoasemat rahéins$a (tonneina) mitattuna
vuonna 2008. (ACI 2010)

Memphis (MEM) 3695 438
Hong Kong (HKG) 3660 901
Shanghai (PVG) 2602 916
Incheon (INC) 2423717
Anchorage (ANC) 2339831
Paris (CDG) 2 280 050
Frankfurt (FRA) 2111031
Tokio (NRT) 2100 448
Louisville (SDF) 1974 276
Singapore (SIN) 1883 894

Taulukosta on nahtdvissa, ettd Pohjois-Amerikassat oamaailman suurimmat

vuoksi. Eurooppalaisista lentoasemista Lontoon kteat, Pariisin Charles de Gaulle ja
Amsterdam ovat kaikki kymmenen suurimman lentoasejoakossa. Taulukossa 10
esitetyt likennemaarat sisaltavat kansainvaliségtimaan matkustajat. Graham (2008,
s.6) esittelee teoksessaan kansainvalisen liikenssirimpia lentoasemia vuodelta
2006. Talla listalla ei kuitenkaan ole ainuttakammerikkalaista lentoasemaa, vaan
karjessa ovat isot eurooppalaiset kentat sekd namsmlaisia kenttia. Vaikka tilasto on
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vanha, ei ole syyta olettaa, etta tilanne olisi ttunut kovin paljon. Eurooppalaisilla
kentilla on maailman suurin rooli kansainvalisekenteen hubeina, tosin aasialaisten
kenttien merkitys korostuu jatkuvasti likenteeséliintyessa siella.

Rahtikentistd suurin on Memphis, jossa toimii p#taiyhtio FedEx (Fedex 2010).
Samasta syystda myds Louisville on kymmenen suurimieatoaseman listalla, silla
siella toimii puolestaan pikarahtiyhtio UPS (UPSL@Y Alaskassa sijaitseva Ancorage
taas on tarkea rahdin kauttakulkuliikenteen (tfrigntta. Muuten suurimpia kenttia
ovat Aasian ja Euroopan suuret lentoasemat. Radgiitta tama on hyvin luonnollista,
silla juuri Aasiassa (Hong Kong, Shanghai, Inchedakio) rahtivolyymit ja rahtia
kuljettavat lentoyhtiét ovat suuria ja taas Eurcssaa esimerkiksi Lufthansa, joka
kayttad Frankfurtia hubinaan, on yksi suurimmistatiyhtidistd maailmassa.

Graham (2008, 8-9) muistuttaa, ettd lentoalallaaltymeet muutokset eivat ole
koskeneet ainoastaan lentoyhtiditd, vaan my0Os d&setoille alan uudelleen
rakentuminen on tarkoittanut perusteellisia muutok$idn jakaa ndma tarkeimmat
lentoasemia koskevat kehitykset kolmeen osaan:

* Lentoasemien kaupallistuminen
* Lentoasemien yksityistaminen
* Lentoasemien omistuspohjan laajeneminen.

Lentoasemien kaupallistuminen tarkoittaa prosesgiasa lentoasemat muuttuvat
julkisista tiloista yhad enenevassd maarin kauplasiskokonaisuuksiksi, joita myos
johdetaan hyvin bisnesorientoituneesti (Graham 2@083). Lentoasemat eivat enaa
ainoastaan tarjoa infrastruktuuria lentoyhtidill#gan niistd on tullut samalla
matkustajille viihdekeskuksia, joissa omaa lentdatmessaan voi shoppailla, kylpea
(Helsinki-Vantaa), nauttia ulkoilma uima-altaast@ingapore Changi) tai vaikkapa
kayda elokuvissa (Hong Kong). Graham (2008, s.9nitsae myos, ettd lentoasemien
valinen kilpailu ja kenttien markkinointi ovat melkuoreita ilmidita alalla. IATA:n
puheenjohtaja Bisignani nékee lentoasemien tulaudsn siten, ettd kentdt muun
muassa Kilpailevat keskenaan, tarjoavat esimerkiksisia lentokoneen pesuja seka
alennuksia kenttamaksuista (IATA 2010f). Han nake#A tadma auttaisi myds
tasoittamaan lentoalan hyvin suuria tuloeroja @mtijoiden (lentoyhtiét, lentoasemat,
leasing-yhtiot) kesken.

Lentoasemien yksityistaminen on alkanut vahitejgehkiihtynyt erityisesti 2000-luvulla.
Syina yksityistamiselle ovat usein olleet halu k&éé julkista omistusta seka edistaa
tehokkaampaa toimintatapaa. Suomessa lentoaseatag¢deileen valtion omistuksessa,
valtionyhtié Finavian kautta (Finavia 2010), muttanessa muussa maassa lentoasemat
ovat yksityisessd omistuksessa. Grahamin (200&1%.Bwukaan yksityisomistuksen
osuus on silti viela verrattain pieni lentoyhtiGideyksityisomistuksen maaraan
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verrattuna. Lentoasemien omistuspohjan laajenemrméédaan positiivisena asiana, sen
tuodessa useampia lentoalasta kiinnostuneita Ise@mo@n johtoon ja nain usein
enemman keskittymista lentoasemien kehittamiseanjllkisen omistuksen piirissa.

Lentoasemat toimivat hyvin pitkdlle samantyyppigessymparistossd  kuin
lentoyhti6tkin, mutta lentoasemiin kohdistuu jopeesman ristiriitaisia odotuksia kuin
yhtidihin ja tamé& kehitys tulee vain kasvamaanvaigsuudessa. Graham (2008, s.321)
muistuttaa, ettd kestavan kehityksen periaattessfivat laatutavoitteet seka jatkuva
huomio turvallisuusasioihin sek& kriisinhallintaasvat muuttaneet lentoasemien
tulevaisuutta lopullisesti. Vihreat arvot ja kestékehitys koskevat lentoyhtididen
lisdksi myos lentoasemia ja naista asioista onkiltutt yksia tarkeimmista myds
lentoasemien strategioissa (Graham 2008, s. 323nala lentoasemat kuitenkin
taistelevat kasvavien matkustajamaarien ja rahgsymnan kanssa, jolloin vihreiden
arvojen noudattaminen on haastavaa. Kapasiteatattaisiin monille maailman
lentoasemille lisdd, mutta ympéariston vastustus usein kovaa. Tasta hyvana
esimerkkina toimii Seattlen kenttd, jolle suunnitetoinen Kiitotie valmistui suuren
yleisbn voimakkaasta vastustuksesta johtuen vadiav@otta sen jalkeen kun
viranomaiset olivat myontaneet sille luvan (Grah2008, s.327). Morrell (2010)
muistuttaa, ettd lentoliikenteen infrastruktuuri dmyvin kallista ja taten sen
muokkaaminen ja muuttaminen on hidasta. Infrastutih n&kokulmasta 40 vuotta ei
ole kovinkaan pitka aika. Toki esimerkiksi lentatelogian kehittymisen ja uusien
konetyyppien, kuten Airbus A380:n, myodta infrasttukin on muututtava, mutta
valtaviin mullistuksiin, kuten lentoasemarakentdépdelliseen muuttumiseen, tuskin
paadytaan seuraavan 40 vuoden aikana.

Tulevaisuudessa lentoasemien on yha enenevassainmédlimistauduttava eri
sidosryhmien erilaisiin vaatimuksiin. Lentoyhtidtad nykyaan hyvin erilaisia erilaisine
vaatimuksineen, esimerkkind toisistaan eroavatetdivpalvelutason suhteen. Myds
matkustajat haluavat yhd enemman viihdyketta jaghaita. Omistajilla on varmasti
selkeimmat intressit, tarkeimpana voiton saamin@ofta toki myods turvallisen ja
laadukkaan palvelun tarjoaminen. Kunnat ja kaupungivovat lentoasemilta
vastaavasti elinkeinoelaman piristamista ja yllipista ja viranomaiset haluavat
aarimmaisen turvallisen ja toimivan lentoasemanraf@m 2008, s. 327) Naiden
vaatimusten ristitulessa on siis lentoasemien ttawe tulevaisuudessa. Tosin on hyva
muistaa, etté lentoasemilla on markkinavoimans#atssviela turvalliset oltavat ja ne
voivat esimerkiksi investointitarpeidensa tayttéekis yksinkertaisesti nostaa hintoja
(Forsyth 2007, s.48).

Turvallisuus on yksi lentokenttien keskeisista Bdgksistd, mutta samalla

turvallisuuden varmistamiseen kaytettava aika ts&#e matkustajia ja hidastaa
lentoasemaprosesseja ja kysynnan yha kasvaess#t kenhkautuvat yhd pahemmin
(Forsyth 2007, s.47). Turvallisuuden merkitys dietudhenemd&én, painvastoin, sen
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merkitys kasvaa jatkuvasti. Yksi lentoasemien taiswuden haasteista tuleekin
olemaan turvallisen, mutta samalla sujuvan toiminsiaunnittelu ja yllapito.

Lentoasemien infrastruktuuriin kuuluu hyvin vahvastyds lennonjohto. Maailmassa
on talla hetkella 180 aluelennonjohtoa, joista3¢lisijaitsee Euroopassa (IATA 2010f;
Mason 2010a, s.63-65). Euroopassa lennonjohtojearéma@n johtanut ilmatilan
tehottomaan kayttdoon ja ruuhkiin ja tdmén ongelmatkaisemiseksi Euroopassa on
ollut jo vuosia kaynnissa projekti, Single Europe@ky (SESAR 2006). Projektin
tarkoituksena on saada aikaiseksi yhtendinen, Ituirea ja toimiva eurooppalainen
ilmatila vuoteen 2020 mennessa (ICAO 2008, s.3)nbajohtojen pirstaleisuus johtuu
pitkalti historiallisista syista eri maiden erilw@a kehitysvaiheiden takia. Nykyisen
kaltaisessa globaalissa toimintaymparistossa lgohdon hajanaisuus ei enaa toimi.
Tiedon jakamisen ja lennonjohtojen yhteistyon tudegua entistd paremmin. Liséksi
eurooppalainen lennonjohtosysteemi on niin palvetuottajille kuin asiakkaillekin
huomattavasti kallimpi kuin esimerkiksi USA:ss&&AR 2006, s. 55).

Uusi lennonjohtojarjestelma on tarpeellinen ja kdkatoalaa hyddyntava. Selkeita
reittioptimointeja saadaan aikaiseksi, kustannuks@éhenevat ja nain paranee
lentoyhtididen kannattavuus ja ymparistopaastotemakiat. Strickland (2010) toteaa,
ettd ndiden kehitysten on tapahduttava, jotta saakitpailukykyisen eurooppalaisen
lentolilkenteen. Alkuperainen Single European Skpyrejekti aloitettiin jo 1990-luvun
puolella, mutta sen aikataulu on siirtynyt yha kaoeaksi tulevaisuuteen. Tama johtuu
ensinnakin teknologisista ongelmista, jotka ovaurasesta siitd, ettd Euroopassa
toimivilla lennonjohdoilla on keskenaan hyvin eisia teknisia toteutuksia. Toisaalta
projektia viivastyttdd myds lennonjohdossa tyosékavien henkildiden vastustus.
Muun muassa Ranskassa lennonjohtajat ovat lak&villgrotestina uudistuksille.
(SESAR 2006, s. 12, 45). Huomattavaa onkin, ettdeptamista voida tehda vanhojen
teknologioiden ja jarjestelmien perusteella, vakati¢ on luotava uusi jarjestelma.

Uusin versio projektista, Single European Sky lIsettaa tavoitteeksi yhtenaisen
lennonjohdon Euroopassa vuoteen 2020 mennessa. nTamdemman projektin
tarkempia tavoitteita ovat: kolminkertaistaa ilnteati kapasiteetti vuoteen 2000
verrattuna, 10 % paastévahennys per lento vuote@@5 2verrattuna ja 50 %
kustannusvahennys lentoa kohden verrattuna vuo@@s Rikuihin (ICAO 2008, s.3).
Erds ensimmaisistéa vaiheista on jakaa Euroopantiifmghdeksaan eri alueeseen
(Functional Airspace Block, FAB) vuoteen 2012 measde jotka korvaavat
aikaisemman pirstaloituneen ilmatilan (De Vroey 208.14). Naiden tavoitteiden
toteutuessa ollaan askeleen verran lahempana lhlkghyisempaa ja toimivampaa
eurooppalaista lentoliikennettda. Jos taas SES Hida samankaltaista vastustusta kuin
edeltdjansa, eikd aikataulussa pysyta, on Eurodpatoliikennekin vaikeuksissa.
Toimivalla lennonjohdolla ja infrastruktuurilla @uora yhteys my6s alan toimivuuteen
ja kannattavuuteen.
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Poliittiset tekijat

Aikaisemmin tydssa kerrottiin lentoliikenteen pidla jatkuneesta saatelystd ja sen
asteittaisesta vapautumisesta. Tama on ollut hyshitseva tekija lentoliikenteen
toimintaymparistésséd ja sen vaikutus tuntuu edeklige Lentoyhtidt eivat pysty
toimimaan normaalin markkinatalouden ehdoin ja eskiksi fuusioituminen ei ole
mahdollista yli maanosarajojen. Eriarvoisuutta regyi edelleenkin markkinoilla ja
vanhat valtionyhtitt tuntuvat saavan valilla kohtomia tukia selviytydkseen, kun
toisten lentoyhtididen tulee selvita taysin markkalouden ehdoilla. Esimerkiksi
pohjoismaiselle lentoyhtié SAS:lle keréattiin viinsen kahden vuoden aikana kaksi eri
tukipakettia osakkeiden oston muodossa sen omisi#igilta Ruotsilta, Norjalta ja
Tanskalta (The Copenhagen Post 2010).

Poliittiset paatokset ja lait ovat siis erittain nkig&vassa roolissa myos tulevaisuudessa,
silla sdantelyn vapautuminen lahtee valtiotasdMgds muut, kuten infrastruktuuriin,
ympéaristoon, vaihtoehtoisiin  kulkumuotoihin tai werkseen liittyvat poliittiset
paatokset vaikuttavat lentoalaan huomattavastick®nd (2010) kertoo esimerkin
myoOs Iso-Britanniasta, jossa Heathrown kolmannédsitotiestda kaydaadn kovaa
poliittista kamppailua. Tassa keskustelussa ymiiiiset ja taloudelliset nakdkulmat
ovat vahvasti ristiriidassa.

Suomessa keskustelua on herattanyt alueelliseratasa sailyttdminen. Suomi on
pitkien valimatkojen maa, jossa lentoliikenteellBsiondhtavissa luonnollinen rooli

osana joukkoliikennettéd. Kaikkia pienimpia reittegi ole kuitenkaan onnistuttu
tekemaan kannattaviksi. Taas vuonna 2010 kaammyitaltion puoleen reittien

sailyttamiseksi, kun Finncomm ilmoitti lopettavandavaskylan, Porin ja Seindjoen
reitit. Liikenneministeri Vehvildinen ei kuitenkaamalunnut lahted tukemaan naita
lentoreitteja valtion rahoilla. Silti esimerkiksiavkauden ja Savonlinnan lentoreitteja
tuetaan ensi vuonna noin miljoonalla eurolla. (Taklamé 2010)

Verotuksen  voidaan  katsoa  olevan  poliittinen  tekijdentoliikenteen
toimintaymparistéssd. Varsinkin tulevaisuudessa nfioo tulee kiinnittymaan
lentoliikenteen, tai vastaavasti kilpailevien liilkeemuotojen erilaisiin verotuksiin.
Ymparistoveroja luultavasti kiristetdan, mutta myéstoasemien erilaisilla veroilla on
suuri vaikutus erityisesti lentoyhtidihin. Paastdgan tullessa voimaan Euroopassa, tuo
tama hyvin erilaisia haasteita nimenomaan euroapplé¢ lentoyhtidille ja luo niille
erilaisen kilpailuaseman suhteessa Euroopan ulkigiinoyhtidihin, joita paastokauppa
ei koske. Paastokauppaa ja lentoliikenteen ym@amagtutuksia kaytetddn myos paljon
poliittisena pelivdlineena ja tama voi tulevaisusgbe vaikuttaa vahvasti lentoliikenteen
toimintaymparistoon muun muassa lainsdadannonautt



48

Ympariston vaikutus

liImastonmuutoksen vaikutukset ja laaja keskustéheesta alkoi 2000-luvun alussa.
Esimerkiksi paljon julkisuutta saanut Al Gore toiifthastonmuutoksen profeettana ja
levitti ilmastonmuutoksen sanomaa. Ha&nen kauttaampédyistoasioista tuli

merkityksellisia myos suuren yleison keskuudessayigesti hiilidioksidip&astot ovat

olleet 2000-luvulla julkisen keskustelun keskipested. Euroopan Unioniin kuuluvat
maat ovat sitoutuneet myds lentoliikennetta koskavgpadstokauppamenettelyyn
(lmailuhallinto 2010). Paastokaupan tavoite onlithil iimastonmuutosta luomalla
yhteisén laajuiset markkinat paasttoikeuksille elenettely toimii unionin

ilmastopolitikan ohjaus- ja valvontakeinona (EK 1B). Paasttkauppamenettelyn
maaraykset noudattelevat seka Euroopan unioniia Kibton ilmastosopimuksen
tavoitteita (EK 2010).

lImasto-ongelmiin on pyritty I6ytamé&an myos kokoathaan kattavia ratkaisuja, mutta
tdhan tavoitteeseen ei ole viela minkaan tahondsienpaasty. Myos Koopenhaminan
ilmastokokous, johon kohdistui paljon odotuksia, aepnistui globaalin
ilmastosopimuksen luomisessa (EK 2010). Dennis @RQhuistuttaa, ettd yhteisen
ratkaisun I6ytyminen voi olla todella vaikeaa, &ilnonilla markkina-alueilla aitoa
vaihtoehtoa lentoliikenteelle ei ole, eikd siitanseuoksi olla valmiita tinkimaan.
Grimme (2010) uskoo, etta globaali pdastokaupptaisiin saada aikaiseksi vahitellen.
Euroopan unionin ja Yhdysvaltojen yhteisty0 voisimia esimerkking ja saada useita
maita sitoutumaan yhteisiin tavoitteisiin.

Lentoliikenteen osuus maailman hiilidioksidipaastaéion noin kahden prosenttiyksikon
luokkaa (IATA 2010c; lhaméaki 2010; Anger 2010, €Q)0Liséksi lentomatkustus

tuottaa paljon jatteitd. Se on kuitenkin saanutjopalhuomiota mediassa, silla
lentoliikennemaarien suuri kasvu on johtanut myaaspdjen kasvuun ja vaikka viela
prosentuaalinen osuus onkin maailmanlaajuisestnipi®@dotetaan sen kasvavan
lentolikennemaarien mukana. Yksittdisen ihmisahdmksidipdastoja lentomatkustus

kasvattaa huomattavasti ja sen vuoksi siihen ottuakéinnittdd huomiota. Lentoyhtitt

ovat alkaneet tarjota matkustajille erilaisia  paastksumahdollisuuksia

kompensoidakseen paastdja, mutta myos lentomakaesiu kokonaisvaltaisesta
vahentamisesta ja korvaamisesta esimerkiksi napgithayhteyksilla on keskusteltu
paljon. Dennis (2010) huomauttaa, etté vaikka kaik&-Britannian siséinen lilkkenne

siirrettaisiin raiteille, se olisi silti vain 10 gsenttia Heathrown liikenteestd. Hanen
esimerkkinsa painottaa pitkien matkojen merkitystéoliikenteelle. Nahtavaksi jaakin

ovatko ihmiset aidosti valmiita luopumaan lentomastiamisesta ja lomamatkoista
kaukomaihin. llmastonmuutosta ja sen suhdetta lidegnteeseen kasitelladdn enemman
luvuissa 3.4 ja 4.3.
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Sosiaaliset tekijat

Sosiaaliset syyt vaikuttavat lentoalan toimintayngi@dn muutenkin  kuin
ymparistonakokulman kautta. Sosiaalisesta nakokstemtgirkeiksi tekijoiksi nousevat
lentdmisen hyvaksyttavyys, sen turvallisuus ja stetavuus. Arvot vaikuttavat myos
lentoalaan ja esimerkiksi yleinen mielipide lentdem hyvaksyttavyyttd kohtaan voi
vaikuttaa kysyntéd&n suuresti. Esimerkiksi yritysitmassa vihreilla arvoilla on
perusteltu vahennettyd lentdmistd, vaikka myos akumissaastoilla on varmasti iso
osansa. Turvallisuuden merkitys on todella suutthgé kun turvallisuus on uhattuna,
karsitaan lentomatkustuksesta. Tama trendi vaiwigalu tulevaisuudessa ja lentoalan
onkin kiinnitettava turvallisuusasioihin yha eneéassa maarin huomiota. Sosiaalisia
tekijoita jotka vaikuttavat lentoalaan, ovat mydsuun muassa perheiden koko,
asuinpaikat, elaméntavat ja tyon ja vapaa-ajansawgo Halu luksukseen tai elamyksiin
voi myos vaikuttaa positiivisesti lentoalan kysyira toisaalta esimerkiksi slow-life
elamantyyli karsii matkustusta.

Skogberg (2010) osoittaa mielenkiintoisen asianiasdisista tekijoista kayttden
esimerkkind viimeisintd vuonna 2008 alkanutta lanta@s toimivaksi havaittu keino
vaikuttaa yleiseen mielipiteeseen on vetoaminenisten moraaliin ja tata asetta
kaytettin nyt laman aikana. Pyrittiin luomaan nkaeva siitd, ettd lentaminen on
moraalitonta, koska se aiheuttaa niin paljon yngddnaittoja. Tilanne oli sin&nséa
otollinen, silla ihmisten rahankayttokin on tiukeaaplaman aikana. Skogberg kuitenkin
huomauttaa, ettd nyt kun talouden noususta on ejillgiitteitd, on lentamisen
moraalinen vaaryys unohdettu taysin, ja lentamisestoikeastaan tullut ihan sallittua.
Tama on hyva esimerkki siitéa, kuinka ihmisten kaytymiseen pyritdan vaikuttamaan
vetoamalla korkeampiin arvioihin kuten moraaliinaikka vaikuttamisen todelliset
motiivit olisivat toisaalla, esimerkiksi pyrkimykssa sédannelld ihmisten taloudellista
kayttaytymistd. Grimme (2010) nostaa esiin mydsagaksin ihmisten halujen ja
tekojen valille. Ekologinen ajattelu ja ekologistezkojen toteutus eivat valitettavasti
kulje kasi kadessa. Ihmisten matkustuspaatoksidawhi edelleen hinta ja matka-aika.
Ympariston suojeluun liittyvat arvot tulevat tarlsggrjestyksessa vasta naiden jalkeen
ja esimerkiksi vapaaehtoiset paastomaksut eivatotieet kovin suosittuja, vaikka
lentoyhtitt tatd mahdollisuutta ovat tarjonneetkMyo6s yritykset puhuvat paljon
ekologisuudesta, mutta monasti maaraava tekij@puita hinta.

Teknologiset tekijat

Teknologinen  kehitys on yksi ehkd suurimpia vaikdt lentoalan
toimintaymparistdssa. Doganis (2002, s. 9) totealigessaan, etta teknologinen kehitys
on ollut huomattavasti nopeampaa lentoliikenteessdin missdan muussa
likennemuodossa. Lentokoneiden energiatehokkuastdkatka, nopeus seké tietysti
koneiden koko ovat kasvaneet viimeisen seitsemanigmen vuoden aikana.
Viimeisimpané teknologisena kehityksena voidaaagit2 000 aurinkokennon avulla
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lentdnytta lentokonetta, joka lensi 24 tuntia yd&pisesti, myods yon yli, heindkuussa
2010 (Tekniikka & talous 2010c). Tallainen kone \éela vuosikymmeniin, ehka
koskaan, lenna kaupallisia lentoja, mutta se kerkaitenkin alan tahdosta ja
pyrkimyksesta kehittda tulevaisuuden ratkaisujasdalta taytyy muistaa myos se, etta
Boeing 747, konetyyppi joka lensi ensimmaisen kdigea lentonsa PanAmin véareissa
jo vuonna 1970, on edelleen yksi maailman kaytetyistd konetyypeistd (Boeing
2010). Konetyyppi ei luonnollisesti ole teknolodisi ominaisuuksiltaan samanlainen
kuin neljakymmenta vuotta aikaisemmin, mutta sithma nayttda sen, etta
neljakymmenta vuotta ei ole pitkd aika puhuttaésstokoneista.

Polttoaineteknologian kehityksen merkitys tuleenman erittdin olennainen tekija
lentoalalle. Fossiilisten polttoaineiden riittavyys suuri kysymysmerkki ja lahes kaikki
alan asiantuntijat ovat yhta mielta siita, ettgy dule riittdma&an loputtomiin ja 6ljyn
riittdvyyden vaikutus lentoalalle on merkittava ri&tland 2010). Strickland (2010)
uskoo, ettéd dljyn hinta tulee nousemaan joka tapeasa, silla idan kasvavat mahdit,
Kiina ja Intia tulevat tarvitsemaan yha enemmary&ljTama taas tulee nostamaan
markkinahintoja ja vaikuttamaan myos eurooppalaiggintoyhtidihin. Taman vuoksi
biopolttoaineiden kehitys on elintdrke&da alalle. ddylennonohjausteknologioilla on
tulevaisuudessa paljon merkitytd lentoliikenteemmintaymparistélle ja esimerkiksi
Single European Sky -hanke sekd CDA:n (ContinuoescBnt Approach) kayttdonotto
tulevat tehostamaan lentoliikennettd huomattavasti.

Lentoteknologia on kehittynyt isoin harppauksin, ttau valtavassa ja jopa
lentoteknologiaa suuremmassa roolissa on ollut aldkopuolella tapahtunut
teknologinen murros. Internet toi mukanaan monidlistuksia jotka vaikuttivat myo6s
lentoalaan. Lentoyhtididen myynti- ja markkinoirgilavat muokkautuivat ja kehittyivat
internetin myota ja samalla niiden asiakkaistaealista hintatietoisempia. Teknologian
myodta mahdollistuivat myds e-lippu ja sahkoisettdgklvitykset. Morrell (2010)
toteaakin, ettd kaikilla nailla teknologisilla kefsaskeleilla on ollut tarkeéa rooli my6s
lentoyhtididen tuottavuuden kehityksessa.

Taloudelliset tekijat

Talouden ja liikenteen yhteyttd on tutkittu paljgam naiden valilla onkin kiistaton

yhteys. Monesti on kuitenkin keskusteltu siit, Kookasvava talous liikennetta vai
auttaako toimiva liikenne talouden kasvuun (Sessa.p2009, s. 35). Kuvassa 12 on
esitetty talouden ja liikenteen vdlista suhdettaeollisuuden kasvu seka
henkilokohtaisen varallisuuden ja kulutuksen kaswowvat liikenteen kasvua. Myos
kaikki tutkimukseen haastatellut asiantuntijat n@at BKT:n kehityksen ja

henkilokohtaisen kaytettavissa olevan tulon mageéiiksi tarkeimmista lentoalaan
vaikuttavista tekijoista (Dennis 2010; Mason 20104orrell 2010; Soinola 2010;

Strickland 2010). Liikenteen kasvu ja esimerkikigteinnemuotojen suhteen muutos
vaikuttavat esimerkiksi paastoihin, joka taas vaikuttaa liikenteen rajoittamiseen.
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Toisaalta kuitenkin toimivia liikenteen palveluitarvitaan, jotta talouden kasvu on
mahdollista.

Talouden kasvu

*Teollisuuden kasvu

Mahdollistaa Luo

*Henkilokohtaisten tulojen kasvu

eKulutuksen kasvu

Vaikutuksia liikenteeseen

Liikennepalvelut

. . . *Matkojen kallistuminen
*Tavaroiden ja palveluiden

liikuttaminen

*Motorisaatio

elhmisten likkumisen
helpottaminen

sLiikennemuotojen suhteen muutg

«Urbanisoituminen

Vaikutuksia taloudelle ja
ymparistolle

Rajoittaa Synnyttaa

*Paastot
*Onnettomuudet

+Melu jne.

Kuva 12. Talouden ja liikenteen kausaalinen sutmdekgillen lahteestda WBCSD 2004,
s.13).

Talouden kehityksella on aina ollut suuri vaikulesstoliikenteen toimintaymparistoon.

Yksinkertaistettuna voidaan sanoa, ettd kun tausousussa, on myos lentoliikenne
nousussa ja kun talous on vaikeuksissa, heijagtususraan myos lentoliikenteeseen.
Kuvassa 13 nadkyy maailman bruttokansantuotteen ukaesentti suhteessa

lentoliikenteen kasvuun. Kuvasta nakyy, ettd netoviteet selkedssd yhteydessa
toisiinsa. Mason (2010c) kuitenkin osoittaa, d#eaioliikenteen ja BKT:n kasvun suhde
ole enda niin voimakas kuin se oli aikaisemmin,eji tulevaisuudessa suhde voi
heikentya viela entisestaan.
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Kuva 13. Lentoliikenteen kasvun ja BKT:n kasvunnedl suhde (mukailtu lahteesta
Airbus 2009, s. 32).

Yleisen taloudellisen tilanteen lisdksi toimintayémnigtoon vaikuttavat paljon muun
muassa yritysten matkustuskulttuuri. Bisnesmatlustin aina ollut tuottavinta
liketoiminta-aluetta monelle lentoyhtiélle (Hassm2010a) ja sen vahentyessa vihenee
myo6s lentoyhtididen tulos. Toki myds muukin kysynnédvaihtelu vaikuttaa
lentoliikenteeseen huomattavasti, mutta bisnesmatkakysynnan vaihtelu johtuu
suoraan taloudellisen tilanteen vaikutuksesta. Wagjan matkustukseen talouden
heilahteluilla on my6s vaikutusta. Esimerkiksi tpohyysprosentin kasvulla on
vaikutusta matkustushalukkuuteen ja toisaalta kéixtiessa olevien tulojen kasvaessa
my6s matkustushalukkuus kasvaa.

Oljyn hinnan ja valuuttakurssien vaihtelut luovahtoyhtitlle suuria ongelmia. Oljyn
hintaan vaikuttavat taloudellisen tilanteen lisakgilaiset poliittiset paatokset ja
konfliktit. Lentoyhtidt yrittavat suojautua Oljynirman vaihteluilta niin kutsutulla
hedgauksella, jossa yhtiot ostavat Oljykiintiditéaulevaisuuteen sen hetkisella
markkinahinnalla. Valuuttakurssit ovat hyvin riipuisia juuri talouden liikkeista ja
lentoyhtiét toimiessaan globaaleilla markkinoillaujuvat kiinnittdméaan huomiota
kurssien liikkeisiin. Oljyn ja valuuttakurssien Wikin on kiintea yhteys, silla
lentopetrolin maailmankauppaa kaydaan dollaredladin dollarin kurssin vaikutukset
voivat olla lentoyhtidille erittédin suotuisia, kuteviimeisind vuosina euron ollessa
erittain vahva, tai ne voivat nostaa polttoaineanda entisestdan. Joka tapauksessa,
talous on yksi selkeimmisté ja tarkeimmista vaifjigta lentoalan toiminnassa.
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3. GLOBAALIN TOIMINTAYMPARISTON
TARKASTELU

Seuraavaksi muodostetaan taustamaailma tulevaisuueletolikenneskenaarioille.

Aluksi kasitelladn megatrendeja ja erilaisia muidfujotka muokkaavat maailmaa
seuraavan 40 vuoden aikana. Maailman ja lentoaill@vaisuutta pohdittaessa voidaan
esiin nostaa satoja ja jopa tuhansia erilaisia tojiat ja kehityssuuntia, jotka

vaikuttavat tulevaisuuteen erilaisilla painoanaillTassa tutkimuksessa on pyritty
loytamaan lentoalan nakodkulmasta tarkeité ja mggéllisia kehityssuuntia. Valittuja

tekijoitd karsittiin - aluksi kirjallisuuden avullajonka lisdksi haastatellut alan
asiantuntijat arvioivat valittuja ndkemyksia.

Arvioita globaalin kehityksen tulevaisuuden suuteisn yhtd monta kuin arvioijia.
Tulevaisuuden maailmaa kartoittavista tutkimuksista kuitenkin l0ydettavissa eri
skenaarioita yhdistavia tekijoita eli niitd kehsysintia, joista eri tahot ovat yhta mielté.
Naitd vahvoja kehityssuuntia kutsutaan megatresiejbiden kestoksi tyypillisesti
arvioidaan pitkia aikoja, jopa useita vuosikymmerTidssa tutkimuksessa megatrendeja
on niiden kuvaamisen liséksi tarkasteltu kriittisgs pohdittu mahdollisia megatrendien
vastaisia kehityssuuntia.

Tulevaisuudentutkimuksessa tulee ottaa huomioon smydlit kortit. Euroopan
lentoliikenne sai muistutuksen villien korttien wlassa olosta kevaalla 2010, kun
islantilainen tulivuori Eyjafjallajokull purkautuisydsten taivaalle tuhkapilven ja
lamauttaen koko Euroopan lentoliikenteen. Kymmeméjoonaa ihmista jai jumiin eri
puolille Eurooppaa, tuoretavarat homehtuivat vaiast ja lentoyhtiét menettivat lahes
2 miljardia dollaria tuloja (IATA 2010f). Eurooppaai todellisen heratyksen siita,
kuinka riippuvainen se onkaan lentoliikenteestdivlioren purkaus ei ole kuitenkaan
ainoa villi kortti, joka on nahty lentoliikenteerlala. Morrell (2010) toteaakin, etta
naita yllattavia tapahtumia on nahty tasaisin y@ieja niitd tullaan kokemaan myos
jatkossa. Aina ei tapahtuman tarvitse olla niinskittu villi kortti, vaan on myods paljon
globaaleja riskeja, jotka voivat kaantaa tulevaiiru kulun taysin paalaelleen.
Esimerkiksi veden puute ja sen aiheuttamat sodsdantyva terrorismi ja erilaiset
pandemiat tai vain niiden uhat voivat vaikutta@walisuuteemme radikaalisti.
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3.1. Globalisaatio, lokalisaatio

Lentoliikenne on yksi tarkeimmista globalisaatiguraista. Toisaalta globalisaation
levidminen on generoinut lentoliikenteen kasvuanmattavasti.

Maailmantalouden ajautuminen kriisiin vuonna 2008&hidasti globalisaatiota, mutta
ei missaan nimessa pysayttanyt sitd. Kansainvalikaopan hidastuminen ja
investointien vahentyminen vaikuttivat globalisaatikehityksen hidastumiseen, mutta
heti naiden tekijoiden palautuessa myds globalsketitys palautui (Ahola &
Palkamo 2009, s.5). Nurmi ja Hietanen (2008, s@iihtivat julkaisussaan, etta lahes
kaikki ihmisida koskevat asiat, niin talous, asehtdeknologiat kuin ymparistd ja
politiikkakin, tulevat tdysin maailmanlaajuisik®2000-luvun globalisaatiota verrataan
usein globalisaatiokehitykseen, joka tapahtui mmaailtalouden liberalisoinnin
yhteydessa 1800- ja 1900-lukujen vaihteessa, niuttavinen et al. (2007, s.67-68)
osoittavat, ettd maailmantalous on yhdentynyt ngemmalle kuin koskaan aiemmin.
Globalisoituminen siis vain syvenee ja laajenesaksi maiden valinen keskinainen
riippuvuus kasvaa, kuten nahdaan nykyisen taloosiagan tapauksessa. Kuitenkaan
kaikki eivat taysin allekirjoita globalisaation @émista. Esimerkiksi Special Report on
Emissions Scenarios (SRES) on luonut 193 skenaaifjotka jakautuvat neljaan eri
skenaarioperheeseen (Rouvinen et al. 2007, s.Ndi$sa globalisaatio on toki eras
vaihtoehto, mutta my6s maailman kehittyminen eatisbmavaraisempaan ja
paikallisuutta korostavaan suuntaan otetaan huamioo

Globalisaation vastakohtana voidaan pitaa lokatiistsa Lokalisaation perusajatuksena
on ihmisten paikallisen elinympariston tarkeyden rostuminen globalisaation
kustannuksella. Lokaalissa maailmassa oma lahipicusee tarkedan asemaan ja
omavaraisuus on ensisijaista. Mikali lokalisaatti@lu kasvaisi maailmanlaajuiseksi
trendiksi, muun muassa energiankaytto ja likkumimghenisivat ja tuotanto keskittyisi
lahelle paikallista asiakasta. Lokalisaatioajattefieistyminen nakyisi lentoalalla ennen
kaikkea matkustamisen véahenemisena. Oletuksenaawi#uitenkin pitaa sita, ettei
kansainvalisyydestéa voida tulla endad “taaksepairdikka paikallisesti lokaal
elaméntapa kasvattaisikin suosiotaan. Taten orettdeha, ettd globalisaatio jatkaa
vahvistumistaan. Nurmi ja Hietanen (2008, s.23)vatkin esille glokalisaation
kasitteen, joka tarkoittaa globalisaation kanssaaseikaisesti tapahtuvaa lokalisaation
korostumista. Talléin esimerkiksi kauppaa voidaagydéd lokaalisti, mutta muun
muassa internetin kautta sama yritys pystyy kauppaa tuotteitaan myods taysin
globaalisti.
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3.2. Aasian taloudellinen nousu

Aasian vahva talouskasvu on luonut monelle leniolt suuria mahdollisuuksia,
mutta eurooppalaisille lentoyhtidille aasialaisteantoyhtididen kasvu on myds vakava
uhka.

Eras ehka selkeimmistd megatrendeista on maailtoanen painopisteen siirtyminen

l&annesta itdéan, erityisesti Kiinan ja Intian maridile. Taméa kehitys on ollut nahtavissa
jo viimeisen vuosikymmenen ajan, mutta vuonna 28l@8nut talouden lama toi trendin
entistéd selkeammin nékyviin. Kun Euroopan ja USfalouskasvut romahtivat, eivat

Kiinan ja Intian talouden vaikeudet olleet yhta &wia. Nyt kun talous on jalleen

lahtenyt lievaan kasvuun myods Euroopassa ja USAtakaiskasvu Kiinassa ja Intiassa
on ollut rajahdysmaista.

Tuotanto on siirtynyt jo pidemmén aikaa Aasiaanvihitellen sinne siirtyy myos
tutkimus ja kehitys (Nurmi ja Hietanen 2008, s.2®jhitellen ollaan palaamassa
tilanteeseen, jossa oltiin viimeksi 1700-luvullallgin Kiina ja Intia tuottivat l&hes
puolet maailman vauraudesta (NIC 2008, s. 7). Qioiw, etta Kiinan ja Intian BKT
ohittaa kaikkien muiden maiden BKT:n lukuun ottatadt/SA:ta ja Japania vuoteen
2025 mennessa (NIC, s.7). Vuoden 2010 elokuusssoitiih, ettéa Kiina ohitti Japanin
ja nousi maailman toiseksi suurimmaksi taloudekKgnassa BKT per asukas on tosin
edelleen kehitysmaan tasolla. (MTV3 Uutiset 2010ama kehitys ei kuitenkaan
tarkoita sitd, ettd vuonna 2050 Aasia olisi ain@audellinen ja poliittinen maailman
mahti, vaan mahdollista on myods maailmantalouden pdliittisen ilmapiirin
polarisoituminen, jolloin valta on jakautunut muuigle isolle tekijalle maailmassa.
Riippumatta siitd, mitkd maanosat, alueet tai galtiousevat "maailman navoiksi”,
naiden isojen tekijoiden tavat toimia voivat erotalikaalisti toisistaan (Ahvenainen,
Hietanen & Huhtanen, s. 29; NIC 2009, s.81-82).\Rwn et al. (2007, s. 69) arvioivat
teoksessaan, ettd maailman seitseman johtavadtéalaionna 2050 ovat: Kiina, Intia,
Etela-Korea, Japani, USA, Iso-Britannia ja Saksistalle on yltanyt siis jopa nelja
maata Aasiasta.

Euroopan taloudellista menestysta neljankymmeneden paédhéan on vaikea ennustaa.
Aasian taloudellisen mahdin kasvu ja samalla Eumoopgalouden merkityksen
vaheneminen seuraavan neljan vuosikymmenen aikarkittaa ainakin sita, etta
Euroopan on vahvistettava yhteisty6ta seka sidéisttd muiden talousalueiden kanssa
(Rouvinen et al. 2007, s.76-77). Rouvinen et aD0{ s.77) kuitenkin olettavat
globaalin talouden ollessa kunnossa, ettd myosdppa on tassa tilanteessa hyvassa
asemassa. Aasian kannalta tilanne on hieman taisenl Aasiassakin sisdisen
yhteistyon merkitys varmasti kasvaa, mutta sietiiitinen tilanne on hyvin erilainen
kuin Euroopassa ja maiden vaélilla ei ole Euroopaionin alueen maille tyypillista
yhteisty6td, esimerkiksi rahapolitikan suhteen i#oen et al. 2007, s. 76). Tama voi
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vaikuttaa positiivisesti Euroopan kilpailukyvyn lg@iseen, mutta toisaalta tilanteen
karjistyminen Aasiassa voisi johtaa myds uuteebagdiin Kriisiin.

Maailmanpankin pitkan aikavalin ennustukset lupa&eskean tulotason maille (USA,

Japani, osa Euroopan maista) noin kahden prosghtit) tulotason kasvua, Ita-Aasian
ja Tyynenmeren alueen maille neljan tai jopa seitse prosentin (4-7 %) kasvua,
Etela-Aasiaan noin neljan prosentin (4 %) kasvump&ppaan ja Keski-Aasiaan kahden
ja neljan prosentin valilla (2-4 %) olevaa kasvseka Afrikkaan ja Etela-Amerikkaan

noin puolentoista prosentin (1,5 %) kasvua vuositagRouvinen et al. 2007, s.69).
Maailmantalouden kasvu on siis tulevaisuudessa ntwildisesti kaksijakoista.

Vauraiden maiden talouskasvu hidastuu ja tois&altéttyvien maiden kasvu nopeutuu.
Rouvinen et al. (2007, s.67) ennustavat seuraavanvubden aikana tapahtuvaa
globaalin keskiluokan syntyad taman ilmion ansiodtallainen keskiluokan synty voi

muokata naiden poliittisia ja taloudellisia raketstesamalla tavalla kuin kehittyneissa
maissa aikanaan ja vaikuttaa siten huomattavastilman tulevaisuuteen (Rouvinen et
al. 2007, s. 67).

3.3. Véestokehitys

Lentoliikenne yhdistaé maita ja mantereita. Vaesijoittuminen ja maara vaikuttavat
merkittavasti myos lentoalan kasvuun ja kehitykseen

YK:n talous- ja sosiaaliasioiden osasto tekee jakti ennusteita maailman vaestéon
littyen (UN 2009). Ennusteet liittyvat muun muassgestomaariin, ikaprofiileihin ja
muuttoliikkeisiin. Kaikissa ennusteissa on laskeatlja erilaista skenaariota, joiden
taustatekijat poikkeavat hieman toisistaan. Tag88sti nama YK:n ennusteet toimivat
pohjana myds tyossa luoduille skenaarioille, jotentarkoituksenmukaista selvittaa,
mille tekijoille YK:n erilaiset skenaariot pohjawiat. Huomioitavaa on myds se, etta
YK:n Euroopan maaritelma sisaltda Venajan, mutataeiukuun Turkkia.

YK:n (UN 2009) erilaiset vaestoskenaariot jakautisguraavasti:

Medium variantskenaariossa oletetaan, ettd kaikkien maiden gyysylahenee pitkan
aikavalin keskiarvotasoa, jonka lasketaan olevia kietkella 1,85 lasta naista kohden.
Tassad skenaariossa, kuten kaikissa muissakin, eisliden sekd muuttoliikkeen
uskotaan pysyvan normaalilla tasolla tahan paivéirattuna.

High variant skenaariossa oletetaan etta syntyvyys nousee kurkele tasolle, mita
se on ollut aikaisempien vuosien keskiarvon pedliste Tama tarkoittaisi sita, etta
tarkastelujakson lopulla yhta naista kohti syntgi§5 lasta.

Low variantskenaariossa syntyvyys on vastaavasti matalamnaedtdla, kuinmedium
variant skenaariossa. Tall6in yhta naista kohti syntyj3blasta.
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Constant-fertility variantskenaariossa oletetaan, ettéd syntyvyys pysyy $sakmaissa
samalla tasolla kuin vuosina 2005-2010.

YK on laatinut liséksi neljd muuta skenaariotas$ai vaihtelevat syntyvyyden sijaan
kuolleisuus ja muuttoliike. Naissa skenaarioisseustusten pohjalla on paljon erittéain
epatodennakoisia tapahtumia, kuten muuttoliikkegrdellinen pyséhtyminen. Koska
naitd ennustuksia ei ole yleisesti julkaistu jaonat kaikkiaan hyvin epatodennakoéisia,
tdssa tutkimuksessa kaytetddn vain syntyvyydentyedgien liittyvia skenaarioita ja
jatetaan kuolleisuutta ja muuttoliiketté kasittélegkenaariot huomiotta. Muuttoliiketta
on silti arvioitu eraana tekijana tydssa muodosstuskenaarioissa.

Kuvassa 14 on esitetty YK:n (UN 2009) ennuste maeil vaestdnkasvusta vuoteen
2050. Kuvassa nakyy selvasti nelja eri skenaarldtailman vakiluku on talla hetkella

noin 6,8 miljardia ihmistd (U.S. Census Bureau 30¥K:n matalimman skenaarion

mukaan vakiluku olisi noin 8 miljardia vuoteen 20B@nnessa ja korkeimmillaan yli 11
miljardia, jos syntyvyys pysyisi samalla tasollairkwuosina 2005-2010. OECD:n

(2009, s.13) julkaisema ennuste maailman vakilavugh 9,19 miljardia. Tama

lahentelee YK:imedium varianskenaariota, missa vakiluku on 9,15 miljardia.

Maailman vaestoennuste
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Kuva 14. Maailman vaestéennuste. (UN 2009)

Ero matalimman ja korkeimman skenaarion vélillasomri, jopa 3 miljardia ihmista.
Tallaisella erolla olisi luonnollisesti suuri metgs myds globaalille lentoliikenteelle,
silla osa lentoliikenteen kasvusta on aina perugtwiestonkasvuun ja sen luomaan
uuteen matkustajapotentiaaliin (Mason 2010c). Tésg#sa tarkastelu on rajattu
Eurooppaan, jossa vaestonkasvun odotetaan pysy®aésinvmaltillisena ja jopa
hidastuvan.
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Maailman vaestomaara ei tule vaistamatta kasvaredewvien vuosikymmenten aikana,

vaan vaeston maara saattaa myods vahentya. Matalgyvgyden lisaksi on hyva ottaa

huomioon myds muita syitd, jotka voisivat vaikuttamaailman vaestomaaran
alenemiseen. Esimerkiksi erittain vaarallinen pamde voisi aiheuttaa normaalia

selvasti korkeamman kuolleisuuden ja taten laskeailman véestomaaraa. Viime
vuosina on nahty esimerkkeja siita, ettd tallaipamdemia on taysin mahdollinen.
Lintuinfluenssa oli tappava tauti, mutta se ei gan@luokituksesta huolimatta levinnyt

kovinkaan laajalle. Sikainfluenssa taas vastaavhstisi koko maailmaan, mutta

osoittautui arveltua heikommaksi. Silti voidaan dtaj ettd tappavan pandemian
mahdollisuus on olemassa. Toteutuessaan pandernsiavaikuttaa rajusti maailman

vakilukuun tai yksittdisten maanosien ihmismaara#aikka vaestomaara ei viela

vuoteen 2050 mennessd radikaalisti vahentyisika@m, yksittdisissa maissa jo

huomattavissa vaeston vahenemisen trendi ja vaast@m oletetaan kaantyvan laskuun
vuoden 2050 jalkeen (Rouvinen et al. 2007, s. 73).

3.3.1. Euroopan vaestomaara

Kuvassa 15 on kuvattu YK:n (UN 2009) arviot Euroopdiestomaaran kehityksesta.
Tyon lopussa esiteltavat skenaariot ja niissa tysifuroopan vaestomaarat pohjautuvat
pitkalti n&aihin YK:n esittdmiin skenaarioihin. Er@rYK:n ennustuksiin muuttoliikkeen
odotetaan kasvavan yhdessa skenaariossa huomajtewvase YK:n ennusteissa pysyy
vuoden 2010 tasolla.

Euroopan viaestomaaran kehitys YK:n
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Kuva 15. Euroopan vaestomaaran kehitys 1950—-20H9.2009)
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Euroopan vaestomaara vuonna 2010 on noin 730 mdg@ahmista. Enimmillaan sen
arvioidaan olevan jopa 780 miljoonaa vuonna 20%0nd osoittaa, ettéd korkeimmankin
arvion mukaan vaesténkasvu ei ole Euroopassa sWMaéalin skenaario taas ennustaa
Euroopan vaestémaaran alenevan 600 miljoonan imnésmlle. Euroopan vékiluku oli
nain alhainen viimeksi 1960-luvulla ja tama tartagi suurta muutosta Euroopassa
monella alalla. Euroopan véestomaaran véhentymigeidaan ennustaa olevan
haitallista alueen taloudelle ja taté kautta myidliikenteen kehitykselle.

Kuvassa 16 on kuvattu tarkemmin Euroopan vaesté@naauutos. Kolme neljasta eri
skenaariosta osoittaa negatiivista kasvua Eurooppseuraavan neljankymmenen
vuoden aikana. Enimmillaan Euroopan véaestotappicolla jopa 3 miljoonaa ihmista
vuosina 2045-2050High variant skenaariossa vaestomaara kasvaa viiden vuoden
valein miljoonan molemmin puolin vuoteen 2050 messde TAssa skenaariossa
syntyvyyden pitdisi kuitenkin nousta huomattavasgkyisestd, 2,35 lapseen naista
kohti. Toinen mahdollinen syy Euroopan vaestomaavastaavalle kasvulle on
muuttoliikkeen huomattava kasvu. Kaikissa YK:n skamipissa otetaan huomioon
muuttoliikkeen kasvu verrattuna taman hetkiseeantdeseen. Jos siis esimerkiksi
ilmastonmuutos vaikeuttaisi joidenkin alueiden tesuista, voisi todella voimakas
muuttoliike Eurooppaan syntya ja vaestomaara kamymatatéhigh variantskenaariota
voimakkaammin.

Euroopan vaestomaaran muutos vuosina
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Kuva 16. Euroopan vaestdémaaran muutos vuosina Z4HEB- (UN 2009)

Rouvinen et al. (2007, s. 73) toteavat, ettd Eumoofa erityisesti Vengjan osuus
maailman vaestosta tulee pienenemaan huomattakesstksi he toteavat, etta Intiasta
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tulee maailman suurin maa jo muutaman vuosikymmeaikana ja taas kiinalaisten
osuus maailman vaestosta saattaa jopa pienenty@asan vuosisadan aikana. Kuvassa
17 on tarkasteltu Euroopan ja muiden maanosien|uwaki suhdetta maailman
vakiluvun kasvuun. Euroopan vaestbn osuus maaivéastosta oli vuonna 1970 noin
18 %. Vuonna 2010 Euroopassa asuu noin 10 % maawdastostd, kun vuonna 2050
vaestbosuuden ennustetaan olevan 6-8 %:n luokkaa.

Euroopan populaatio suhteessa maailman vaestomaaraa n
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Kuva 17. Euroopan vaesto suhteessa maailman vaaatéam. (UN 2009)

3.3.2. Vaestdn vanheneminen

Toinen hyvin selked Euroopan vaestoon liittyva niesgadi on vaestdn vanheneminen
(NIC 2008, s. 21). Véaeston ikaantymisesta Euroapasspuhuttu jo pidemman aikaa,
mutta, vanhemman véeston osuuden kasvua myds nalilglla kuten Japanissa ja
Lahi-idassa, vaikkakin kehitys on nailla alueillarBoppaa maltillisempaa. (NIC 2008,
s.18, 21). Kuvissa 18 ja 19 on esitetty vaestofalguman kehittyminen ja yli 65-
vuotiaiden osuuden kasvu Euroopan vaestdsta vude8f. lkdajakaumakuvassa on
otettu huomioon vairConstant-skenaario selkeyden vuoksi. Yli 40-vuotiaiden wsu
vaestostd vuonna 2050 on reilusti yli puolet. Kewaad8 on melko suuria eroja eri
skenaarioiden valilla. Matalimmassakin ennustegtisB5-vuotiaiden osuus vaestosta
on 24 prosenttia kun se vuonna 2010 on 16 prosehtiw variant-skenaariossa, jossa
oletetaan ettéa syntyvyys on alhainen, yli 65-viddéa osuus vaestdsta on jopa 31
prosenttia. Taas OECD:n (2009, s.18) raportissaidaan yli 65-vuotiaiden maaran
OECD-maissa vuonna 2050 olevan yli 25 prosenttiaestistd. Tama on
yhdenmukainen YK:n Euroopan ennusteen matalimmanaskion kanssa, mutta
tarkasteltaessa tata lukua on otettava huomiodd, @ECD-maihin kuuluvat muun
muassa USA, Meksiko ja Turkki. Naissd maissa vaebem vaeston osuus ei kasva
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yhtd nopeasti kuin Euroopassa, joten toisenlaisetéenaariot vaikuttavat varsin
mahdollisilta.
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Kuva 18. Vaeston ikdjakauma Euroopassa 1970-2080.2009)

Yli 65-vuotiaiden osuus Euroopan vaestosta
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Kuva 19. Yli 65-vuotiaiden osuus vaesttsta Eurespd 970-2050. (UN 2009)

Elinian odote nousee jatkuvasti ja taten ihmisava pidempaan. Lisaksi teknologia ja
laéketiede kehittyvat jatkuvasti ja vanhukset oxfe terveempiad yha pidempaén. Talla
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voi olla hyvin suuri vaikutus vanhusten vapaa-ajkayttomahdollisuuksiin ja

esimerkiksi halukkuus matkustaa voi lisdantya hutawasti entista terveempien
elakelaisten keskuudessa (Sessa et al. 2009, dbBaalta myds elakeikd nousee
seuraavien vuosikymmenien aikana. Tama muuttaa ggdman rakennetta, kun

vanhemmat, kokeneet tyOntekijat ovat tyQuralla pigaan. Heilla on erilaisia

vaatimuksia tydolojen ja -aikojen suhteen ja tategds bisnesmatkustus saattaa
muuttua paljonkin (Sessa et al. 2009, s.57).

Muuttoliike on otettu huomioon naissa vaestoskepnasa, mutta Euroopan tilanteessa
muuttoliikkeen tulisi olla huomattavaa, jotta se\aisi vaeston vahenemisen kokonaan.
Erityisesti Lansi-Euroopassa tilanne nahdaan onaidibana. National Intelligence
Councilin (NIC 2008, s. 21) tuottaman raportin makamuuttolikkeen pitéisi
vahintaan  kaksinkertaistua  vuoteen 2025 mennessaéjta | tyodikaisten
lansieurooppalaisten maara pysyisi nykyisella taaol Sessa et al. (2009, s.57)
kertovat ettd Euroopan muuttolike tulee kasvamamraavien vuosikymmenien
aikana, jotta tybpula saadaan hallintaan. Euroapptadee maahanmuuttajia jopa
800 000 vuodessa ja Euroopan maista eniten maahdiajau arvioidaan tulevan
Saksaan, Iso-Britanniaan ja Italiaan (Sessa eR@D9, s.58). Euroopan ikaprofiilia
radikaalisti nuorentavan muuttolilkkkeen voisi kuikén aiheuttaa myo6s jokin yksittainen
tapahtuma, kuten sota tai ilmastonmuutoksen aiwatt &killinen muutos
elinolosuhteisiin.

3.3.3. Kaupungistumiskehitys

Kolmas vaestdon liittyva trendi on kaupungistumisies. Se on ollut hyvin nopeaa
viimeisten vuosikymmenien aikana ja sen odotetaagtkuyan edelleen, erityisesti
Aasiassa ja Afrikassa (Ahvenainen, Hietanen & Hoéta2009, s. 27). Euroopassa
kaupungistumiskehitys on nouseva trendi, vaikkaken on jo valmiiksi korkealla
tasolla. Vuonna 2005 maailman kaupungeissa asnoi #®prosenttia vaestosta ja luvun
odotetaan nousevan 78 prosenttiin vuoteen 2030 essAn(Sessa et al. 2009, s. 59).
Véaeston kaupungistuminen vaikuttaa usealla eril®vé&essa et al. (2009, s.60)
mainitsevat raportissaan ettd usein kaupungistumihe® mukanaan suuremman
kulutuksen ja vahemman ymparistoystavalliset arvama on silti hieman vanhentunut
kuva, silla yhé useampi suurkaupunki panostaa kaiipo viihtyvyyteen esimerkiksi
puistojen ja erilaisten viheralueiden avulla ja mydrbaaniin ajatteluun on tullut
selkeasti kestdvan kehityksen arvoja. Raportissdetéan myds, ettd yleensa
koulutuksen ja tietoisuuden taso on korkeampi kaWjaueilla ja talléin myo6s
ymparistétietoisuus voi olla paremmalla tasolla nkuhaaseudulla. Kaupungit ovat
lisdksi usein my0s vahvoja osaamis- ja teknologikleksia. (Sessa et al. 2009, s.60)
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3.4. llmastonmuutos ja energia

Lentoliikenne tuottaa noin kaksi prosenttia maaitmaiilidioksidipaastoista ja sen
osuuden ennustetaan kasvavan. limastonmuutoksemneielld, energiamuodoilla,
energian riittdvyydella seka ymparistd- ja energibittisilla ratkaisuilla on valtava
merkitys lentoliikenteen tulevaisuudelle.

Kansainvalinen ilmastopaneeli IPCC on arvioinuti eleuraavan sadan vuoden aikana
maapallon keskilampdtila nousee 1,1-6,4 astettagmpénta nousee huomattavasti ja
aari-ilmiét yleistyvat. Aste-ero pienimman ja summan arvon valilla on melko suuri,
mutta jo asteenkin nousu keskilampdétilassa tawkigitt muutoksia elinoloihimme.
llmastonmuutos on osittain luonnollinen prosessijtten ainoastaan silla nykyista
kehitysta ei voida selittda. Kasvihuonekaasujemedipadstodt ovat luoneet niin kutsutun
kasvihuoneilmion, jonka vaikutusta ilmastonmuutesireksi osaksi on. (llmasto.org
2009). llmastonmuutoksen vaikutukset nakyisivat mumuassa aari-ilmididen
lisdantymisend. Todella kuumat paivat lisaéantyistu@den kuivuutta yha laajemmille
alueille, toisaalta kylméat paivat vahenisivat, rjapakoiden sulamisen mahdollisuus
kasvaisi, merenpinta nousisi sekad myrskyja ja kaameja esiintyisi enemman (Sessa et
al. 2009, s. 156-159). Vince (2009) kuvailee adlidsaan millainen maailma olisi, jos
neljan asteen lampdétilan nousu toteutuisi. Asustaziueita olisi jaljella Euroopan
pohjoisosissa, osassa Vengjaa ja koko Siperiasemessd osassa Australiaa ja
Afrikkaa, liséksi Kanada ja yllattden Etelamanndisivat tdssé skenaariossa taysin
asuttavissa.

lImastonmuutoksen vaikutuksesta on viimeisena ‘yosmenend syntynyt erilaisia
megatrendejd, jotka vaikuttavat viela vuosikymmekie paasta. Tallaisia
megatrendejd ovat muun muassa paastottomyyteemyen, ekologisuus ja kestava
kehitys. Toisaalta nama ekologiset trendit ovaiijed maarin vakiinnuttaneet asemansa
esimerkiksi yritysmaailmassa, ettei niitd enaéasgsti luokitella megatrendeiksi.

Ekologisuuteen pyritdéédn kaikilla aloilla. Kestdvaehitys kasitteend siséltaa
ekologisuuden, jonka liséaksi siihen sisaltyy pohgn ja sosiaalinen ulottuvuus
(lhamaki 2010). llmastonmuutos on yleisesti hyvéiysiosiasia, vaikka tietyt tahot yha
pyrkivat sitd kiistamaan. limastonmuutoksen prosess vielakaan taysin tunneta ja
tiedepiireissa on kiistelya muun muassa muutokgeneenisvauhdista ja globaaleista
vaikutuksista. Vaikka ilmastonmuutos on lahtokodeati negatiivinen asia seka
ekologisesti etta taloudellisesti, sen ajatellaaitekkin generoivan uutta teknologiaa ja
luovan uudenlaisia liiketoimintamahdollisuuksiah@a & Palkamo 2009, s. 10)

Vihreitd arvoja eivat mainosta ainoastaan yritykisetpoliitikot, vaan ne ovat myos
nousseet erittain tarkeiksi suuren yleison joukoggareiden arvojen noudattamisesta ja
ekologisuudesta onkin tullut vahva trendi, mutt&kaainayttda kasvaako siita
pidempiaikainen megatrendi, joka myds vaikuttaaigem tekoihin. Mahdollista on
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my0s se, etta ekologisuus ja kestava kehitys eltapéma ovat vain trendi, joka menee
ohi tai menettdd suurimman merkityksensda, vaikk@a$tonmuutos itsessaan olisikin
hyvaksytty tosiasia. Tana talvena naimme hyvan exim ihmisten uskon horjumisesta
ilmastonmuutosta kohtaan, kun Suomessa oli viinasiukylmempi ja "normaalimpi”
talvi. Saman tien keskustelupalstat olivat taynmiilgoita ja keskustelua kaytiin
ilmastonmuutoksen puolesta ja sité vastaan (YLEap1l

liImastonmuutoksen liséksi paljon keskustelua hévattenergiaan liittyvat kysymykset
ja oljyn riittavyys on yksi suosituimmista aiheistideskustelijoiden joukosta |6ytyy
useimmiten kaksi erilaista koulukuntaa: "peak a¢dbriaan uskovat, seka valtavirta
(mainstream) -koulukunta. "Peak oil” on termi, potiarkoitetaan sitd, etta oljyn tuotanto
on huipussaan. Taman teorian kannattajat ovat reigita, etta Oljyn tuotanto on
huipussaan jo lahiaikoina ja tAman vuoksi oljynthitulee nousemaan ja heittelemaan
rajusti aiheuttaen ongelmia energiamarkkinoillaeg& et al. 2009, s.22). Oljyn
tuotantohuippua on ennustettu jo pitkdédn ja silthaaon I0ydetty yha uusia
Oljyvarantoja, eika tuotantohuippu ole siten tuliglakaan vastaan (Rouvinen et al.
2007, s.55). Valtavirtaan uskovat taas myontav@inusiten "peak oil” teorian. He
uskovat, etta 6ljyn tuotantohuippu tulee vastaaien vuosikymmenien aikana. Siita
aiheutuva hintojen nousu taas generoi tutkimusta kghitystd vaihtoehtoisten
polttoaineiden suhteen. TAman ennusteen toteutddga I0ydettéisiin vaihtoehto ja
energian hinnan nousu jaisi valiaikaiseksi. (Sedtsal. 2009, s.22) My6s Rouvinen et
al. (2007, s.55) ovat sitd mielta, ettd Oljy eidopela seuraavaan sataankaan vuoteen,
mutta se tulee vahenemaan merkittavasti seuraltyramenien vuosien aikana.

Biopolttoaineiden rooli tulevaisuuden energiatarpgéyttdmisessa on ollut hyvin
kiistelty. Taméan hetken biopolttoaineet tehdaanimyitkalti erilaisista viljelytuotteista,
kuten maissista ja taten kritiikki kohdistuukinden vaikutukseen ruoantuotannossa ja
ruoan hinnassa. Toisen sukupolven biopolttoain@il#llaista vaikutusta pitéisi olla,
mutta niiden kehittely on vield hyvin varhaisessaiheessa. Toisen sukupolven
biopolttoaineet tuotettaisiin esimerkiksi levagtausta tai jatteesta. (Sessa et al. 2009,
s.33) Massiiviseen tuotantoon ei ole edellytyksigela&vr moneen vuoteen ja
edistysaskeleiden tulisi olla todella suuria, job®polttoaineet saataisiin kayttéon
laajasti seuraavan parin kymmenen vuoden aikarjgriiQpuvuutta voidaan vahentaa
biopolttoaineiden liséksi myo6s fossiilisilla polioeilla, silla kaasua riittaa viela
seuraavaksi 60—70 ja kivihiiltd 150-160 vuodeksittan ymparistdarvojen merkityksen
kasvu on naitd energiamuotoja vastaan (Rouvineml.e2007, s. 56). Myodskaan
ydinenergiasta ei saada yksiselitteistd vastaugtéen voidaan olettaa, ettei
tulevaisuudessa ole yhta vallitsevaa energiamuot@an useita energiamuotoja
kaytetdan ja kehitetdén rinnakkain (Rouvinen e2@07, s. 57-58).

Luukkanen et al. (2009) ovat hahmotelleet rapatiasnelja erilaista energiaskenaariota
vuoteen 2050. Skenaariot on kirjoitettu Suomen kékdasta, mutta niissd on paljon
sellaisia pohdintoja, jotka soveltuvat hyvin kokaariman ja Euroopan energiantarpeen
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ja -vaihtoehtojen tulevaisuuden tarkasteluun. Héstatiavat heti aluksi, ettéd energian
kulutuksen kasvu on globaali trendi, joka on rigtassa nimenomaan fossiilisten
polttoaineiden riittAmattomyyden kanssa ja ongebnaknuodostuu, voidaanko
hiilidioksidipaastdja vahentdd, jos energian kudutjatkaa kuitenkin kasvuaan.
(Luukkanen et al. 2009, s.19,21)

Ensimmaisessa skenaariossa fossiiliset polttoaioeat edelleen voimissaan vuonna
2050, mutta niitd ei ole riittanyt kaikille, jotertdm& aiheuttaa maailmalla
levottomuuksia seka kivihiilen uutta kayttoonottddusiutuvia polttoaineita kaytetaan
jonkin verran, mutta niiden kehittyminen on olluid&sta, koska tutkimukseen ja
kehitykseen ei 6Ollyn dominanssin vuoksi haluttuttée varoja. Sahkoverkko ja
hiilidioksidin talteenotto (CCS) ovat kehittyneetitenkin jonkin verran ja naiden
avulla saadaan perusenergiantarve turvattua maakaadiséksi, mutta
kokonaisuudessaan energia-ala on kriisissa. (Lunédkat al. 2009, s.39-42)

Toisessa skenaariossa taas keskitytdan ei-fossiilpolttoaineisiin. Kansainvéaliset

saadokset ja velvoitteet aiheuttavat painetta nutkselle ja kehitykselle ja tama

aiheuttaa selkeaa edistystd erilaisissa keinoissthentdd ymparistopaastoja.
Ydinvoimaakaan ei tdssa skenaariossa kaytetd, wasintuva energia on paaosassa.
Energian hinnan nousu on voimakasta mutta tasajateenergian kulutus laskee.

Vuoteen 2050 mennessa teknologia on kehittynyhsiggta hiilidioksidipaastét ovat

lahes nollatasolla. Energianséaéastosta on tullutumnnollinen osa yhteiskuntaa ja
kestavyyden ja laadun arvostus yhteiskunnassa omisgaan. CSS-tekniikkaa

kaytetaan laajasti. (Luukkanen et al. 2009, s.4p-47

Kolmannessa skenaariossa panostetaan myds fastsiiligolttoaineista luopumiseen.
Tahan johtaa oljykriisi, ei niinkdéan ennaltaehkiéissaantely. Energiantarve saa jatkaa
kasvuaan, silla oljykriisin jalkeen l0ydetddn nogteakeinot paastottomyyteen.
Kokonaisuudessaan saadaan aikaan hyvin monipuoljaetoimiva energiapaletti.
Sahkoverkko kehittyy maailmanlaajuisesti ja sitdt&gan niin teollisuudessa kuin
likenteessékin. (Luukkanen et al. 2009, s.47-3gljas skenaario perustuu lahes
kokonaan ydinvoiman tuottamalle energialle ja satkuvalle kehittamiselle. Tassa
skenaariossa ydinvoima nahdaan uusiutuvia pol@dainyksinkertaisempana ja
helpompana energiamuotona ja uusituvista enerdig$id vain tuulivoima on enaa
kaytbssa vuonna 2050. Ydinvoiman ansiosta enerbiate on pysynyt alhaisena.
Lentoliikenne kayttdd ydinvoiman ohessa tuotettaxetgd. (Luukkanen et al. 2009, s.
51-54)

Shell tekee myds tasaisin véliajoin omat skenaadanergiantarpeen tulevaisuudesta,
viimeisimman néista vuoteen 2050 asti. Vuonna 2@0&istussa raportissa Shell on
jakanut kehityskulut karkeasti kahteen: Scrambleap&asti suomennettuna,
kompurointi)- ja Blueprints (suunnitelma, luonna&enaarioihin. Naista toinen kuvaa
maailmaa, jossa eri maat ovat protektionistisian renergiavarojen kuin muunkin



66

politiikan suhteen. Kivihiili nousee nopeasti enarglahteeksi vaikka sen ymparistélle
haitalliset vaikutuksetkin ymmarretddn. Talouden svka on ymparistbarvoja
maaraavampi tekijd. Uusiutuvien energialahteidegtt&dlisaantyy vasta lahemmas
vuotta 2050 mennessa, mutta hiilidioksidipaast@éreuttamat ongelmat voivat olla
peruuttamattomat. (Shell 2009, s.13-22)

Toinen skenaario on positivisempi ja se perustiumisten ja yhteiskunnan
ymmarrykseen ilmastonmuutoksen vaikutuksista. Skeossa syntyy globaali
nakemys siita, etta jotain on tehtava ja tekempemistuu enemman yksilon ja yhteison
voimaan kuin poliittiseen toimintaan. Vaikka muusolekaan millaén tavalla helppo,
saadaan aikaiseksi kansainvalisia sopimuksia, @@ang ohjeita siitd, kuinka
hiilidioksidipaastdja saadaan vahennettyd. Uusattuenergialdhteet ovat laajassa
kaytossa ja esimerkiksi sahkoinen likenne saadaémimaan. Oljya ja kivihiilta
kaytetddn edelleen, mutta sdanndkset ovat kovdisjisi hiilidioksidin talteenotto
menetelmd, CCS on saatu toimivaksi. (Shell 20@%-5)

Naistd skenaarioista voidaan nahda, ettd alallditsesd toisaalta usko tulevaan
vaihtoehtoisten polttoaineiden myo6ta ja toisaadk@ ihmisten ja poliittisten paattajien
valinpitamattomyyden seurauksena syntyvistd enengi@lmista. Tarkein sanoma
skenaarioissa on se, ettd asiaan on reagoitavekkd/abljyn tuotantohuippua ei
saavutettaisi viela vuosikymmeniin, on energiantugu kuitenkin niin valtavassa
kasvussa, etté vaihtoehtoisia polttoaineita on yi@#a suuria maaria, jotta ihmisten
energiantarve pystytdan tyydyttdmaan. Jos paasjatdmsiutuva energialdhde joskus
loydetaan, on maailma loytanyt itselleen niin katsikilikkujan ja tulevienkin
sukupolvien energian saanti on taattu.

3.5. Teknologia

Teknologinen kehitys vaikuttaa lentoliikenteeseemim tavoin: teknologian avulla
voidaan loytaa lentoliikennetta korvaavia ratkasumutta toisaalta tekniset ratkaisut
mahdollistavat lentokoneiden kehittymisen yha eatgokkaammiksi.

Teknologian kehitys on ollut viimeisten vuosikymn@maikana nopeaa ja se on yksi
selkeistd megatrendeista (Cetron & Davies 200%)s&hvenainen et al. (2009, s.26)
puhuvat tutkimuksessaan siita, kuinka teknologiaetikehittymééan yh& nopeammin,
tehokkaammaksi, paremmaksi ja pienemmaksi. He \atemyds, ettd teknologian
kehittyminen on merkittavin yksittédinen ajuri gldisaation taustalla. Teknologian
kehittyminen on my0ds voimakkaasti itsedan ruokkiveeknologisesti ei tunneta rajoja,
vaan kaikki sellainen mita voidaan tehda, tullagkemaan (Ahvenainen et al. 2009, s.
29). On myo6s nahtavissa, ettd teknologiset kehilykdevat olemaan huimia sellaisilla
aloilla, joilla niitd nyt todella tarvitaan, kutemergia- ja ymparistoteknologia (Ahola &
Palkamo 2009, s. 34-35). Myds Rouvinen et al. (26080) toteavat, ettd tiede ja
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teknologia tulevat ajamaan tulevaisuuden talouskasiéhintaan yhta paljon kuin mita
ne ovat jo tahdn mennessa tehneet.

Teknologian kehittymisen lisaksi erilaiset sosiselimediat ja verkostot ovat nousseet
2000-luvun trendiksi. Ahola ja Palkamo (2009, s.3d)eavatkin toimittamassaan
Tekesin katsauksessa, etta langaton teknologiauwkamnut ajan ja paikan merkitysta
vuorovaikutuksessa. Ahvenainen et al. (2009, st@i®avat myos, ettd internetin ja
teknologian varaan on rakentumassa yhteisollisyytissa kansallisilla rajoilla ei ole
juurikaan merkitystd. Sosiaalinen media ja uudeelai verkostoituminen voivat
muokata huomattavasti ihmisten toimintamalleja jaom ja taten luoda aivan
uudentyyppisia elinkeinoelaman rakenteita.

Tulevaisuuden tutkija Mika Mannermaan (2008) kiJgkuveli kasittelee uudenlaista

ubiikkiyhteiskuntaa, jonka ensimmaisia versioita Mannermaan mukaan juuri nyt

vuonna 2010 elamme. H&n maalailee kuvaa yhteislatangpssa aly on kaikkialla ja

muutosnopeus on suuri. Lisaksi me olemme jokaidss& yhteiskunnassa valvojia ja
valvottavia ja tama kaikki on mahdollista nimenomageknologisten sovellusten

ansiosta tai syystd. Mannermaa nostaa esiin mybskaen virtuaali- ja reaalimaailman

todellisesta sulautumisesta ja sekoittumisesta.tu&@imaailmasta tulee osittain

reaalimaailmaa, koska niin suuri osa suhteista stethan - ja ajasta vietetaan siella
(Mannermaa 2008, s. 37, 83-91).

3.6. Muita megatrendeja ja trendeja

Toimintaymparistda tutkittaessa on tunnistettavissgds useita muita trendeja ja
megatrendejd. Aholan ja Palkamon (2009, s. 13+nittimassa Tekesin raportissa
puhutaan paljokulutuksestga sen leviamisesta elamantapana. Myds Cetrorajaed
(2005, s. 10-11) ovat nostaneet kulutuksen eraagkibaaliksi trendiksi.
Globalisoituminen ja internet ovat tuoneet suureiéran erilaisia kulutushyddykkeita
jokaisen ulottuville, olivat ne sitten tavaroita tslveluita. Erityisesti kuluttajat ovat
paadsseet kasiksi valtaviin tietomaariin naistd tughyddykkeistd ja siten heistd on
tullut yha hinta- ja laatutietoisempia, joka taasj@htanut yleensa hintojen alenemiseen
ja nousseeseen kulutukseen (Cetron & Davies 2Q05])s Ihmiset eivat ole valmiita
luopumaan vauraudestaan, mutta laadullinen kasvee twhittamaan maarallisen
(Rouvinen et al. 2007, s. 53-54). Tassa nahdaah&kesin raportin mukaan téarkein
muutos kuluttamisessaineeton kulutusulee ohittamaan aineellisen eli tavaroiden
kuljetuksen. Vaikka siis kulutus muuttuu enemmaéanneattoman suuntaan,
kokonaiskulutus kasvaa (Ahola & Palkamo 2009, s.AByenainen et al. (2009, s. 27)
kuitenkin muistuttavat ettd tdma megatrendi voi ttuaj jos vastuullisuus, kestava
kehitys ja niukkuus kasvattavat merkitystddn hudavasti. Myds Sessa et al. (2009,
S.68) puhuvakestavasta kulutuksestmka voisi olla yksi tulevaisuuden trendeistd jo
ihmiset antavat esimerkiksi ymparistbasioiden vedal paatoksiinsa.
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Skogberg (2010) tuo hieman erilaisen nakékulmamtkidseen ja arvojen muutoksen.
Han muistuttaa siita ilmiosta, ettd tdmanhetkisakupolven monet edustajat eivat
halua sitoa itseansa esimerkiksi asuntoihin takatebkkaan, vaan he mieluummin
asuvat vuokralla ja kuluttavat kaiken ylitsejaavin kayttavat sen “elamiseen”.
Tallainen sitoutumattomuuden halu ja toisaaltaesiilvelkataakkaan sitoutumattomat
kulut ovat omiaan generoimaan juuri matkustuselgmysten hakua.

Ihaméki (2010) muistuttaa, ettd niin kutsutut keiattomat maat eivat viela ole
paasseet lansimaiseen kulutukseen mukaan, ja édisieKiinassa on kasvamassa
valtava, melko varakas keskiluokka. Ihamaki peraahiktaakin lansimaisten
oikeutusta kulutuksen rajoittamiseen. Han ihmettetaiksi aasialaisilla ei saisi silloin
olla vastaavaa mahdollisuutta kuluttamiseen taimeskiksi lentdmiseen Kkuin
lansimaalaisilla on ollut viimeiset kymmenet vuaddyts Rouvinen et al. (2007, s.54)
muistuttavat samasta asiasta: kehittyvien maidearaduotanto ja materiaalinen kulutus
tulevat kasvamaan viela monien vuosikymmenien ajg@ma on hyva huomata
puhuttaessa kulutuksen kasvusta tai sen rajoiteantisrpeesta globaalisti. Euroopassa
tilanne on toki toinen, silla taalla mahdollisuudenat aina olleet melko tasapuoliset ja
sen vuoksi esimerkiksi keskustelu kestavasta kkbgtsta hyvaa ja tervetullutta.

Aineettomuus tuo mukanaan my@mlveluvaltaistumisenjoka on ollut trendi jo
viimeisen vuosikymmenen ajan (Cetron & Davies 20€22). Palveluvaltaisuus on
useissa maissa jo tapahtunut tosiasia eikd sen treedmn asemaa tarvitse
kyseenalaistaa. Erityisesti uskotaan, ettd ikaralean muutos vaikuttaa palveluiden
tarpeen kasvuun. Ihmisten ikdantyessa fyysisen samden merkitys vahenee ja varat
laitetaan enemmin kokemuksiin ja elamyksiin, kuteatkailuun (Ahola & Palkamo
2009, s.15). Lisaksi eréas trendi, joka liittyy kuwlkseen, on yksildllisyyden
korostuminen/Ahola & Palkamo 2009, s.16). Ilhmiset eivat hakugkea enda massan
mukana tai ostaa sitd mita "kasketdan”. He halugkaildllisia, omiin tarpeisiinsa
raataloityja palveluita ja tuotteita. Tahan liittygyos aiemmin mainittu tietomaaran
kasvu, silla kuluttajat ovat yha tietoisempia thgiamlevista mahdollisuuksista ja taten
yhta vaativampia asiakkaita.

Tydn murrostaon ennustettu jo kauan. Tyon murrokseen liittyk@sitteet ja ilmiot
kuten etatyo, tyon ja vapaa-ajan suhteen muuto& sakutos tydhon sitoutumisessa.
Erittédin vahva trendi on tyourien piteneminen élmiodotteen koko ajan kasvaessa ja
tyévoiman vahetessa suurten ikéaluokkien poistuggsaarkkinoilta. Etatyota pidetddn
osittain jo edellytyksena useissa tydpaikoissa,tantidysin fyysisista tyopaikoista ja
tydyhteisoista ei ole kuitenkaan luovuttu. TyOrvggnaa-ajan suhteen sen sijaan olemme
selkedssa murrosvaiheessa. Taman paivan nuoreivata@nemman vapaa-aikaa
suhteessa tybaikaan, mutta toisaalta heidan odmtakstaloudellisesta menestyksesta
ovat korkeita (Cetron & Davies 2005, s.9). Toisaah merkkeja arvojen ja tunteiden
merkityksen korostumisesta, niin tybelaméssa kuimkok yhteiskunnassakin
(Ahvenainen et al. 2009, s. 28)
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Vuoden 2009 arvo- ja asenneselvityksen mukaan 4@u@malaisista olisi valmis
tinkimaan palkastaan saadakseen lisaa vapaa-aikammalaisten kasityksissa
talouskasvun ja hyvinvoinnin véliset suhteet onymgk laskeva trendi aina 1990-luvun
puolivélistda alkaen, mutta nyt viimeisimmissa tudiisa nakyy tavallista selvempi
alenema. Vastaava tilanne oli ndhtavissa kuitenkyds vuoden 1990 lopulla, ennen
erittain syvaa lamaa. Tuolloisen kriisin seuraulestioudellisen kasvun arvostus palasi
nopeasti aiemmalle tasolle ja sen ohi. Nahtav&sj pnko nyt kyse pysyvammasta
muutoksesta vai satunnaisesta vaihtelusta. (HaagisKiljunen 2009, 68-72.) Myo6s
erddssa toisessa Suomessa toteutetussa tutkimukisekestiin, etteivat suomalaiset
halua lisdd rahaa ja talouskasvua, vaan naitd eAemamvostetaan vapautta ja
turvallisuutta. Liséksi tutkimuksessa todettiintdety0hon sitoutuminen on selvasti
laskussa. (Raskinen 2009.)

Arvojen ja arvostuksien muutoskehitys on hyvin ygkaentasidonnaista. Euroopan ja
muun maailman arvot voivat olla taysin painvastajse Euroopan sisallakin eroja
l6ytyy hyvin paljon, eika yhtad suuntaa ole arvigitsa. Edella kuvatut arvot ja niiden
muutos sopivat parhaiten varmasti pohjoismaiseepdyistoon, mutta toimivat tassa
tydssa laajemmin Eurooppaan liittyvind muutosteRad

3.7. Megatrendit koottuna

Taulukossa 12 esitetdan koottuna taman tutkimukaenalta tarkeimmat megatrendit.
Turvallisuus megatrendind on otettu ty6éssd huomiqmerusoletuksena ja sen
merkityksen uskotaan pysyvéan vahvana tulevaisuadess

Taulukko 12. Maailman megatrendit.

Megatrendi, kehityssuunta Vaikutukset globaalisti

Globalisaatio, lokalisaatio
» Kansainvalistyminen jatkuu ja monipuolistuu

» Toisaalla lokaalimpi toiminta tulee globalisaatio
rinnalle

=)

Aasian mahti » Taloudellisen ja poliittisen vallan siirtyminen
itddn, Kiinaan ja Intiaan

* Maailman polarisoituminen: useita vallan
keskuksia Aasian kanssa, esim. USA tai Eurooppa

* Globaalin keskiluokan syntyminen
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Véaestonkasvu,
vanheneminen It
kaupungistuminen

Vaestt kasvaa vuoteen 2050 mennessa jatkuva
ja todennakoisimmin noin 8 miljardiin
Euroopassa vaestonkasvu pysahtyy tai jopa

vahenee

Kehittyneissd maissa vaestdn vanhenemisen tr
on selked, erityisesti Euroopassa tama kehitys
voimakasta

Kaupungistuminen jatkuu ja muodostuu yha
enemman megakaupunkeja

ASti

endi

lImastonmuutoksen
kehittyminen ja energia
tarve

llImastonmuutos kehittyy edelleen, mutta sen
voimakkuus voi vaihdella

Suurin kiistelyn aihe onkin ilmastonmuutoksen
etenemisvauhti ja siihen reagointi

Energian tarve lisaantyy ja uusia energiamuoto
tarvitaan 0Oljyn ja muiden fossiilisten
polttoaineiden rinnalle

a

Teknologian kehittyminer
edelleen

Teknologia on yha nopeampaa, tehokkaampaa
pienempaa

Teknologia on yksi tarkeimmista globalisaation
talouskasvun tekijoista

Teknologiaharppauksen mahdollisuus

ja

Kulutuksen kasvu

Kulutus kasvaa varallisuuden kasvaessa

Aineeton kulutus, elamyksien etsinta korvaa
aineellista kulutusta

Kehittyvissa maissa kuitenkin aineellinenkin
kulutus kasvaa viela vuosikymmenia

Tyon ja vapaa-ajan murrdg

Etatyon lisdantyminen, patkatyot, tydnantajan
vaihtuminen useammin

Vapaa-ajan arvostuksen lisaantyminen, tyon
tarkeyden vaheneminen

YIl& olevat arvot kuvaavat parhaiten Eurooppaa
esimerkiksi kehittyvissa maissa arvot ja
arvostusten painopiste voi olla hyvin erilainen
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myo6s naidemegatrendien mahdolliset

vaikutukset lentoliikenteelle. Naita vaihtoehtoja pohdittu tarkemmin myéhemmissa

kappaleissa seka skenaarioissa.

Taulukko 13. Megatrendien vaikutus lentoliikenteese

Megatrendi, kehityssuunta Vaikutukset lentoliikelie

Globalisaatio, lokalisaatio

Lentoliikenne kasvaa globalisoitumisen myo6ta y
edelleen

Lokalisaatio voi toisaalta vahentaad matkustusta

Aasian mabhti

Maailman suurimmat lentoyhtiot Aasiasta

Aasian lentoliikenteen kasvu, generoi liikennett
my06s Eurooppaan pain

Vaestonkasvu,

vanheneminen ja

kaupungistuminen

Vaestonkasvu tukee lentoliikenteen luonnollista
kasvua

Euroopan osalta vaestonkasvun hidastuminen
vahentaa lentoliikennetta

Vaeston vanheneminen tuo paljon
matkustajapotentiaalia varakkaiden ja terveider
vanhusten myota, joilla on enemman vapaa-aik|

Liikennevirrat suurien kaupunkien valilla:
valitaanko raide- vai lentoliikenne

lImastonmuutoksen

kehittyminen ja energian

tarve

[Imastonmuutoksen vaikutus esimerkiksi
lentoasemien toimintakykyyn

lImastolakien ja paastdmaksujen vaikutus
lentoliikenteen kannattavuuteen

Energian riittavyys ja energiamuodot tulevat
vaikuttamaan lentolilkenteeseen suuresti alan
energiaintensiivisyyden vuoksi

Teknologian kehittyminen
edelleen

Teknologinen kehitys tdrkea muun muassa
ymparistbhaittojen vahentadmisessa

ha

VOI

Teknologiaharppauksen mahdollisuus toivottavaa

my0s lentoalalla
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Kulutuksen kasvu » Taloudellinen vaurastuminen ja sen myota
kulutuksen kasvu todennakoisesti lisaavat
lentoliikennetta

o Elamyskulttuuri luo paljon mahdollisuuksia
lentoliikenteelle

TyoOn ja vapaa-ajan murrgs  «  Jos tyon merkitys vahenee, on vapaa-aikaa
enemman, joka voi lisata matkustusta, toisaalta
varallisuutta on vastaavasti vahemman

» Bisnesmatkustuksen muutokset mahdollisia, jo$
etatyota tehdaan enemman

» Vaeston vanheneminen ja sitd kautta tyéuran
pidentyminen voi vaikuttaa myos
bisnesmatkustukseen
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4. LENTOLIKENTEEN MUUTOSTEKIJAT

Edella k&siteltiin maailmanlaajuisesti vaikuttakiehityssuuntia ja megatrendeja, joilla
arvioidaan olevan suuri merkitys lentoliikenteearatulevaisuudelle. Tassa paaluvussa
on tarkoitus porautua keskeisiin, lentoalan sisdisauutostekijéihin, jotka osaltaan
mukailevat edellisessa paaluvussa esiteltyja mpmtti/aikka osa lentoliikenteen
tulevaisuuteen vaikuttavista kehityssuunnista dvasé nahtavilla, erilaisten muutosten
toteutumisen ajankohtaa tai voimakkuutta on vaieaustaa, ja tAma tuo ennusteisiin
epavarmuutta.

Strickland (2010) uskoo, ettd monet tdna paivandmassa olevat lentoalan

lainalaisuudet ovat voimassa viela neljan vuosikynenkin kuluttua. Han perustelee
sitd alan monimutkaisuudella ja suurilla investitampeilla. Alan asiakkaalle tarjoama
perustuote ei ole radikaalisti muuttunut viimeidasimenkymmenen vuoden aikana,
vaikka ympaéristd onkin. Han vaittaakin taysin peellasti, ettd perusidea, asiakkaan
kuljettaminen paikasta A paikkaan B ei ole muuttumikd tule todennakoisesti

[&hitulevaisuudessa muuttumaankaan. Sen sijaakkikdman perustehtavan ymparilla
voi muuttua vaikuttaen lentoyhti6ihin ja sen asmkkn. Tasta syysta alaan liittyvien

tekijoiden tarkastelu alan tulevaisuus silméall&eit on erityisen kiinnostavaa.

4.1. Lentoliikenteen vapautuminen

Lentoliikenteen sééntely on ollut koko sen olemaksaajan voimakasta. Sdantely on
vahitellen vahentynyt, mutta edelleen alalla onng#ia ja rajoituksia, joita muilla
aloilla ei ole. Asiantuntijat ovat lahes yhta méetiita ettd sééntely tulee poistumaan ja
ala vapautumaan kokonaan (Dennis 2010; Grimme 2@&8pn 2010c; Morrell 2010;
Strickland 2010). Siita, koska tama vapautumingraltiéuu, ei asiantuntijoillakaan ole
kasitysta ja heidan arvionsa vaihtelevat viidesiédesta useampiin vuosikymmeniin.
Grimme (2010) nimesi haastattelussaan saantelggt@uwumisen yhdeksi tarkeimmista
lentoalan tulevaisuuteen vaikuttavista tekijoistdinen mukaansa se tulee tuomaan
uusia yhtioitda markkinoille ja toisaalta vapautt@ma konsolidoitumiskehityksen.
Grimme (2010) arvioi taméan kehityksen tapahtuvamasgvan 20—-40 vuoden valilla.

Alan vapautumisessa saantelystd on toki moniatasgivaikeuksia. Soinola (2010)
muistuttaa, ettd monesti tallaiset muutokset oitaith ja vievat kauemmin aikaa kuin
kukaan uskoisi. Hanen mukaansa neljankymmenen wvuailkajana ei esimerkiksi
saantelysta vapautumisen suhteen ole kovinkaaé.pilk6s Morrell (2010) muistuttaa
siita, ettd saantelyn vdheneminen on hidasta, nmdttauskoo kuitenkin vahvasti alan
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vahittédiseen vapautumiseen. Yksi suurimmista dsipigoka tulee vaikuttamaan
saantelysta vapautumisen hitauteen, on valtioidetektionismi (Soinola 2010; Dennis
2010). Valtiot pitavat lentoliikennetta vield eamlhkin erittdin strategisena valineena
oman infrastruktuurinsa ja taloutensa yllapitansges/aikka harvat valtiot omistavat
enda lentoyhtiditddn, ne pyrkivat muilla keinoinrmétamaan oman tilanteensa
positiivisen kehityksen. USA:n ja EU:n valinen Bikne on jo melko vapaata, mutta
omistukseen liittyvissé asioissa ollaan tassakikktga. USA ei halua antaa vahvoille
eurooppalaisille yhtidille mahdollisuutta ostaa yéwhltalaisia yhtiditd, jotta USA:n
sisdinen lentoliikenne sadilyisi samassa mittakasevasuin nykyaan. Jos lentoyhtiot
toimisivat taysin globaalisti ja markkinatalouddmein, voitaisiin pohtia, kiinnostaako
eurooppalaisomisteisen  yhtiobn johtoa kannattamatoeitti kahden pienen
amerikkalaisen kaupungin valilla.

Hyva esimerkki valtion protektionismista nahtiin ddeen markkinoilla heindkuussa
2010. AirBaltic, latvialainen lentoyhtio, oli halak ostamaan suomalaisen Finncomin,
joka hoitaa Suomessa monia kotimaan ohuempia jéeidesamalla syottoliikennetta
Finnairille. llmeisesti my6ds Finnairin ja Finncomivélilla oli kayty neuvotteluja
Finncomin ostamisesta, mutta sopimukseen ei olidsty. Finncomin halu myyda
toimintansa airBalticille naytti olevan huomattavasiurempi. Korkein oikeus puuttui
kuitenkin tilanteeseen ja jaadytti Finncomin mygikeet Finnairin pyynnoésta. Tilanne
ei ole vield ratkennut ja asiaa kasitellddn varmasta pitkdan, mutta tdmé on hyva
esimerkki siitd, ettd myos valtiovallalla on omatréssinsd asiassa ja varmasti monessa
muussa tapauksessa oikeus ei olisi asiaan sekaantaition pelkona on luonnollisesti
Suomen lentoverkoston huonontuminen tai jopa hdwiém latvialaisen lentoyhtitn
omistuksessa. (HS 2010; Taloussanomat 2010b; kiand Talous 2010d)

Morrell (2010) muistuttaa, etta talla hetkella Assilentomarkkinat ovat eraita
maailman saénnellyimmista. Aasiassa sijaitsee riyky@ionia maailman suurimmasta
lentoyhtidsta, mutta niiden liikennginti on kuitenkajoitettua muun muassa Euroopan
ja USA:n sisdisessa liikenteessa ja samoin Aasianaden valilla. Voidaankin pohtia,
millaiselta globaalit lentomarkkinat nayttavat, kumyts aasialaiset lentoyhtitt
rynnistadvat Euroopan markkinoille. Sama logiikkategé toki myos amerikkalaisten
lentoyhtididen tuloon tai eurooppalaisten isojentidilen maailmanvalloitukseen
saantelyn vapauduttua. Onkin hyvin mielenkiintoisédda, syntyykd maailmaan taysin
globaaleja lentoyhtidita esimerkiksi alliansseitknuluvien lentoyhtididen toimesta.
Monet asiantuntijat (Dennis 2010; Mason 2010c) wsitd mieltd, ettei kansallisista
bréandeista noin vain luovuta ja vaikka omistuspolajajensikin, tulee silti olemaan
erilliset kansallisiin yhtidihin viittaavat bréanditjotka toimivat omilla markkina-
alueillaan. Lentoalan saantelyn voi mieltdd olevanimakkaasti yhteydessa
protektionismiin, valtioiden pyrkiesséa suojaamaamiem yritystenséd liikketoimintaa
vapaalta kilpailulta. Se, kuinka protektionististpolitikkaa valtiot paatyvat
noudattamaan, vaikuttaa kiistatta laajasti kokédalan tulevaisuuteen.
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4.2. Lentoliikenteen ymparistovaikutukset

Ymparistokysymykset ovat yksi suurimmista lentadiiteen alaan vaikuttavista
tekijoista. Erityisesti tulevaisuudessa ymparidtipde tulevat maarittelemaan
lentoyhtitiden kilpailukykya ja -etua globaalidtentolikenne muodostaa talla hetkella
2-3 prosenttia maailman hiilidioksidipaastoista T 2010c; lhamaki 2010; Anger
2010, s.100). Lisaksi lentoliikenne aiheuttaa tpBpidipadstoja, rikkioksideja,
vesihdyryd seka nokea (Macintosh & Wallace 20026%. Anger 2010, s.100).
Prosentuaalisesti hiilidioksidipaéstot eivat olevikBaan suuret maailman paastoista,
mutta lentoliikennettd yleensa kritisoidaan eniteen tulevaisuuden paastdista.
Lentoliikenteen nopean kasvun myo6ta on arvioittiéd ebhyds lentoliikenteen paastot
kasvavat tulevaisuudessa paljon. Toisaalta esikarkilorrell (2010) on sitd mielta,
etta ilmastonmuutos tulee tapahtumaan hyvin hitagat asteittain, jolloin
reagointiaikaakin on enemman kuin nyt ajatellaaiiti Eistaméaton tosiasia on, etta
laissez faireasenteella ei rakenneta kestavaa yhteiskuntadltelsukupolville.

Monet asiantuntijat totesivat haastatteluissa, eténtolikenne on hoitanut

julkisuuskuvansa ymparistéasioiden suhteen huorftheimaki 2010, Strickland 2010,
Dennis 2010). Lentoliikennetta kritisoidaan useimpgristOhaitoista ja se on toki
paljolti perusteltua. Kuitenkin keskustelut ovateet melko yksipuolisia. Esimerkiksi

Dennis (2010) ja Morrell (2010) muistuttavat, ettideliikenteen ja lentoliikenteen

ympaéristovaikutusten vertailussa jatetdan useianmtta huomioon infrastruktuurista
aiheutuvat paastot ja haitat. Skogbergkin (2010)istatiaa, ettd lentoliikenteen
infrastruktuuri rajoittuu lentoasemiin ja kiitotéih jotka ovat vain muutaman kilometrin
pituisia, kun taas raideliikenteen vaatima infralstmuri on kallista ja vie tilaa kaikilta

muilta maankaytén mahdollisuuksilta. Liséksi muunassa nopeiden junayhteyksien
rakentaminen on erittdin energiaintensiivista jpea junat tuovat myds meluhaittoja
laajalle alueelle (Dennis 2010). Tosiasia on kiense, ettd lentoliikenne tuottaa
ilmakeh&éan paastojd, jotka vaikuttavat ymparistgénedistavat ilmastonmuutosta.
Olivat muiden liikennemuotojen tai teollisuudenaloj paastdt mita tahansa,
lentoliikenteen on reagoitava omiin paastoihingé ropeasti.

Ihamaki (2010) pitéaa keskustelua lentoliikenteerigbdistda kaksinaismoralistisena.
Euroopan teollisuus vahenee, kun tuotantoa siirijnaan ja taten tuotannon
ymparistépaastot vahenevat. Samaan aikaan kuljiagdinkeinoelama vaativat saman
Kiinassa tuotetun tavaran yha nopeammin takaismo@ppaan. Tama tarkoittaa rahdin
kasvamista kaikissa likennemuodoissa ja my0s yhduresnmassa maarin
lentoliikenteessa. Tama taas kasvattaa liikentesrutta ymparistopaastoista. Usein
lentoliikennettd arvosteltaessa keskitytddnkin ehteosa-alueeseen, kuten juuri
ymparistdépaastoihin, vaikka asian laajemmalla pomalia saavutettaisiin sosiaalista ja
poliittista hyotya.
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IATA on asettanut kunnianhimoisen tavoitteen leikehteelle: pyrkimyksena on
paasta hiilidioksidittomaan kasvuun vuodesta 202&htién sekd vahentaa
hiilidioksidipaasttt puoleen vuoden 2005 tasostal2ennessa. IATA on maarittanyt
myds nelja osa-aluetta, joiden avulla ymparistébgitsaadaan vahennettya. Nama osa-
alueet ovat teknologia, toimintatavat, infrastrukiu ja taloudellinen ohjaus.
Teknologian toivotaan tehostuvan niin  moottoreisdauin  vaihtoehtoisissa
polttoaineissakin. Teknologian suhteen taytyy kkite muistaa, ettd konetyyppien iat
ovat pitkid ja tehokkuus paranee usein huomattavast uusien konetyyppien myota
(Vanhala 2009, s.107). Toimintatavoilla taas taeaian lentoyhtididen
ymparistétoimia ja parhaiden toimien leviamistabglalisti. Infrastruktuurin odotetaan
paranevan muun muassa Single European Sky Il hankkeyodta, kun Euroopan
lennonjohdot yhdistetddn. Taloudellinen ohjaus ateutumassa Euroopassa jo
paastokaupan myota, mutta IATA:n tavoitteena slsida globaali paastokauppa, johon
kuuluisivat tasapuolisesti kaikki maailman lentoght(IATA 2010c)

Strickland (2010) huomauttaa hyvin merkitykselltdeasiasta: Kiinan lentoliikenteen
odotetaan kasvavan nykyisesta noin 200 miljoonassékustajasta 730 miljoonaan
matkustajaan vain muutaman vuosikymmenen aikan&inOmielenkiintoista pohtia,
mitd vaikutusta Euroopan suurilla paéastorajoitussitelmilla on siind vaiheessa, kun
Kiinan lentoliikennem&arat moninkertaistuvat. Hapomtaa, ettd ilmastonmuutoksesta
keskusteleminen on todella tarkeaa, eika sitd stdia unohtamaan, mutta huomauttaa
sSiita, ettei asiaa pideta muissa maanosissa véittamiin tarkeéana.

Iso-Britanniassa perustettiin Climate Change Comen{CCC), jonka tarkoituksena on
etsia konkreettisia keinoja IATA:n tavoitteiden gatiamiseksi. Komitea totesi heti
aluksi, etta lentoliikenne saisi kasvaa vain ndinpBosenttia, ennustetun 100 prosentin
sijaan vuoteen 2050 mennessda. CCC perdankuuluttgds nEuroopan sisaisen
lentolilkenteen rajoittamista ja siirtdmista raidednteeseen. Liséksi komitea suosittaa
videokonferenssien kayttéa ja lentomatkustukseroaekallimmaksi paastokaupan
avulla. Eras tarkeda CCC:n esittdma huomio on dsej #llaisia tavoitteita voida
perustaa spekulatiivisen teknologian varaan, vaaea aealiteetit huomioon. CCC:n
mukaan nama realiteetit tarkoittavat talla hetkkdtitokoneiden polttoainetehokkuuden
paranemisessa 0,8-1,5 prosenttia ja biopolttoaneidosuudeksi maailman
lentoliikenteessa vain noin kymmenta prosenttianfvala 2009, s.108-109)

Vanhala (2009) nostaa artikkelissaan esille todefiekeitd asioita. Tarkeimpéna
huomattavan ristiriidan IATA:n paéstotavoitteidem Kasvuennusteiden valilla. Tassa
onkin lentoliikenteen kasvun suhteen suurin ongeljopka toistuu myds puhuttaessa
energian tarpeen kasvusta. Jos lentoliikenteen ukgstkuu yhta nopeana, on
paastojenkin kasvu valttamatonta, ellei suurta aédgista harppausta tapahdu.
Teknologinen harppaus tarvitaan my6s polttoaineidsahteen, jos halutaan
mahdollistaa kasvanut lentolikenne vuonna 2050mdid hetkisen tilanteen ja
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teknologian perusteella nayttda vahvasti siltéi etitkaisua ole nakopiirissa ja suuria
vaikeuksia niin paastdjen kuin energiankin suhtedtaan lentoliikenteessa kokemaan.

4.3. Lentoliikenne ja energia

Lentoliikenne on energiaintensiivinen ala. Tahamvgan saakka polttoaine on ollut
Oljypohjaista. "Peak oil” eli 6ljyn tuotantohuippwgn monien tutkimusten mukaan
tapahtumassa seuraavien vuosikymmenien aikanaa(®tsal. 2009; Rouvinen et al.
2007). Kuten muillakin liikenteen aloilla, 6ljyn ppuminen tai vaheneminen on
tiedostettu lentoliikenteen alalla jo kauan. Oljyrinnan vaikutukset tiedostetaan
lentoalalla vahvasti ja hinnan vaihtelulta yritetd&suojautua niin kutsutulla
hedgauksella. Oljyn hinnan nousulla, varsinkin josihtoehtoisia polttoaineita ei
onnistuta tuottamaan tarpeeksi, on valtava merkigisrooppalaisille yhtidille
tulevaisuudessa. Verkostoyhtiét ovat kamppaille@indn vaihteluiden kanssa jo
pitkdan, mutta halpalentoyhtiot on jatetty useinomioimatta. Dennis (2010)
huomauttaakin, etta 6ljyn hinnan noustessa halpatbtidilla on tiukemmat paikat
kuin verkostoyhti6illa, silla halpalentoyhtiét eivoi siirtda 6ljyn hintaa suoraan lipun
hintaan. Denniksen mukaan Oljyn hinnan nousun vakset halpalentoyhtididen
toimintaan jaivat laman vuoksi pimentoon ja niidenenestystéa pidetddn yha
itsestaanselvyytena. Hanen mukaansa halpalentadriomenestysta ei kuitenkaan
kannata pitda varmana tulevaisuudessa.

Vaikka vaihtoehtoista polttoainetta saataisiin rkar&ille kyllin suurina maarina ja
ajoissa ennen Oljyvarantojen loppumista, ei tanmkwtaisi merkittavasti polttoaineen
hintatasoon. |haméaki (2010) toteaa, ettd vaihtdséto polttoaineet vastaavat
tarjontapulaan, mutta eivat hintaan, silla naideltpaineiden hinta seurailee laheisesti
raakaoljyn hintaa, ja hinta tuskin laskee, jos &gidjyn saatavuus heikkenee. IThamaki
myds muistuttaa erittdin tarkedstd asiasta, joka ysein huomiotta: vaihtoehtoiset
polttoaineet eivat tarkoita automaattisesti ympéystavallistd energiamuotoa, vaan
vaihtoehtoiset polttoaineet voivat olla myds huopanymparistévaikutuksiltaan kuin
Oljy. Seuraavassa pohditaan mahdollisia vaihtoahtiljylle seka arvioidaan 06ljyn
riittavyytta tulevina vuosikymmenina. Rinnalla ketigtaan Morrellin (2010) ajatusta
sSiitd, ettd lentoalalla siirryttaisiin vahemman mgiea kuluttavan tekniikan kayttoon,
kuten potkuriturbiinikoneisiin. Morrellin ehdottamehityssuunta ei vaikuta kovinkaan
todennakdiseltd, joskaaslow-life -elaméntavan saavuttaessa suosiota ajatus ei ole
mahdoton. Matkustaminen vdhemman energiaa kullitakoneilla olisi hitaampaa,
mutta vahemman saastuttavaa.

Vaihtoehtoisia polttoaineita on kehitelty jo vuasiiopolttoaineiden suhteen kehitysta
on tapahtunut paljon, mutta niihin liittyy edelleany6s ongelmia. Talla hetkella
biopolttoaineet valmistetaan esimerkiksi maissistajasta tai pellavasta (IEA 2010, s.
7). Kaikki ensimméisen sukupolven biopolttoainedpdilevat elintarviketuotannon
kanssa viljelyalasta ja tdmé&n vuoksi biopolttoadeei hyddyllisyydestd on kiistelty
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laajasti. Toisen sukupolven biopolttoaineiden téds on vastata tahan kritiikkiin.
Vanhalan (2009, s. 109) artikkelin mukaan toisekupolven biopolttoaineet eivat vie
maa-alaa, vettd tai lannoitteita elintarvikkeidenljelyltd. Toisen sukupolven
biopolttoaineita ovat muun muassa camelina, jatjapava.

Ihamé&en (2010) mukaan toisenkaan polven biopoitesdi eivat tarjoa helppoa
ratkaisua energia-asiaan, koska uusimpien tutkimosten mukaan camelinan, jatropan
ja levéan viljely vaatiikin luultua enemman viljeiiga. Naiden viljelyyn liittyy myds
muita ongelmia. Esimerkiksi Suomessa biopolttoainesaka-aineeksi on suunniteltu
puuhaketta, mutta nyt uusimmat tutkimustuloksetitts@t, ettd hakkeet tulisi jattaa
metsiin. Ongelmaksi muodostuu se, ettd hakkeentymggta maan ravinnepitoisuus
muuttuu ja puiden kasvu hidastuu. Tasta edelleltujopuiden hiilidioksidin sitomisen
hidastuminen. Levd on hyva raaka-aine siind miéles$td se sitoo hiilidioksidia
kasvaessaan, mutta sita voidaan viljella vain @issosissa maapalloa, jolloin sen
kuljetuksesta muodostuu keskeisin ongelma. Esirkgririnnairille levan tuominen
polttoaineeksi aiheuttaisi turhia kustannuksia jatyisesti paastdja. Jatropan ja
camelinan suhteen ongelmaksi ovat nousseet niidenefp tuotantomaarat. Niiden
jalostaminen on erittain raskas prosessi. Jottagat ja camelinaa saataisiin tuotettua
lentoalan kayttoon riittavia maaria, olisi niitdjeitava huomattavia maa-aloja kayttaen
ja talléin niiden hyoddyt suhteessa ensimmaisengyolviopolttoaineisiin menetettaisiin.
(Ihaméaki 2010)

Ihamé&ki (2010) ehdottaa eraéksi mahdolliseksi tiwden malliksi lokaalin jakelun,
jossa eri puolella maailmaa sijaitsevat erilaissdka-aineet saataisiin tehokkaaseen
kayttoon. Talldin esimerkiksi Suomessa lentoyhtititolimatta siitd, minkd maalaisesta
lentoyhtidsta on kyse, tankkaisivat puuhakkeesesngpuvia biopolttoaineita kun taas
laajojen levaesiintymien lahellda sijaitsevat hyd@dysivat leviin - pohjautuvia
polttoaineita. Na&in valtyttaisiin turhilta kuljetksstannuksilta ja jakelu perustuisi
lokaaleihin malleihin. Ihaméaki kuitenkin muistuttazita tallaisen mallin toteuttamiseen
tarvittaisiin paljon lentoyhtididen, polttoainettajten ja lentoasemien yhteistyota, jotta
ratkaisusta saataisiin aidosti toimiva. Talléintf@ineen hinnoittelussa, suojauksessa
ja maksupolitikassa tarvittaisiin muutosta, jottarityyppisten polttoaineiden
tankkaaminen eri paikoissa ei tuottaisi ongelmia.

Biopolttoaineiden laajempi kayttoonotto on kuitemkiiela kaukana. Ihaméaki (2010)
biopolttoaineita. Han ennustaa biopolttoaineen ddytisaantymisen noudattelevan
kaavaa, jossa 5-10 vuoden ajassa tapahtuu 5-16nttigksikon lisdys kayttbonotossa.
Ihaméki (2010) kertoo, ettd teknologiat ovat nybriget itsensa lapi ja sertifiointi
saadaan valmiiksi vuoden 2010 loppuun mennesstfi@anilla tarkoitetaan sita, ettei
biopolttoaineiden kayttdonotossa tarvita enda yhttiavia testauksia kuin aiemmin,
vaan byrokratia vahenee ja polttoaineiden kaytttonmn lentoyhtidille entista
helpompaa.
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Nygren et al. (2009) ovat tutkineet lentoliikentdeasvua ja energian tarpeen suhdetta
tulevaisuudessa. Heidan mukaansa biopolttoaineiki@ytitbonoton ja tuottamisen
mahdollisuuksien suhteen ollaan epéarealistisia, gasnalla ennustetaan nykyisen
kaltaista lentoliikenteen kasvua. Tutkimus esitgifaisia skenaarioita, joissa kysynta
perustuu Airbusin ja Boeingin tekemiin ennusteigantarjonta taas nojaa valmiisiin
energiantuotannon skenaarioihin. Nygren et al. 9200s. 4008) pitavat
todennakoisimpana skenaariona tilannetta, jossliéenne kasvaisi ennusteiden
mukaisesti noin viisi prosenttia vuodessa ja emrerdiarve vastaavasti noin kolme
prosenttia vuodessa. Tama energian tarve on lasketiosien 1987-2007
ekstrapoloiduista arvoista (Nygren et al. 200%4305). Sessa et al. (2009, s. 32) taas
ennustavat lentoliikenteen energiankulutuksen kamva&,2 prosenttia vuodessa. Tama
tarkoittaisi sité, ettd lentopetrolin tuotannonsbkasvettava kolmen prosenttiyksikdn
verran, jotta kasvaneeseen kysyntdan voitaisiitat@s(Nygren et al. 2009, s. 4008).
Tama tarkoittaisi suurta kasvua lentopetrolin oseni eikd skenaario vaikuta
todennakdiseltda etenkaan jos oljyntuotannon huipgavutetaan lahivuosina. Liséksi,
naiden tuotantomaarien saavuttaminen edellyttéadiittisten tai lainsaadanndllisten
keinojen kayttba. Ymparistbasiat ovat nykyaan mdirkeitd, ettd on epatodennakdista,
etta poliittisin  keinoin [&hdettaisiin ajamaan raékyn kayton etuoikeutta juuri
lentoliikenteelle.

Nygren et al. (2009, s. 4008—4009) ottavat huomitmki my6s biopolttoaineiden
tuomat mahdollisuudet energian tarpeen tayttamdsessutta suhtautuvat niiden
kayttoon skeptisesti. Tutkijat huomauttavat, ettATA:n tavoite, jossa 10 %
lentopetrolista muodostuu biopolttoaineista vuot@&i7 mennessa, tarkoittaisi sita,
ettd biopolttoaineita tarvitsisi tuottaa 270 milj@@ barrelia vuodessa vain lentopetrolia
varten. Vuonna 2006 biopolttoaineita tuotettiin @okisuudessaan 219 miljoonaa
barrelia ja vain 17 prosenttia tésta oli biodigseljota on mahdollista jalostaa
lentopetroliksi. Nama luvut puhuvat puolestaan gékka biopolttoaineiden tuotto on
kasvanut vuoden 2006 jalkeen, ei viela nyt ole nisj, ettd ne pystyisivat vastaamaan
tulevaisuuden kysyntaan. Vuonna 2008 biopolttoganiotettiin jo noin 520 miljoonaa
barrelia, mutta naista edelleen vain noin 18 prtseali biodieselia (IEA 2010, s. 21).
Aikaisemmin mainittuja toisen sukupolven biopoliteata ei ole vield lainkaan
kaupallisessa tuotannossa, vaan edella mainitut knskevat ensimmaisen sukupolven
biopolttoaineita. Nygren et al. (2009) esittAmiské&naarioista positiivisinkin on huono
lentoalalle, eika tamankaan ennusteen mukaan sgawudiden prosentin vuosittaista
kasvua.

4.4. Lentoliikenne vs. raideliikenne

Nopea junaliikenne on tullut jaddakseen. Euroopaspaaa junaliikennettd on kehitetty
jo muutaman vuosikymmenen ajan ja Eurooppaa pidkidgedellakavijand nopean
junaliikenteen kaytossa (Merilainen 2009, s. 20aidRliikenteella on tiettyja etuja
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lentoliikenteeseen nahden. Raidelikenne néhdéaédinukadukkaana, nopeana ja
ymparistoystavallisena likennemuotona (Merilairgd09, s. 20). Matkustusmukavuus
on raideliikenteessa parempi ja uusimmat junat ovgteita ja hyvia vaihtoehtoja
lentoliikenteelle  suhteellisen  Iyhyilla  matkoilla, mutta  liikennemuodon

ymparistoystavallisyydesta ollaan montaa mieltéaeituskeskustellaan myds nopean
junaliikenteen ja lentoliikenteen suhteesta: pewigd suhde vain matkustusmuotojen
valiseen kilpailuun vai voisiko siihen [6ytdd moleim osapuolia hyddyttavia

yhteistydmuotoja?

Raideliikenne on lentoliikenteen pahin kilpailipghyilla ja keskipitkilla noin 300—-600
kilometrin pituisilla matkoilla. Nopea junaliikennkilpailee lentoliikenteen kanssa
myds yli 600 kilometrin ja jopa yli 1000 kilometrimatkoilla (Merilainen 2009, s. 3,
34). Nopea junalikenne onkin tietyilla reiteilla nmistunut korottamaan
markkinaosuuttaan huomattavasti ja Euroopassa ta@sta monta esimerkkia.
Ensimmaisia tallaisia yhteyksia oli Pariisin ja Ideitllen valille avattu nopea
junayhteys. Matkaa kaupunkien valilla raiteita pitlbn noin 780 kilometria ja matka-
aika noin kolme tuntia. Junayhteyden avaamiseregilkunaliikenteen markkinaosuus
talla reitilla kasvoi 22 prosentista 65 prosentferilainen 2009, s. 20). Myos Lontoon
ja Pariisin valille perustettu nopea junayhteyseréh lentoliikennettd kahden vuoden
aikana jopa 75 %. Sama toistui jalleen muutama ivaoghemmin Madridin ja
Barcelonan valilla (valimatka noin 620 km), kun wma 2008 avattu nopean
junaliikenteen yhteys véhensi lentoliikenteen osuwtioden aikana talla reitilla 25 %.
(Merilainen 2009, s. 20; Eurostat 2009; Strickl28d.0).

Nopea junaliikenne Kilpailee perinteisten lentogliten kanssa, mutta se on kilpailija
myo6s halpalentoyhtitille. Halpalentojen konseptiinuluvat oleellisesti alle kolmen
tunnin lennot ja taten nopea junaliikenne vaikuttéiden tarkeimpaan liiketoiminta-
alueeseen. ITP:n (2009, s. 20) raportissa todettiith suurien kaupunkien valilla ei
halpalentoliikenne ole pystynyt kilpailemaan nopejamaliikenteen kanssa. Tasta
esimerkkind toimii edella mainittu Lontoon ja Psini valinen nopea junayhteys.
Halpalentoyhtiét kuitenkin ymmartavat kilpailevanganien kanssa alueellisesti.
Kayttamalla kauempana keskustasta olevia kenttissggamalla vuoroja seka pitamalla
hinnat alhaisella tasolla, halpalentoyhtigillakiniittd&d markkinaosuutta ja
tuottopotentiaalia. (ITP 2009, s. 20)

Ihaméaen (2010) mielesta Euroopan lentoliikenteesvikan pelottavan nopeaa ja olisi
parempi, etta lyhyet matkat tehtdisiin junilla. Helen lentolikenne on kuitenkin
edullisempaa ja silloin ihmiset valitsevat sen leenknin. Erilaiset lentoliikenteen
rajoitukset ja toisaalta taas raideliikenteen suosen voi muuttaa vallitsevan tilanteen,
ja Ihamden mukaan raideliikenteen osuuden tuliskiida kasvaa lentoliikenteen
kustannuksella. Thamé&ki kuuluttaa myos lento- jmatiikenteen yhteistyota ja han
uskoo, ettd tulevaisuudessa tatd yhteistyota n&éhghda enemman. Monet muutkin
lentoliikenteen asiantuntijat (esimerkiksi Hassin@®10, Strickland 2010) ovat
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todenneet, etta perinteiset lentoyhtiot luopuisimétlelladn joistain tappiota tuottavista,
lyhyemmistad reiteistddn ja luovuttaisivat naidenkelnoinnin raideliikenteelle.
Yhteistydn tarve on siis olemassa ja sita toteatéten jo osittain Euroopassa ja muualla
maailmassa. Esimerkiksi Ranskassa yhteistyd omnatkhyvin. Siella nopeat TGV-
junat syottavat liikkennettd Ranskan suurimmalledasemalle Charles-de-Gaullelle ja
se tarjoaa nopean yhteyden monesta Euroopan kagpungdGV-junien tuomat
matkustajat muodostavat 4 % lentoaseman kokonaisistajamaarasta, mutta jopa 13
% vaihtomatkustajista. (Merildinen 2009, s. 43).delyDeutche Bahn ja Lufhansa ovat
kehitelleet samankaltaista yhteistyota jo 2000-fuailussa (Lufhansa 2010b).

Ranska ja Saksa toimivat hyvana esimerkkind ormeéststa ja kasvavasta yhteistyosta
lento- ja raideliikenteen valilla. Muualla Euroopastdma ei ole viela onnistunut yhta
hyvin. Ongelmaksi muodostuu usein lentoverkostofapyiaminen ja se, etteivét
verkostot nopeiden junien kanssa toimi siten, letttomatkustajan olisi helppoa vaihtaa
junasta lentoasemalle ja jatkaa siitd matkaanstekeben lentokoneella. Usein téllainen
yhteysmuoto vaatisi monta vaihtoa, turvatarkastyatanatkatavaroiden kantamista
paikasta toiseen (Dennis 2010). Erityisesti paljpatkustavat valitsevat helpomman
matkanteon toivossa lyhyen liittymédlennon. Nain Rkélttyvat matkatavaroiden
ylimaaraiseltda kantamiselta ja suurten kenttieniruskitailta turvatarkastuksilta.
Matkustajien tehtavaksi isoilla kentilla ja& naeirvkoneen vaihtaminen. Dennis (2010)
muistuttaakin, ettéd lentoverkosto jatkoyhteysmalmlalksineen on viela nykyaan
huomattavasti tehokkaampi kuin juna-lentoverkostoisaalta Strickland (2010) tuo
esiin raideliikenteen vahvuudet esimerkiksi bisnetkailussa; juna on tydskentely-
ymparistbna rauhallisempi ja wusein paremmin yhteyksvarustettu, lisdksi
turvatarkastusten puute lyhentaa junamatkustukséonaisaikaa. Tama kuitenkin on
etu lahinnd lyhyemmilla matkoilla, joilla junat akin onnistuneet markkinaosuuksien
valtaamisessa.

Dennis (2010) muistuttaa, ettd nopeiden junayhieyksrakentaminen ei ole
ongelmatonta. Hanen mukaansa niiden rakentaminemiifa rakentamisesta kuin
kaytdstakin syntyva melu luovat ymparistéhaittojad missa lentoliikennekin. Junat
kulkevat usein viela melko matalilla tayttoasteisdla tayttbaste voi olla korkea jollain
tietylla valilla, mutta usein tarkasteltaessa kgkonamatkaa, se saattaa olla jopa 30
prosentissa (Dennis 2010; ITP 2009, s. 20). Lektolieessa tayttbaste on yleensa 70
% luokkaa. Myds Federici et al. (2009, s.1493-14894 kasitelleet artikkelissaan sita,
kuinka usein keskusteluissa ei oteta huomioon makskustannusten vaikutusta, vaan
keskitytddn itse kuljetusvalineiden paastoihin. alurkuitenkin tarvitsevat raiteet
kulkeakseen ja Federici et al. (2009, s. 1494) aigdg ettd tdma muuttaa eri
kulkumuotojen paéastolukuja huomattavasti. Heiddkirmuksensa osoittaa, etta joissain
tapauksissa lentokone voi olla jopa junaa ympérstivallisempi vaihtoehto (Federici
et al. 2009, s. 1502). Morrell (2010) muistuttasiiksi, etta raiteet muodostavat paljon
pysyvaa infrastruktuuria, jonka osuus lentoliikexs®i on huomattavasti pienempi.
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Kiina julkaisi maaliskuussa tiedon, jossa se kestainnittelevansa luotijunaa Pekingin
ja Lontoon vaélille viela taman vuosikymmenen aikghbore 2010). Tama vahentaisi
matka-ajan nykyisesta kahdesta viikosta kahteervdpéi Samalla Kiina Kkertoi
kotimaan liikenteessa kayttoonotetuista luotijumigotka ovat kaytdannossa lopettaneet
lentomatkustuksen tietyilta reiteiltd. Zhengzhoua Kianin valille rakennettu
luotijunayhteys vahensi matkustusajan kuudesta istanrkahteen ja vain kahdessa
kuukaudessa pakotti lentoyhtitt lopettamaan liikeénnin talla valilla (Tekniikka &
Talous 2010b). Luotijunaverkosto kattaa suunniteimimukaan kaikkiaan 13 000
kilometria vuoteen 2012 mennessa.

Tallainen kehitys on ehdottomasti otettava huomiaogds Euroopassa, vaikka
lentoalan asiantuntijoiden yhteinen mielipide onkeitei nopea junaliikenne uhkaa
lentolilkennetta. Toki heidan argumenttinsa pitkientojen korvaamattomuudesta pitaa
usein paikkaansa ja on vaikea uskoa, ettd monikabtsisi kahden paivan junamatkan
noin kahdeksan tunnin lennon sijaan. Taméa muutd&on kuitenkin selkeasti sita, etta

uuden teknologian kehittyessa matka-aika lyhenetsemtaan. Kiinan esimerkin

mukaisesti myds nykyisen kuuden ja seitsemén tummatka-ajan lyhentdminen on

taysin mahdollista, ja taten voidaan ajatella, ettédeliikenne saattaisi korvata
tulevaisuudessa pitkiakin lentomatkoja EuroopaalkisEsimerkkina voitaisiin ajatella

esimerkiksi Saksasta Espanjaan asti kulkevaa lunats.

4.5. Liikkumisen tulevaisuus

Liikkumisen tarve maarittelee liikenteen tarpeeriifennemuodot. Ihminen on luotu
likkumaan ja teknologian avulla ihminen on paadsigkumaan yha pidemmalle yha
nopeammin. Lentoliikenne on ollut merkittavassélissa globalisaation etenemisesséa
eika ilman lentamisen teknologiaa nykyisen tasoiglabalisaatiota edes olisi.
Liikkumisen tarve luo lentoliikennettd, mutta tokiydés muitakin liikkennemuotoja.
Onkin siis tarkea selvittdd myods se, kuinka etkelinemuotojen kayttdminen on
muuttunut suhteessa liikkkumisen lisdantymiseen.

Liikkumista tapahtuu monista eri syista. Osa liikkaen tarpeesta perustuu arkiseen
likkumiseen esimerkiksi kaupan ja kodin valilla. eritokoneilla tapahtuvaa
arkiliikkumista voivat olla lennot perheenjasenteiilla, jos valimatkat ovat pitkia.
Hyvin tyypillistd liikkumista on tyomatkoihin kayt&va liikkuminen, josta myos
lentoliikenne liikennemuotona saa osansa. Naidsakdi ihmisilla on tarve liikkua
vapaa-aikanaan omasta tahdostaan ja tasta targgasts turismia. Turismin syyna voi
olla melkein mita tahansa esimerkiksi seikkailuohaistavien luona vierailu ja paasy
lampimaan. Uudenlainen liikkumisen generoija oniagen media. Se vie osan
ihmisten kommunikoinnista virtuaalimaailmaan, muggamyds synnyttaa liikkkumista ja
matkustushalukkuutta. Sosiaalisen median kauttaistg uusiin  ystaviin seka
paikkoihin, joihin  herd& kiinnostus matkustaa. kilkninen on my6s
sukupolvisidonnaista. Vuonna 2010 nuorten aikuistékupolvi on tottunut liikkumaan
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ja kayttamaan lentoliikennettd, kun taas vanhuksgit valttamattd ole kayneet ikina
oman maan rajojen ulkopuolella, saati sitten lee¢én

Tybn perdassa muuttaminen luo liikettd ja vaikuttdeasvattavasti myos
lentoliikenteeseen (lhaméki 2010; Dennis 2010; Mibr2010). Esimerkiksi Puolasta
muutti 1990-luvun lopulla ja 2000-luvun alussa paljtyoléisia Iso-Britanniaan ja
heidan liikkumisestaan syntyneelle tarpeelle mutdasma halpalentoyhtioreitti, jota
ei ilman tatd muuttoliiketta olisi ollut. (DenniHD2PO; Strickland 2010). Sama toistui
Suomessa Turun ja Puolan Gdanskin valilla, kun Wizperusti reittinsé vuonna 2008
(Wizzair 2010). Tamakin reitti perustui lahinna rteitydvoiman liikkkumiseen.
Strickland (2010) huomauttaa, ettd Euroopan laajgmen aiheuttaa yha enemman
likennetta.

Sessa et al. (2009, s. 129-130) ovat pohtineetisieh demografisten muutosten
vaikutusta tulevaisuuden liikkumiseen. Vaeston ear@minen, eldkeian pidentyminen
ja kaupungistumiskehitys ovat merkittavia tekijoitdkumisen kehityksessa. Vaeston
vanheneminen lisaa myos liikenteen kysyntaa, usaisinkin lyhyiden ja keskipitkien
matkojen suhteen. Tahan kysyntdaan voidaan vastata auto-, juna- Kkuin
lentoliikenteenkin avulla. Elékeidn pidentymineradalisaa erityisesti lyhyen matkan
likennekysyntaa tyomatkaliikenteen lisaantymiseautka (Sessa et al. 2009, s. 129).
Elakeian ja tyburan pidentyminen voivat tietenkséta myds bisnesmatkailua. Monet
asiantuntijat kuitenkin muistuttavat, etté ihmisgankaytto ja matkustushalukkuus ovat
rajallisia (Dennis 2010; Mason 2010c). Jos tydurpitenemisen myo6td myds
tydmatkustaminen lisdantyy, karsii se todennédktiisesstaavasti vapaa-ajan
matkustusta. Kaupungistumiskehitys lisad Iyhyen kamat liikkumista ja
joukkoliikenteen tarvetta (Sessa et al. 2009, §).1Buroopassa kaupungistumiskehitys
voi vaikuttaa positiivisesti raideliikenteen ja m@m junaliikenteen kehitykseen.
Raideliikenteen yksi hyvista puolista on nimenomaarorat yhteydet kaupunkien
keskustoista ilman lentoasemille tarvittavia liit§kuljetuksia. Toisaalta rahdin suhteen
kaupungistumiskehitys lisdad pitkien kuljetusmatkojetarvetta ja taten lisda
lentoliikennetta.

Sessa et al. (2009, s. 164-165) ovat laatinee& rezljaista liikkumisen skenaariota
vuoteen  2050:  Hyperlikkuminen, Kestavd  kulutus, histuminen ja
Hiilidioksidirajoitettu skenaario. Hyperliikkumisenskenaario perustuu jatkuvalle
talouden kasvulle ja kilpailulle, alykkaan teknakng hyédyntamiselle, globalisaatiolle
ja eri energiamuotojen kaytdlle. Liikenteen kysyntédn voimakasta ja
polttoaineteknologiat puhtaampia. Yhteiskunta ognkéssa 24 tuntia vuorokaudessa,
seitsemana paivana viikossa ja sita leimaa kovatékd ja jatkuva stressi. Tasta
skenaariosta on myos hieman erilaiset versiot ugppsiita, koostuuko energiapaletti
enemman hiilidioksidipaastoisista vai uusiutuvistdttoaineista.



84

Kestavan kulutuksen skenaariossa padosassa otdtiisnostavat, kilpailukykyiset ja
ymparistoystavalliset kaupungit, joissa energiaeduluusiutuvista energianlahteista,
autojen kayttéa on rajoitettu ja ympéaristda saadtdwlkumuodot ovat suuressa
roolissa. TietotyOta tehd&én paljon ja kulutus @stévaa (aineetonta). Luhistumisen
skenaario taas perustuu Oljyn tuotantohuipun tapaiseen vuonna 2030. Tama
aiheuttaa nopean ja vakavan energiakriisin, jokdaag yhteiskunnan rapistumiseen ja
miljoonaty6ttomyyteen. Kaupunkien vékiluku vahenaenaaseutu kansoittuu jalleen.
Matkustaminen rajoittuu pitkiin matkoihin, joihinnovaraa vain osalla vaestosta.
Viimeinen, hiilidioksirajoitteinen skenaario, petus henkilokohtaisille
hiilidioksidipaastorajoitteille. Realistista vailgiotoa 6ljyn ja kivihiilen korvaajaksi ei
ole l0ydetty ja taten ratkaisua ilmastonmuutoks&grdetadn hakemaan rajoituksien
kautta. Liikkumista rajoitetaan, samoin yrityseldmpuolella joudutaan tekemisia
pohtimaan uudelleen. Rahtim&arat ovatkin véahentynpaejoukkoliikenteen kayttd
moninkertaistunut.

Nama skenaariot ottavat huomioon myos liikkumis@mentymisen mahdollisuuden.
Moriarty ja Honnery (2008, s. 866) huomauttavatikkelissaan, kuinka vahan
likkumisen vahenemiseen keskitytdan tutkimuksissgulkisuudessa. Oletus on, etta
likenne kasvaa jatkuvasti He huomauttavat, ett@neh skenaariot luottavat
teknologisiin ratkaisuihin, jotka auttavat vastaamdiikenteen kasvun aiheuttamiin
ongelmiin. Liikenteen ja liikkumisen vaheneminen &unitenkin varteenotettava ja
mahdollinen  tulevaisuus.  Liikkumisen ja liikenteenvaikutukset  ovat
maailmanlaajuisesti ja taloudellisesti niin suumdtei téllaista vaihtoehtoa haluta usein
ottaa huomioon. Liikkumisen vaheneminen ei Kkuitemkdarkoita valttamatta suurta
katastrofia, kuten nahdaan tassa tyossa esited@véisiassd skenaariossa. Strickland
(2010) esittaa, ettéa ihmiset tulevat aina liikkumamutta kysymys onkin siitd, onko
heilla varaa siihen. Halpalentoyhtiot demokratisbiv Stricklandin  mukaan
lentoliikenteen, eika han usko ettd ihmiset olisivalmiita luopumaan liikkumisesta,
ellei olisi aivan pakko. Han perdankuuluttaakin remsgta, jossa tehtaisiin kaikki
mahdollinen teknologisesta nakokulmasta, ennen kdilkkumista ruvetaan
rajoittamaan. Hanen mielestddn liikkumisen rajoiiteen pakottaisi yhteiskunnan
taaksepdin niin monen muunkin asian osalta, efiesiinainen elamantapamme olisi
endad mahdollinen.

Liikkumisen turvallisuusaspekti tulee olemaan taisuudessa tarkea tekija, vaikka se
tassa tydssa onkin jadnyt pienelle huomiolle. Tilistaus on erds megatrendeista jonka
merkitys on kasvava. Ty®ssa turvallisuus on otgtideksi perusoletuksista ja sen
oletetaan pysyvan niin tarkeana tulevaisuudessaiinj sitd ole tarpeellista kasitella
erikseen. Grimme (2010) né&keekin ainoana todebisdikenteen ja erityisesti
lentolilkkenteen uhkana turvallisuuden vahenemisemerkiksi lisd&ntyneen terrorismin
kautta.
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Turismin kehitys

Lentoliikenteen kysynta syntyy muiden alojen kysysid. Esimerkiksi turismi on yksi
aloista, jotka luovat lentoliikenteen kysyntaa. @da 2010a, s. 3) Taman vuoksi on
tarkoituksenmukaista tutkia turismin kehityslinjofasiantuntijat (Mason 2010c; Sessa
et al. 2009, s. 67) maarittelevat kaksi turismiswka tarkeinta tekijaévapaa-ajanja
kaytettavissa olevan tulolsédéntyminen. Naiden lisdksi turismin kysynté eittain
herkka esimerkiksi turvallisuustilanteesta maailmaluonnonkatastrofit tai terrorismi
vaikuttavat kysyntaan hetkessa. Myds vihreilla dlamn kasvava merkitys turismin
kysynnélle. (Sessa et al. 2009, s. 68) Turismirsirtokuin lentdmisen, kysynté voi
vihreiden arvojen vuoksi niin lisdaantyd kuin vahgikin. Matkatoimistot ovat
laajentaneet valikoimiaan ja nykydan matkata vobsngkotehokkaasti. Ihaméki (2010)
kertoo, etté esimerkiksi erdassa ruotsalaisesskatoahistossa on tarjolla perinteisen
Etela-Euroopassa vietettavan pakettimatkan vaildoledi samainen matka
junamatkana. Tama pidentaa matkustusaikaa, mutent@a hiilidioksidipaéastoja.

Turismin osuus kaikesta kansainvalisesta matkuststa on noin 75 prosenttia (Sessa
et al. 2009, s. 66). Se on myos erittdin tarkea gkibaalia taloutta ja sen
tyollistamisvaikutus on merkittava. Turismin sarastkin olevan maailman suurin
tyonantaja (Sessa et al. 2009, s. 66). Kuvassan28sietty kansainvélisen turismin
kasvu vuodesta 1995 alkaen. Turismin, kuten lagktalieenkin, osalta on n&htavissa
jatkuvan kasvun trendi, lukuun ottamatta pienidqtukisia kysynnassa WTC-tornien
terrori-iskujen jalkeen, sekd viimeisimman lamarkaan. Samalla kasvuvauhdilla
turisteja vuonna 2050 olisi jo noin 2 miljardia dessa eli yli kaksinkertainen maara
vuoteen 2010 verrattuna
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Kuva 20. Kansainvalisten turistisaapumisten maaikoonissa. (UNWTO 2010)
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Turismin tulevaisuuden trendeja vihredn turismisédkisi voivat olla muun muassa
ikaantyvien matkailuun liittyvat trendit, kuten ppbus ja mukavuus. Toisaalta
luksusmatkailu seka terveyteen ja hyvinvointiittywa turismi voi nostaa suosiotaan, ja
yksilollinen turismi on nyt jo suosittua. Mason (@@, s. 33) muistuttaa myds suurien
kulttuuri- ja urheilutapahtumien merkityksesta samin kasvussa. Globalisoitumisen
myodta monet ennen kaukaisilta tuntuneet tapahtuowatkin yha lahempéana. Niin
Pekingin olympialaisiin kesélla 2008, kuin Etel&rkéssa jarjestettyihin jalkapallon
MM-kisoihin vuonna 2010, lensi turisteja ympari niaea.

Morrell (2010) mainitsee ikaantyvien matkailuun et mahdollisuudet. Han sanoo
juuri ajan ja ylimaaraisten tulojen vaikuttavan d&éahkehitykseen. Vaikka ikaantyva
sukupolvi ei valttamatta olekaan tottunut matkuestedan paljon, on tilanne kymmenen
vuoden paasta jo taysin erilainen. Suuret sukupojetka ovat jo elamansa aikana
ehtineet matkustaa, haluavat kayttad osan vapateaja edelleenkin matkusteluun.
Ikaantyminen tuo kuitenkin erilaisia vaatimuksiaigmille. Mukavuus, helppous ja
turvallisuus korostuvat ja on helppo kuvitella unidésia matkailupalveluita. Asiakkaat
haetaan suoraan kotiovelta juuri oikeaan aikaaedaan lentoasemalle, jossa heita
odottavat oppaat, jotka ohjaavat koneeseen nopeutédrvatarkastuksen kautta.
Lentokoneessa ndille iakkddmmille matkustajille warattu enemman jalkatilaa ja
terveelliset ruokailumahdollisuudet. Perilla paast§alleen oppaiden opastuksella,
mukavalla kuljetuksella kohteeseen, joka sisaltéikkk mahdolliset palvelut ja
elamykset.

Luksusmatkailullakin on aina ollut osuus turismjgtautta se on ollut kieltamatta aina
hyvin marginaalinen. Sen osuus voisi kasvaa esik®rlaasialaisten varakkaiden
osuuden kasvaessa, mutta todennakoisesti se pyleyaisuudessakin marginaalisena.
Individualismin korostuminen sen sijaan voi tuottaadentyyppista turismia. Erilaisia
erikoisemmiksi luokiteltavia matkustusvaihtoehtgéohteita halutaan kokeilla, lisdksi
rinnalle voivat tulla terveyteen ja hyvinvointiinitlyvid wellness-kohteita. Tama
turismin trendi voisi vaikuttaa my0ds lentokoneigagottaviin palvelukokonaisuuksiin.
Esimerkiksi uudessa, suuressa Airbus A 380:ssa tarjplla erilaisia kylpylahoitoja.

Bisnesmatkustuksen muutos

Bisnesmatkustus on lentoliikenteelle elintarkeagasthin (2010a, s. 27) mukaan
joillakin reiteilla yli 50 % matkustajista on bissmatkailijoita. Bisnesmatkustus ei
automaattisesti tarkoita bisnesluokassa matkustamimutta lentoyhtidille juuri

bisnesluokka on usein kannattavin matkustusluokkasginen 2010a). Talouden
taantuma laski vuoden 2009 bisnesmatkustusta jdpardsentissa yrityksia (Mason
2010a, s. 32). Suurin syy bisnesmatkustukseen @sadvin mukaan myyntiin ja
markkinointiin liittyvd bisnesmatkustus, kun enit&arsittiin koulutukseen liittyvasta
matkustusta. Euroopan sisdisessa liikenteessa shistlkeustus ei ole kasvanut
kuitenkaan lahes kymmeneen vuoteen ja se on melkarastunut (Dennis 2010).
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Lentoalan kannalta olisi tarkedaa kyetd pitamaan yimgn markkina edelleen
voimissaan, vaikka kasvua ei loytyisikaan.

Masonin mukaan (2010a, s. 30) bisnesmatkailussanaiméavissd selkea muutos.
Bisnesmatkailijat siirtyvat yhd enemman turistiiben ja ovat myods siirtyneet
kayttamaan halpalentoyhtidita. Grimme (2010) ma&et myds kevyiden ja nopeiden
suihkukoneiden vievan verkostoyhtididen markkinoitikaikkein korkeimmin
maksavassa bisnesluokassa. Lisdksi varauskayt@suottumassa. Bisnesmatkustajat
eivat ole enaa valmiita maksamaan yhta korkeitaofeinkuin ennen, silla he tietavat
kuinka edullisesti liput tietyille reiteille on madhllista saada. Samalla logiikalla
bisnesmatkustajat haluavat myds yha enemman vHatirahalleen, jos he hankkivat
kallimmat liput. Mason mainitsee myds teknologiaairtymisen bisnesmatkailun
sijasta. Se tulee korvaamaan osan bisnesmatkustakseutta l&hes kaikki asiantuntijat
ovat sitd mielta, ettd teknologia ei ikind tule massa maédrin korvaamaan
bisnesmatkustusta, silla henkilokohtainen ihmistktittulee olemaan suuressa roolissa
myos tulevaisuudessa (muun muassa Dennis 201@kl&trd 2010; Morrell 2010;
Mason 2010c).
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5. EUROOPPA JA LENTOALAN TULEVAISUUS
VUOTEEN 2050

Miltd lentoala nayttdd Euroopassa vuonna 20507aMéksi maailma on kehittynyt
tuolloin, ja kuinka se on muodostunut sellaisekgsnksen naemme? Naita kysymyksia
pohditaan seuraavassa luvussa muodostamalla vu@@sd ulottuvia skenaarioita,
jotka hahmottelevat Euroopan ja lentoalan mahdaltisievaisuutta.

Edellisissa kappaleissa on esitelty lentoalan hado nykytilaa seka erilaisia maailman
ja erityisesti lentoalan muutostekijoita. Naidenutastekijoiden avulla on rakennettu
tulevaisuustaulukko, jota on hyodynnetty erilaistetulevaisuutta kuvaavien

skenaarioiden rakentamisessa. Tulevaisuustaulukalsssluksi kymmenid muuttujia,

mutta tyon edetessa siihen valikoitui pieni joukikouttujia, jotka vaikuttavat erityisesti
taustamaailmaan, mihin lentoalan skenaariot pobuyeii Tulevaisuustaulukko on
esitetty taulukossa 14.

Taulukko 14. Tulevaisuustaulukko lentoalan tulavaisen vaikuttavista tekijoista.
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Tulevaisuustaulukossa esitetyt erivariset pisteatlistavat jokaisessa erilaisessa
skenaariossa esiintyvat arvot ja muodostavat &atlus siitda, kuinka nama maailmat
ovat syntyneet. Yhdistamalla arvoja eri tavoilladaan satoja eri yhdistelmia, joista
tdhan tydhon on valittu neljd perusteltua nakemyAt&ot on esitetty myos jokaisen
skenaarion  alussa.  Tulevaisuustaulukkotyoskentelyhisaksi  skenaarioiden
muodostamisessa kaytettiin asiantuntijahaastadtelsgka erilaisia keskusteluja tyon
ohjaajan ja ohjausryhmén kanssa.

Luettaessa skenaarioita on tarked ymmartaa, et&nnon tarkoitus kuvata mahdollisia,
kiinnostavia, haluttavia tai ei-toivottavia maailt@ Niiden tulee olla myds keskenaan
rittdvan erilaisia kuvauksia, jotta ne ovat middemoisia. Skenaariot luovat pohjaa
strategiselle ajattelulle ja antavat lukijalleetkiisemisen mahdollisuuden. Tulevaisuus
on todennadkoisimmin sekoitus useista eri skenasioja vain o0sa Seuraavassa
hahmotelluista tulevaisuuspoluista toteutuu. Skeogga tulevaisuuspolut esitellaan
tarkemmin kappaleissa 5.1-5.4. Taulukossa 15 otetssilisaksi tiivistetysti neljan
tydssa rakennetun skenaarion paapiirteet.
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Taulukko 15. Eurooppaa ja sen lentoliikennetta kegktulevaisuuden skenaarioita.
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5.1. llmaa siipien alla

Mahdollinen tulevaisuuspolku: Euroopan vakiluku 750-760 miljoonaa; suuri, neelk
varakas keskiluokka; Euroopan talous erittdin vaghuBuroopan sisdinen vahva
yhteisty6; lImastonmuutos jatkunut, mutta aikainesgointi on selvasti hidastanut sita

Ajava voima: "Kestéva kehitys talouden kasvu tuevet

Maailma on globaali ja yhtendinen. Globalisaatioytrd vain syventynyt ja vuonna
2050 on taysin arkipaivaista tyoskennelld, asuangikustaa maiden ja mantereiden
valilla. Koska ihmiset liikkuvat hyvin paljon, onyids liikenteerenergiantarve jatkanut
kasvuaan. Erityisesti Kiina ja Intia, jotka nousin2030 luvulle tultaessa maailman
ehdottomiksi  taloudellisiksi  ja  poliittisiksi mahilei ovat nostaneet
energiankulutustaan voimakkaasti sitten 2010-luvilyds muita Aasian ja Etela-
Amerikan maita on noussut vahitellen yha parempstsa valtioiden joukkoon.
Jatkuvasti kasvava energian tarve ei kuitenkaan jolganut samassa suhteessa
kasvaviin paastoihin. Maailmanlaajuinen yhteistgdymmarrys siitd, etta jotain taytyy
tehd&, johtivat siihen, ettd uusiutuviin energiatésiin panostettiin paljon ja saatiin
kehitettyd toimiva ja monipuolinen energiapalgtissa myos vahenevalla oljylla seka
lisdantyneella ydinvoimalla on osansa.

Globaali sopimus paastojen rajoittamisesta saaik@aiseksi, vaikka Kédpenhaminan
kokouksen ep&onnistuttua tilanne nayttikin hankalgbopimuksen piiriin kuului myos
globaali lentoliikenne, mik& auttoi eurooppalaistentoyhtididen kilpailukykya niiden
oltua paastokaupan piirissa jo vuodesta 2012. B¥ésituksia pystyttiin hiljalleen
lieventdamé&éan, silla uusiutuvien polttoaineiden HBarakoettin  onnistumisia.
Biopolttoainetuotanto tehostui ja yha enemman iotetkayttéon oljyn rinnalle
biopolttoaineita, jotka eivat olleet yhta ristigisia ruoan tuotannon kanssa kuin
ensimmaisen sukupolven biopolttoaineet. Esimerkiksvasta ja puuhakkeesta
tuotettavat biopolttoaineet saatiin melko edull@ekmutta viela tarkedmpaa olivat
niiden suuret tuotantomaaréat. Vuonna 2050 paéspaisaa on tullut rutiinia, eika silla
loppupuolella. Liikenne on kuitenkin edelleen suumeslasin alla ja sen paastokehitysta
seurataan tarkasti. Kasitteellisella tasolla pd@stppa onkin haluttu sailyttdd, jotta
muutos ihmisten ja valtioiden kaytoksessa ei ol@n hetkellinen. Iimastonmuutos on
edennyt, mutta nopean reagoinnin vuoksi aari-ilthioei esiinny enempaa kuin
pahimmillaan 2010-luvulla. My6s ilmaston mittavaanipenemista ei ole enaa todettu
vuosiin ja ilmastonmuutoksen tutkijat ovat yhta Itdiesiita, ettd nopea reagointi on
vaikuttanut tahan positiiviseen kehitykseen huoavaisti.

Eurooppa on yhtendinen ja yhteistydhalukkuutta @mvistanut erityisesti Aasian
taloudellinen nousu. Euroopan maiden yhteistyoritkaon haluttu sailyttdd Euroopan
kilpailukyky suhteessa muihin maanosiin, erityiséstsiaan. Euroopan menestyksekas
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yhteisty0 on sailyttanyt myos paljon tyopaikkojayjatyksida Euroopassa, mutta lahes
kaikki teollinen valmistus ja tuotanto ovat kaytéssd Aasiassa ja Afrikassa. Vahitellen
my0s teollisuuden tuotekehitysta ja tukitoimintgja siirtynyt Aasiaan. Euroopalla on
kuitenkin uudet toimialat, joilla se on todella vah Tallaisia toimialoja ovat muun
muassa energia-ala, nanoteknologiateollisuus, kalevasekd turismi. Turismista on
kasvanut huomattavan paljon suurempi bisnes kutd se oli neljakymmenta vuotta
aikaisemmin; erityisesti Aasiasta Eurooppaan sadapuvturisten maara on
moninkertaistunut.

Euroopan véaestonkasvu on ollut hyvin maltillistautta silti housevaa aina 2050
vuoteen saakka. Euroopassa on noin 750 miljoonakaatm, mikd on muutama
kymmenen miljoonaa enemman kuin neljakymmenté wauaikaisemmin. Aasiassa ja
Etela-Amerikassa populaatio on kasvanut lineadrjsesutta hyvin voimakkaasti.
Afrikassa vaestonkasvu taas on ollut kiihtyvda eeat 2050 mennessa. Tarke&assa
roolissa Afrikan vaestonkasvun suhteen oli tervagetmien saaminen hallintaan 2030-
luvulla. USA:ssa ja Australiassa vaesttnkasvu am@&pan tapaan maltillista.

Varakkaiden ja terveiden vanhusten myodta on syrtymyds paljon uudenlaista
liketoimintaa esimerkiksi erilaisten elamys- jalgpmouspalveluiden myo6ta. Vaeston
ikdantymisen myotd myos elakeika on siirtynyt mydhsksi ja tydurat ovat
pidentyneet. Tama on lisdnnyt bisnesmatkustustahitideseen on vaikuttanut
positiivisesti myds kestavan kehityksen tavoittaidaavuttaminen. Vielda 2010- ja 2020
-luvuilla vihreiden arvojen noudattaminen karsikdimatkustusta. Nyt yritysten ei
tarvitse enda huolehtia tastd, silla lentoliikentpéastt ovat vahentyneet ja erityisesti
bisnesmatkustus pitkilla valeilla on jalleen hywiksnpaa. Erittdin paljon kaytetaan
myos tietoliikennetekniikkaa, joka onkin kehittynyiha edelleen sitten 2010-luvun ja
usein yrityksen sisdiset kokoukset ja tapaamisgg¢tpin niin kutsutuissa "connection
room”-tiloissa.

Eurooppa muodostuu isoista kaupungeista, jotka oxatiden véalimatkojen paassa
toisistaan. Liikkkumisessa korostetaan ekologisyuttatta se ei ole ainoana maaraavana
arvona. Lisaksi arvostetaan nopeutta, helppoutt@gékustusmukavuutta. Euroopassa
asuu suuri keskiluokka. Vahavaraisia seka erittiikaita on vain pieni prosenttiosuus
vaestosta. Vapaa-aikaa arvostetaan paljon. Tomlemtisen kulttuuri on muuttunut ja
vaikka tyoelama onkin tarkea osa elamaa, ei toghdd endad muun eldmén
kustannuksella. Kuluttaminen on suurta keskiluokemallisuudesta johtuen, mutta
ekologisuus korostuu tassakin ja sen vuoksi omy#ir aineettomaan kulutukseen.
Ihmiset kayttavat paljon palveluita, hakevat elésigikja nautintoja. Vapaa-aikaa
halutaan kayttdd myos matkusteluun. Palveluala asvdnut Euroopassa tasaisesti
2010-luvulta lahtien ja tuonut mukanaan myos maatauttajia Euroopan ulkopuolelta
erilaisiin palveluammatteihin ja taten lisdnnyt myBuroopan vaestémaaraa ja hillinnyt
ikdantyvan vaeston osuutta hieman. Ilman muuttetigk vakiluku ei olisi pysynyt
kasvukayralla, vaan se olisi kaytdnnossa pysahtynyt
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Lentoliikenne vakaassa ja menestyvassa Euroopassa

Maailman globaalin luonteen vuoksi lentoliikenne ytd kasvanut kovalla vauhdilla.
Matkustajamaara Euroopassa on kasvanut noin 5 #egsa. Lentoliikennetta tarvitaan
edelleen paljon niin matkustajien kuin rahdinkinjé&ttamisessa. Maailman ja Euroopan
vaestonkasvu on lisannyt lentoliikenteen kasvu&ijomerran, mutta Euroopassa suurin
rooli lentoliikenteen kasvulle on ollut elintasoasvu ja ihmisten muuttuneet elintavat.
Paastdjen suhteen on saatu ratkaisuja aikaiselesitolikenne liitettiin globaaliin
paastbkauppaan 2030-luvulla, joka vauhditti etiéais padstoratkaisujen loytamista.
Single European Sky Il saatiin vihdoin toteutett@820-luvulla ja sen avulla
saavutettiin yli 16 miljoonan tonnin hiilidioksidigstosaastot vuodessa. Monipuolinen
energiapaletti on auttanut myds lentoliikenteen rgiaatarpeen tayttamiseen silla
raakaoljyyn pohjautuvan lentopetrolin liséksi py&n hyddyntamaan biopolttoaineita.
Erilaiset biopolttoaineet tuotetaan aina paikadiiseEsimerkiksi levaan pohjautuvaa
biopolttoainetta saadaan L&ahi-iddssd ja puuhakkeesgerustuvaa energiaa
Pohjoismaissa. Energian hinta ei kuitenkaan oleelast radikaalisti, silla eri
energiamuotojen tuotantokustannukset ovat melk&dair Energian hinta ei tosin ole
niin altis suurille vaihteluille kuin 6ljyn hintaikanaan, ja sen vuoksi lentoyhti6t ovat
voineet luopua pitkélle ulottuvasta hedgauksestasganeet uudenlaista vakautta
toimintaansa. Paéastokaupan globaaliuden vuoksi oppadaiset lentoyhtiot ovat
sailyttéaneet kilpailukykynsd muihin lentoyhtidihmihden, vaikka viela 2010-luvulla
tilanne nayttikin pahalta, kun lentoliikenteen gé&auppa koski ainoastaan Eurooppaa.

Euroopassa lentoliikennevirrat ovat kaantyneetla/#910-luvulla suuret liikkennevirrat
liikkuivat Euroopasta Aasiaan, seka Aasian, EuraopaUSA:n siséalld. Vuonna 2050
aasialaiset haluavat tulla Eurooppaan yha energ&vadsrin ja taas matkustus toiseen
suuntaan on tasaantunut. Vield 2020-luvullakin eppalaiset matkustivat Aasiaan,
mutta vahitellen siitda tuli liilan tavallista ja ftpiui niin  kutsuttua kysynnan
kyllastymistad. Bisnesmatkustuksessa nama perintesigt ovat sailyneet edelleen
vahvoina. Matkailuun liittyvat eurooppalaisten megtusvirrat kdantyivat voimakkaasti
Etela-Amerikkaan ja Afrikkaan.

Kuvassa 22 nakyy lentoliikenteen markkinatilannenna 2050. Euroopan sisdinen
likenne on heikentynyt selkeasti ja Pohjois-Amariksiséainen liikenne on pysynyt
melko samana. Aasian sisdinen liikenne sen sijaankasvanut todella paljon.
Euroopan seka Pohjois-Amerikan ja Aasian valilldasaksi kuvassa on nahtavissa
likennevirtojen kasvu Euroopasta Etela-Amerikkaaja Afrikkaan, jonne
eurooppalainen  turismi  suuntautuu. L&ahi-itd on legel vahva kilpailija
eurooppalaisille yhtidille Aasian ja Afrikan liikeeessa, mutta liikenteen kasvun myota
molemmille markkina-alueille riittdéa kysyntaa.
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Kuva 22. Lentoliikenteen markkinajakauma maailmassanna 2050. Nuolien ja
ympyroiden koot kuvaavat lentoliikenteen maarademgsa toisiinsa.

Euroopan sisdisessa liikenteessa on siirrytty |doé®naan nopeiden junayhteyksien
kayttoon. Tata kehitystd on osaltaan tukenut jeakukaupungistuminen ja
raideyhteyksien paraneminen. Junayhteydet vievékustajat kaupunkien keskustojen
valilla ja erityisesti 2010-luvulla junien kayttdln&kuus kiihtyi Islannin
tulivuorenpurkauksen ja lentoliikenteen kireidenrvadarkastusten takia. My0ds
Euroopan poliittiset tahot péaéattivat tukea junaikettd ja taten junamatkustuksesta
tehtin - my6s edullisempaa. Raideliikennettd suiasitt vahvasti erilaisilla
likennepoliittisilla paatoksilla niin Euroopan kuiyksittaisten valtioidenkin tasolla.
Tama oli pitkalti seurausta ilmastonmuutosta vdatn politikan ja toimenpiteiden
tiukentumisesta.

Lentoliikenne kokonaisuudessaan ei ole karsinytit&ehityksesta, silla lentomatkan
keskimaarainen pituus on kasvanut. Itse asiassa-l¢a junayhtiot tekevat tiivista
yhteisty6ta, jonka ansiosta littyméalennotkin oweaihtuneet junamatkoiksi. Tama
kehityssuunta oli nahtavissa jo 2000-luvun vairdadaun Lufthansa ja Deutsche Bahn
aloittivat yhteistyon muutamilla reiteilla. Parinkynenen vuoden ajan kehitys oli
pysahdyksissd, mutta kun yhtiét ymmarsivat yhtéistypnahdollisuudet, alettiin asiaan
panostaa jalleen. Lyhyiden lentomatkojen siirtymirmaiteille sekd Single European
Sky Il -hankkeen toteutuminen helpottivat myos dditkenteen infrastruktuuriin
littyvia ongelmia. Lentoasemat pystyivat kasittelin kasvavat matkustajamaarat,
silla ruuhkat siirtyivat ilmatilasta lentoasemieisé&le ja siihen oli helpompi I6ytaa
ratkaisuja, alykkaiden teknologioiden ja toimintartasten avulla. limatilan kayttd
muuttui my6s monin verroin tehokkaammaksi ja sersiaata lentoyhtiot saivat
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merkittavia saastdja. Hub-mallia kannatettiin eskll sen kustannustehokkuuden
vuoksi. Kuvassa 23 esitellaan eurooppalaisten it@irkét lentoasemat vuonna 2050.

Junaliikenteeseen siirtymisesta karsivat kuitertkapalentoyhtiot. Raideliikenteeseen
investoitin  Euroopassa liikennepoliittisten — pa&tds mukaisesti, eivatka
halpalentoyhti6t end&d saaneet etuja lentolippujedullisista hinnoista, koska
raideliikenne pysyi hintakilpailussa paremmin mukaBnergian hinnan tasaantuminen
loi myds vaikeuksia, kun polttoaineesta muodostaj tasainen kiinted kulu yrityksille.
Myds ihmisten hiljattain tapahtunut arvomaailman utms vihreampaan suuntaan
aiheutti halpalentoyhtidille vaikeuksia. Ihmiset ofwivat "turhista”
viikonloppumatkoista ja siirtyivdt Euroopan sis&is& liikenteessa raideliikenteen
kayttoon. Viela 2010- ja 2020-luvuilla halpalenttigiden kasvu oli kovaa, mutta sen
jalkeen yhtididen asema heikkeni. Jaljella on em@@tamat suurimmista, jotka olivat
jo vuonna 2010 Euroopan suurimpia lentoyhtiitadeanvalisilla markkinoilla. Tosin
namakaan yhtiot eivat toimi enda puhtaalla halgalemseptilla, vaan ovat lahempana
niin kutsuttua hybridimallia, jossa yhdistyvat peeisten ja halpalentoyhtididen
toimintatavat. Nama yhtitt hoitavat paljon keskifgh matkojen lennoista esimerkiksi
Euroopan laidalta toiselle. Vaikka perinteiset hédptoyhtiot ovatkin menettaneet
merkitystédén, ei lentoyhtididen maara Euroopassantaailmalla ole vahentynyt.
Lentoyhtididen rakenne on vain lahempéana verkostoymallia. Kuluttajilla on halua
ja varaa matkustaa ja lippujen keskihinnan nouswlei tAman vuoksi haitannut
kysyntdad. Lentomatkat ovat pidentyneet ja taas ttihysyottoliikennettd, jota
raideverkosto ei kata, hoitaa kourallinen regioytetiéitéa. Halpalentoyhtiokonsepti ei
sovellu kumpaankaan markkina-alueeseen ja siksibtyldvat joko kadonneet tai
joutuneet sopeuttamaan toimintaansa muuntaututdakanmaksi verkostoyhtioita.

Uusia yrittgjia alalla on riittdnyt aina, ja nyt aana 2050 kun alaa monta
vuosikymmenté vaivanneet energian hinnan vaihtelvat tasaantuneet, on taas
nahtavissa uusien yrittdjien ryntdys alalle. K&y energia on puhtaampaa ja
varmemmin saatavilla. Myos kysynndn kasvu voidaaitta osittain puhtaamman
likennemuodon maineen ansioksi. Ihmiset valittau@paristoarvoista ja siksi on ollut
hyvin tarkeda lentoliikenteelle, etta energiatelaaitkpia ratkaisuja saatiin aikaiseksi.
Erityista matkustuspotentiaalia on ikdantyvan v@esbsalta, sekd muutenkin vapaa-
ajan matkustuksessa. Omatoimimatkailu on ollutalall jo vuosikymmenia, mutta
rinnalle on noussut varakkaiden vanhusten matkgonka tulee olla laadukasta,
helppoa ja ekologista. Monet ketterat pienet yhindt pystyneet reagoimaan nopeasti,
hyodyntamaan taman potentiaalin ja muuttamaan r@tadagiikkaansa hyddyntadkseen
markkinat. Naméa yhtiét muistuttavat hieman vuostufen alun lomalentoyhti6ita.
Perinteiset lentoyhtiot ovat pitédneet pintansarigrieesti Lufthansa ja Air France/KLM
ovat menestyneet hyvin. Molemmilla yhtitilla vahwagrkostot Afrikkaan ja toisaalta
hyvd maine Aasiassa ovat pitaneet yhti6t kilpadussiukana. Lisdksi vahvat
kotimarkkinat ovat auttaneet kilpailussa pienemma&taan. British Airways ja Iberia
fuusioituivat jo vuonna 2010, joka osoittautui réhtidille hyvaksi ratkaisuksi. N&ain
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ne olivat ensimmaisina nousevilla markkinoilla Eapasta Etela-Amerikkaan ja olivat
hyvan verkostonsa avulla jarkeva vaihtoehto kokmBpalle.

Vaikka Euroopassa monet vanhat ja perinteiset yitit ovat sailyttaneet vahvat
asemansa, on mukana myds paljon uusia toimijoiterkedella mainitut erityisesti
vanhempaa matkustuspotentiaalia palvelevat yhtibentoliikenteen saéntelyn
vapautuminen kokonaan 2020 luvulla toi liséa yjat&Euroopan lentomarkkinoille
erityisesti Aasiasta, mutta eurooppalaiset osditigat yllattavan brandiuskollisiksi ja
aasialaiset yhtiot eivat parjanneet suhteessa ppabaisiin suuriin yhtidihin. Toisaalta
Aasian markkinoiden valtavan kasvun ansiosta uugrdtdjien ryntdys ei kestanyt
kauan, vaan aasialaiset kadantyivat takaisin omiarkkmoidensa puoleen. Euroopassa
kasvupotentiaali oli kuitenkin selkeasti pienempuirk Aasiassa. Omistajuuden
vapauduttua, tama kuitenkin helpotti myds eurocgiptdn lentoyhtididen tilannetta
ulkomaisen rahoituksen lisdannyttya.

Kuva 23. Merkittdvimpien lentoasemien todenndkoinsijainti Euroopassa
skenaariossa "llmaa siipien alla”. Koska lentoliikae on keskittynyt pitkien matkojen
lentamiseen, hub-kehitys on jatkunut. Vahvat veoybsiot ovat keskittdneet
toimintansa ilmatilan vapautumisen my6ta muutamakeskeisimmalle kentélle

Euroopassa.
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Kuvassa 23 on esitetty Euroopan merkittavimpierno@semien sijainti vuonna 2050.
Suurimmat lentoasemat ovat edelleen Lontoon, Marija Frankfurtin alueilla.
Amsterdamin ja Kédpenhaminan kenttien merkitys wihsilla SES Il myota isojen
kenttien ilmatila ja kapasiteettiongelmat vahenivathtiét halusivat keskittda
toimintaansa yhdelle kentalle. Infrastruktuurin ijenatilan ongelmiin auttoi myds
Euroopan siséisen liikenteen siirtyminen raiteileska liittyméalentoja ei tullut suurille
kentille enaa yhta paljon, pystyttiin kenttien tamaa tehostamaan. Liséksi konekannan
koon kasvu Airbusin A380:n my6ta helpotti tilanmetiNaiden isojen kenttien lisaksi
Madridista on kasvanut suuri ja merkittava eurodgipan kenttd, joka hyotyi erityisesti
Etela-Amerikan liikenteen kasvusta ja hyvistd nefzeijunayhteyksistd Euroopasta.
Lentoliikenteen kasvu oli suurinta Euroopan ja Aasivalilla. Vaikka ilmatilan
ruuhkautuminen suurilla kentilla helpottuikin, eipasiteetti riittdnyt Aasian lilkkenteen
kasvulle. Tama synnytti uusia hubeja Ita-Euroopksehile. Helsinki-Tallinna-Pietari
kolmion sisalla toimii yksi portti Aasiaan. Myds kin Istanbul on vahvistunut hubina
ja kauttakulkureittind Aasiaan. Se houkuttelee mstthjia erityisesti Balkanin
niemimaan alueelta. Lisaksi pienemmat hubit ovattygyeet Puolaan ja Ukrainaan,
joissa vaeston- seka taloudenkasvu ovat olleetojahv

Kartassa eivat nay kaikki Euroopan kentét, vaamason haluttu korostaa erityisesti
vuonna 2050 vallalla olevaa hub-ajattelua, jonkadtayliittyméakuljetukset tehd&aan

raiteilla ja pitkille lentomatkoille 1ahdetdan husta. Lisaksi Euroopassa on viela paljon
pienempia kenttia, joissa toimii jonkin verran @wl-lentoyhtititd, seka point-to-point

lomaliikennetta.

5.2. Eristetty Eurooppa

Mahdollinen tulevaisuuspolku: Euroopan vékiluku n. 600 miljoonaa; suuri, mutta
vahavarainen keskiluokka; Euroopan talous vaikessesi Eurooppa blokkiutunut niin
muun maailman suhteen kuin Euroopan sisalla; llmastuutosta ei hyvaksyta, sen
nakyminen liian epaselvaa, paastot jatkavat kasmuaa

Ajava voima: "Lokaaliuden avulla selviytyminen”

Vuonna 2050 maailma on jakautunut voimakkaastitididen valilla on huomattavaa
protektionismia, joka nakyy myds Euroopan sisdMéntektionismin kautta maailma on
muuttunut globaalista lokaalimmaksi, silla esimkskituotanto ja liikkuminen ovat
keskittyneet I&ahinn& valtioiden rajojen sisdpuelelProtektionismi sai alkunsa 2010-
luvun vaihteen talouskriisista. Vahitellen paadytsuojelemaan oman maan tuotantoa
ja elinkykya. Myos energiatarpeen kasvu ja siitdraenut energiavarojen turvaaminen
johtivat yha blokkiutuneempaan maailmaan. TaloukbBsvu jatkui 2010-luvun vaihteen
taantuman jalkeen. Myos energiantarve jatkoi 2Qa02020-luvulla kovaa kasvuaan,
mutta uusia korvaavia polttoainemuotoja ei saatotattoon tarpeeksi laajasti ja
edullisesti. Vaihtoehtoisten polttoaineiden kehif@s talouden nousukauden alle ja
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varsinkin ilmastonmuutoksen kritisoijat saivat jadgaa poliittisessa keskustelussa,
jonka vuoksi ymparistéarvotkin jaivat osin takal@aTama johti 6ljyn ja maakaasun
yha laajempaan kayttéon, mutta 6ljyn riittavyyddlessa epavarmaa valtiot alkoivat
valtiot omia energiavarantojaan erilaisilla raj&#ila ja blokeilla. Eurooppa oli tdssa
energiasodassa huonossa asemassa. Silla ei allutginkaan omia 6ljyvaroja, joten

Euroopassa turvauduttiin ydinvoimaan, jotta energieve saatiin tyydytettyd. Uusia
ydinvoimaloita rakennettiin erityisesti vuosien Bga 2030 valilla. Lisaksi Euroopan ja
Venajan yhteistyd tiivistyi huomattavasti, silla reapalla oli Venjan tarvitsemaa
osaamista ja taas Vendjalla Euroopalle energiadoudian nousukausi muuttui

vahitellen 2040-luvulla taantumaksi ja lopulta Eapan talouden suuriin vaikeuksiin.

Hiilidioksidipaastott jatkavat kasvuaan ja vaikkar@apassa paastdjen vahentamiseen
on edelleen sitouduttu, on globaalilla tasolla ¢dikp&aa taloudellinen menestys.
Euroopassa taloudelliseen menestykseen ei ole hyhté edellytyksid kuin muualla
maailmassa. lImastonmuutoksen vaikutusten totesesta ja sen syistd ei olla
edelleenkdan yhta mieltd ja tama ilmenee valinpitiimand suhtautumisena
paastéihin. Tama kaytds on kuitenkin ristiridassa kanssa, ettd ilmastonmuutoksen
vaikutuksia on nakyvissa. Suuria lampdtilan vailntal myrskyja, tulvia ja muita aari-
iimiditd tapahtuu jo paljon, mutta yleisesti naigidetddn maapallon normaalien
ilmastonvaihteluiden syyna, eivatka koe ihmistenille olevan merkitysta.

Euroopan paastokauppa jatkui pitkalle 2030-luvulkeinnes protektionismi alkoi
hajottaa yhtendistd Eurooppa ja Euroopan jasenteélipiteet alkoivat korostaa
omavaraisuusajattelua. Talléin myods paastokaupppaiko lopettaa, mutta se jatti
jalkensa eurooppalaisiin toimintatapoihin ja aileat edelleen vuonna 2050
kustannuksia yrityksille. Euroopan vaestd kaantghitellen laskuun 2020-luvun
jalkeen. Koska maailman lokalisoitumisen vuoksi hsamuutto vaheni, ei siita
|0ytynyt ratkaisua vaeston vahenemiseen ja vanheseem Tama johti tydvoimapulaan
hoitoalalla. Muilla aloilla havaittin parhaimmarydvoiman pakenevan Aasiaan ja
Amerikoihin, ja ettd osaavan ty6voiman puuttuesBavaikea Kkilpailla aasialaisten
yritysten kanssa. Vuonna 2050 Euroopassa on pkéiekiluokkaa, mutta tulotasot ovat
keskimaarin alhaiset johtuen protektionismin tudeisongelmista ja yritysten
vaikeuksista. Lokaali elamantapa nostaa elamiseriad mutta toisaalta monet
parempituloiset tyot ovat siirtyneet Aasiaan jaelid tarvetta, joten palkkatasot ja
kaytettavissa olevat tulot ovat vahentyneet.

Ihmisten elinpiiri Euroopassa on jatkuvasti piegyegt. Lahituotanto on luonnollinen
tapa toimia vuonna 2050. Tama on tuonut toki liggimahdollisuuksia nimenomaan
tuotannon suhteen, mutta eurooppalaisten elintastagkenut selvasti ja se on myds
ollut omiaan korostamaan lokalisaatiota. Inmistentainen tarve puolustaa omiaan on
vaikuttanut siihen, ettéd elama on hyvin perhekestéeiTy6ta tehdéaén lahella kotia eika
samanlaiselle liike- tai lomamatkustukselle oleéda kuin vielda 2010- ja 2020-luvulla.
Toki bisnesta tehdadn myds blokkien valilla ja egiiksi Aasiasta liikematkustus ja
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turismi Eurooppaan péain ovat vahvoja. Myds Ameltiaagittdad matkustajavirtoja,
mutta eurooppalaisten tulotason lasku on rajoittareurooppalaisten omaa
lomamatkailua ja yritysten saastokuurit likematkissa. Tarkeimmat myyntityot
tehdaan edelleen kasvotusten, mutta moni asia faaide/hé paremman ja nopeamman
tietotekniikan avulla. Lokaalius on saanut eurodg@igat muuttamaan kasityksidan ja
arvojaan ja perhekeskeisyys ja lahityoskentely uvait hyvin luonnolliselta, eika
vanhaan taysin globaaliin elamantyyliin enda pyritassa kuitenkin Eurooppa erottuu
muusta maailmasta, silla Aasia, Etela-Amerikkagjpaj nouseva Afrikka muistuttavat
2000-luvun vaihteen Eurooppaa kulutus- ja matkastiusnuksineen. Naissa
maanosissa vallitsee todellinen nousukauden j&iohaalismin kulttuuri.

Lentoliikenne epdvarmassa Euroopassa

Lentoliikenne on globaalisti kasvanut vuodesta 20A®teen 2050 merkittavasti.
Talouden kasvun korostaminen, yleiset asenteet silbnanuutoksesta ja
valinpitamattomyys ymparistosta johtivat lentolitkeen kasvuun. Tama kehitys on
tapahtunut pitkalti muualla maailmassa, silla Eppmeo on ollut erilaisessa tilanteessa jo
parikymmenta vuotta. Eurooppalaisten matkustajieauuse maailmanlaajuisesta
lentoliikenteesta on pienentynyt huomattavasti. arétkehitykseen on vaikuttanut
Euroopan véestbn vaheneminen, mutta myds Eurooplmuden taantumisella ja
lokaalilla elaméantavalla on ollut vaikutusta. Eyppalaiset lentoyhtitt ovat olleet jo
pidempaan vaikeuksissa. Varsinkin globaalin enéagitelun aikaan eurooppalaiset
lentoyhti6t joutuivat koville, silla lentopetrolinhinta nousi erittain  korkeaksi
Euroopassa. Lentoala teki paljon yhteisty6ta, jbitapolttoaineet saataisiin kayttéon.
Niin moottorit kuin polttoaineetkin saatiin toimksi ja lentokelpoisiksi, mutta
suurimmaksi ongelmaksi muodostui biopolttoaineariantomaarat. Hyvista yrityksista
huolimatta ei polttoaineita saatu tuotettua niioreumaaria, etta se olisi voinut korvata
Oljyn tai edes tarpeeksi merkittdvan osan siita.n Ksitten Vengan ja Euroopan
yhteistyd parani ja Oljyn hinta laski, helpotti nsy@urooppalaisten lentoyhtitiden
tilanne ja biopolttoaineiden kehittely jai takala 2010- ja 2020- lukujen
energiapulan liséaksi ongelmaksi muodostui myosastaan Euroopassa voimassaoleva
paastokauppa, joka toi selkeitéa lisdkustannuksmoidtitille ja heikensi markkina-
asemaa verrattuna muihin maailman lentoyhtitihin.

Vuonna 2050 kuluttajilla on entistd vdhemman k&§tessa olevia tuloja. Heti
energiakriisin alettua lentolippujen hinnat kallistat energianpuutteen vuoksi ja
erityisesti halpalentoyhtiot joutuivat ahtaammallg|la nekin joutuivat lisdamaan
energian hinnan nousun lippujen hintoihin. Halptdghtiot olivat kasvaneet vahvasti
ennen energiakriisia ja paastokaupan laskentatapdkniille suosiollinen. Perinteiset
yhtiot olivat yhd ahtaammalla, mutta energiakriisiiessa Eurooppaan, tilanne kaantyi
paalaelleen. Yhtakkid verkostoyhti6t olivat paremsssa asemassa perinteisen
toimintamallinsa ansiosta. Energiaongelmat ja tataismi alkoivat véhitellen
vaikuttaa myods lentoyhtididen omistajasuhteisiin.aikka vallalla oli ollut
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lentoliikenteen saantelyn vapautuminen ja valtinidenistajuussuhteen vahentaminen,
kadansi protektionismi tilanteen paalaelleen. Véltialusivat jalleen strategisena
pitamansa lentolikenteen hallintaansa. Kehitys tijohhalpalentoyhtididen
toimintatapojen muokkaamiseen ja moni yhti6 lop&ttmintansa. Nyt vuonna 2050
halpalentoyhtitn kaltaiselle toiminnalle olisi togalleen halukkuutta, energian ollessa
taas edullisempaa ja toisaalta pienten tulojen suyoédulliset lipun hinnat olisivat
haluttuja, mutta lokaaliuden ja protektionismin ksiosamanlaista kysyntaa ei enéa ole.
Ne eivat ole kuitenkaan luovuttaneet, vaan pyrkinigrkkinoille ja haluavat saada
lentomatkustuksen Euroopassa taas nousuun.

Eurooppalaiset kuluttajat ovat pitkélti energiasini ja lokalisaation seurauksena
siirtyneet l&himatkailuun ja sitd myota raideliilken on kasvanut Euroopan sisalla.
Lentoliikennettd kaytetadn enéé pitkien matkojendmiseen ja siihenkin varaa on vain
osalla vaestosta. Liikematkustus lentokoneella ontezllisesti nousussa, silla viela
2010- ja 2020-luvuilla lomamatkailu kasvatti proseralista osuuttaan

matkustajamaarista. Nyt kun vapaa-ajanmatkustusKkeneella on vahentynyt selvasti
ja liikematkustus sailyttdnyt asemansa, on sen saas kasvussa. Turismi Aasiasta
Eurooppaan on melko vahvaa blokkiutuneesta maatémaslimatta. Tama luo jonkin

verran lentolikenteen kasvua, mutta valitettavastirooppalaisten lentoyhtididen

kannalta tilanne on silti synkk&d. Aasialaiset jareskiksi Lahi-idan lentoyhtiot ovat

saaneet jatkaa vahvaa kasvuaan viimeiset 40 vuktta, eurooppalaiset painivat

energia- ja talousongelmiensa kanssa. Tastd syysiden lentoyhtididen kalusto,

palvelutaso ja lippujen hinnat ovat aivan toistaokkea kuin eurooppalaisten,

uudelleensyntyneiden valtionyhtididen ja siksi akmset turistitkin kayttavat lahinna

aasialaisia yhtioitd. Aasiassa on muodostunut vEtea vuosikymmenien aikana

markkinoiden suurin lentoyhtid, joka pystyy hyodgm&aan suuruuden ekonomian
tuomia tuottavuus ja verkostoetuja.

Euroopan lentoasemat ovat muotoutuneet vahvasfienévaltionyhtididen ymparille.
Lentoasemakehitys on nahtéavissa kuvassa 24. Vdikkakenttien kehitys oli vahvaa
2000-luvun molemmin puolin, eivat infrastruktuurakenteet muokkautuneet tarpeeksi
nopeasti. Heathrow ei saanut laajentumislupaa, §a riikenne valui vahitellen
pienemmille kentille. Lufthansalla tilanne kotikéahsa osalta ei ollut yhtd hankala,
silla Frankfurt sai uuden kiitotien. Air France/KLMas pystyi hyddyntamaan edelleen
seka Pariisin ettd Amsterdamin kenttdd. Silti ndewtoasemat jaivat suunnilleen
samankokoisiksi matkustajamaaraltdéan kuin mitd ndivato 2020-luvulla.
Allianssikehitys Euroopassa kaantyi taysin padeell protektionismin vaikutuksesta
allianssit vahitellen hajosivat valtioiden ottaesd#ioita jalleen haltuunsa. Muualla
maailmassa lentoyhtiot sailyivat yksityisessa oukséssa ja vanhojen allianssien ei-
eurooppalaiset jasenet sailyttivat yhteistyons@yedostivat uusia yhtiditd. Myos tama
kehitys vaikutti niiden kilpailuasemaan eurooppsilai yhtidihin ndhden erittain
positiivisesti. Euroopassa palattiin ajassa taakisegolloin kannattamattomat yhtiot
pidettiin markkinoilla vaikka vakisin ja nain luati vaaristynyt Kkilpailutilanne
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markkinoille. Lentoyhtiot vyrittivat vastustaa tatkehitystd voimakkaasti, mutta
markkinatilanteen ollessa huono, ei niilta |0ytyrageita taistella asiaa vastaan ja ne
vastaanottivat valtioiden jakamat tuet.

Kuva 24. Eurooppalaisten matkustajamaariltaan mégkkien lentoasemien
mahdollinen sijainti ja suhteellinen koko skenaasa “Eristetty Eurooppa’.
Lentoasemat ovat muodostuneet valtionyhtididen meeka, mutta niiden kasvu on
lahes pysahtynyt Euroopan ongelmien vuoksi. Mintbiemi aasialaisen jatin hubina
ja on Euroopan suurimpia lentoasemia. Kartassa miy merkittdvimpien kenttien
lisdksi Euroopassa on muita pienempia kenttia.

Lentoliikenteen vahentyessd myds kentat ovat pigneet ja keskittyneet
valtionyhtididen ymparille. Osa kentistd on menegty aasialaisten yhtididen
likenndinnin ansiosta ja erityisesti Munchen, jokan toiminut aasialaisen
markkinajohtajan hubina, on kasvanut Euroopan suueksi lentoasemaksi. Kentta
onnistui saamaan tdman aasialaisen yhtion asiakkaakerikoistumalla ja luomalla
palveluita erityisesti aasialaisille asiakkaille.oMet muut lentoasemat ovat sailyneet
aasialaisten ja amerikkalaisten lentoyhtididenelikdinnin ansiosta. AirFrance/KLM
siirtyi kayttdmaan lahinna Pariisin kenttédd, Lomtobleathrow on edelleen tarkea
Eurooppaan tulevien lentojen hub ja Frankfurt daigeyt Aasian liikenteen ansiosta.
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5.3. Hiljaa hyvaa tulee

Mahdollinen tulevaisuuspolku: Euroopan véakiluku n. 650 miljoonaa; tasapaksu
yhteiskuntarakenne (pienet tuloerot); Euroopan taldasapainossa suhteessa muihin;
Euroopan yhteisty® alueellisesti vahvaa, mutta k&kwoopan tasolla vahaisempaa;
llImastonmuutos edennyt ja vaikutuksia nakyvissériyoopassa

Ajava voima: "Rauhallisesti eteenpdain ymparistbakioittaen”

Monet asiat ja muutokset tapahtuvat hitaasti jantatoidaan kuvata myds kehitysta
vuoteen 2050. Vield vuonna 2010 ajateltiin, ettéain@a ja Eurooppa ovat hyvin
erindkdisia vuonna 2050, mutta kehitystrendit,ggid silloin nahtiin, ovat edelleen
voimissaan. Ymparistdarvot ja ilmastonmuutoksematg@nen ymmarrettiin jo 2000-
luvun ensimmaisella vuosikymmenelld ja niiden eteaftettin tehda toita.
Kdopenhaminan ilmastokokous ei tuottanut haluttliasta, mutta onneksi se kuitenkin
herétti valtioita pohtimaan ratkaisuja ilmastonnoksen estdmisen varalle. Silti
globaalia paastbkauppaa ei saada aikaiseksi, lasnBaroopan paastbkauppa toteutuu.
llImastonmuutos etenee jatkuvasti ja erilaiset @@t ovat yleistyneet. Tietyilla
alueilla toimimiseen on tullut uusia haasteita -darididen myo6ta. Aavikoitumista,
kuivuutta, rankkoja tulvia seka myrskyja esiintysi puolila maailmaa. Suomen ja
Pohjois-Euroopan tilanne on vield 2050 suhteessa,hsilla ilmasto on lammennyt ja
esimerkiksi maanviljelyyn kelpaavaa maata on switypaljon lisé&. llmasto on
suotuisa myds matkailun kannalta.

Energian saatavuus on heikentynyt tasaisesti jeasaikaisesti hinnat ovat nousseet
jatkuvasti. Biopolttoaineet ovat tulleet ja kehitget 6ljyn rinnalle, mutta silti niiden
tuotanto ei ole pystynyt vastaamaan kysyntaan. dleginen kehitys esimerkiksi
moottoreissa on ollut maltillista, joten téstakamwle ollut apua energiakysymyksissa.
Taman vuoksi lainsaadantéa on Kkiristetty monellaolta ja erityisesti Euroopassa
erilaiset ymparistdon liittyvat lait ovat vaikutteet toimintatapoihin. Energian hinnan
nousu ei ole kuitenkaan aiheuttanut kovinkaan suorigelmia maailmalla. Vaikka
vaihtoehtoiset polttoaineet eivat olekaan noussatikaisuksi, ei suurta paniikkia ole
syntynyt, vaan yleisesti maailmalla vallitsee laatus energian riittavyyteen, joko 6ljyn
riittdvyyden takia tai vahitellen kehittyvien vadtghtoisten polttoaineiden myéta. Tama
tukee myos kasvun ideologiaa, joka vallitsee edallevaikka taantumia onkin ollut
parinkymmenen vuoden vélein. Ne ovat kuitenkin abdfaet vain vdliaikaisia, kuten
2000-luvun ensimmaisen vuosikymmenen lopussaksa lsasvuun uskotaan vahvasti.

Véaestd vanhenee erityisesti Euroopassa, jossatv@estmyOs vahentynyt vuodesta
2010 vuoteen 2050 noin 80 miljoonalla. Vuonna 2@@roopassa on noin 650
miljoonaa asukasta ja yhteiskuntarakemmemelko tasainen eli tuloerot ovat pienia.
Maailma toimii edelleen hyvin globaalisti. Yrityksevat kansainvélisia ja ihmisten
halu ja tottumus matkustamiseen ovat sailyneetb&ltn elaman rinnalle on tosin
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syntynyt myos lokaalimpaa toimintaa, joka on lagterkestavan kehityksen

periaatteista. Kun suurin osa tuotannollisistgpyjkoista karkasi Aasiaan, syntyi halu
kehittda tyopaikkoja myos lahemmas. Tallaiselleoeppalaiselle lahituotannolle ol
myds kysyntda ja siten se oli mahdollista. LAh&ndd synnytti tyopaikkoja ja vahensi
hieman  kuljetustarvetta. Ihmisten  paatbksia ohjaavaedelleen  paljon

kulutustottumukset, edullisuus ja helppous. Ympéas/ot ovat korostettuja, mutta
toisaalta ihmiset toteuttavat omassa elaméassada adioja hyvin vahan esimerkiksi
likkumisessaan. Vuonna 2050 elavat keski-ikdiset yanhemmat tottuivat

nuoruudessaan jo globaaliin toimintaan ja heilletkmstus on ollut perusoletus eika
luksusta, kuten ehka viela ennen 2000-lukua. Ysitlik ymparistdarvoilla on ollut

suurempi merkitys kuin yksityishenkil6ille. Eurogggisten yritysten on noudatettava
tiettyjd laissa sdadettyja paastorajoituksia ja sdaita oletuksena on, etta
ympaéristoystavallisyys on otettu huomioon kaikegsiyksen toiminnassa. Osassa
eurooppalaisia yrityksia otettiin henkilokohtaipééstokiintiot kayttoon.

Eurooppa on avoin ja melko yhtendinen kokonaislyireistyo ei kuitenkaan ole niin

vahvaa kuin vield 2000-luvun alussa vaikutti. Kezikahoitus- ja pankkikriisi aloittivat

Euroopan asteittaisen hajoamisen, ja vaikka sudrdenatiikkaa ei olekaan viimeiseen
neljgdnkymmeneen vuoteen néhty, eivat yhteisty@kuuiotu endd koko Euroopan
laajuisiksi. Koko Euroopan laajuiset yhteistyOkuvavat muuttuneet alueellisemmiksi
ja usein samanlaisiin tavoitteisiin pyrkivat vattiekevat vahvaa yhteisty6ta. Tallainen
kehitys syntyi vahitellen Kreikan kriisin lisdksiastineena EU:lle. Isojen valtioiden
valta EU:ssa alkoi olla liikaa pienemmille valtieifja luonnollinen eriytyminen alkoi.

Lentoliikenne vakaassa Euroopassa

Lentoliikenteen maara on kasvanut jatkuvasti nlwbgalisti kuin Euroopassakin, silla
kysyntaa riittda ja uudetkin sukupolvet ovat vanpem esimerkin mukaisesti tottuneet
lentamaan. Halpalentoyhtiét ovat tastd kehityksestieet mielissaan. Ne ovat
kasvattaneet markkinaosuuttaan Euroopassa jatkupjasiominoivat vuonna 2050

Euroopan siséaisia markkinoita. Euroopassa lentmiiile on kasvanut maltillisesti.
Energian hinnan nousu on ollut sen verran raulalliettei se ole vaikuttanut
halpalentoyhtididen toimintaan kuten ajateltiin. elfgian noussut hinta on siirtynyt
lippujen hintoihin, mutta hinnat ovat kuitenkin palentoyhtidilla edelleen

edullisemmat kuin verkostoyhtitilla. Perinteisetighovat menettéaneet siis suurimman
osan Euroopan lyhyiden reittien markkinoista, ma sijaan ne keskittyvat pitkien
matkojen lentdmiseen. Jonkin verran enemman tehgagistytta perinteisten ja
halpalentoyhtididen valilla, tie jonka viitoittanais aloitti Finnairin ja AirBerlinin

yhteistyd vuonna 2010. Taman kehityksen ansiostajatkomatkustajat pystytty

pitamaan tyytyvaisina. Raideliikennetta tuettiikdnnepoliittisin keinoin jonkin aikaa,

mutta koska halpalentoyhtiét vain kasvattivat sot@sin ja lippujen hinnat pysyivat
alhaalla, ei raideliikenne pystynyt kilpailemaanttdiikenteen kanssa. Turvallisuus oli
yksi tekijoista, jonka ajateltiin lisddvan raideénnetta, mutta vahitellen erilaisten
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terroriuhkien myodta myos raideliikenteessd  otettiikdyttoon laajemmat
turvatarkastukset, eika tamakaan asia puoltandeliienteen kayttéa. lhmiset toki
tiedostivat raideliikenteen ekologisuuden, mutta jaivat tekematta. Tarkeaa oli paasta
paikasta toiseen nopeasti ja edullisesti ja sikslalikenne ei kasvanut samalla tavalla
kuin vuonna 2010 oletettiin. Supernopeat luotijurjaille oli suuria suunnitelmia,
osoittautuivat vahemman ekologisiksi ja toisaalliknmiksi kuin mita kuviteltiin, ja
monet kunnianhimoiset hankkeet, kuten rata Pekifidientooseen, haudattiin kaikessa
hiljaisuudessa.

Kysyntdd halpalentoyhtidille riittda. Omatoimimatka on nykypadivad ja myos

vanheneva vaestd on muodostanut uuden markkinamkosteyhtiot tarjoavat

vanhenevalle vaestolle raataloityja valmismatkojatta myos halpalentoyhtiokonsepti
on vanhenevalle vaestolle niin tuttu, ettéd lyhyMikonloppumatkoilla sen kayttd on
luonnollista. Vaikka halpalentoyhtiot eivat tarj@a luksusta, on se lyhyilla
valimatkoilla helppo, tdsmaéllinen ja edullinen uaihto. Pitkilla lentomatkoilla

verkostoyhtiét ovat ainoa vaihtoehto, silla vaikkalpalentoyhtiot kokeilivat siipiddn
pitkillakin matkoilla, oli se konseptina niille &n erilainen eivatkd ne pystyneet
kilpailemaan verkostoyhtididen kanssa.

Verkostoyhtiot ovat vahitellen muodostuneet suurikskonaisuuksiksi, jotka ovat

globaalisti omistettuja, mutta toimivat viela omieér&ndiensa alla. 2030-luvulla

kokeiltiin taysin globaaleja lentoyhtibita saéntelyoistuttua, mutta todettiin, etta
ihmisille ja valtioille oli tarke&éa sailyttéd moss lentoyhtiossé kansallinen tai edes
alueellinen identiteetti. Tama johti brandien p#aomiseen, mutta silti yhtiot ovat

hyotyneet keskitetystéd omistuksesta ja konsolidoisesta. Vihdoin on saatu toteutettua
ajatusta, jonka vuoksi allianssitkin perustetti®®Q-luvulla. Kustannusedut esimerkiksi
suurten konetilausten ansiosta ovat muokanneefpalfan. Aikaisemmin muun muassa
konevalmistajilla oli etulyontiasema lentoyhtidiké&htaan, mutta lentoyhtididen koon
kasvaessa valtasuhteet k&antyivat ja lentoyhtiGvasaenemman vaikutusvaltaa.

Lentokonevalmistajien ylivalta heikkeni myds, kune nsaivat varteenotettavia

kilpailijoita Aasiasta. Vihdoin 2050-luvulla lentlzan ikuinen vitsaus siita, etta

lentoyhtitt olivat itse asiassa vahiten ansaitséateja koko alalla, muuttui. Suurten
yritysten myota lentoyhtididen tehokkuus paranitggminnasta saatiin joustavaa ja
vihdoin hieman kannattavampaa. Aasiassa on muadasinonia suuria lentoyhtigita,

mutta eurooppalaiset globaalit lentoyhtiot pystywéposti kilpailemaan aasialaisia
vastaan.

Euroopan suurimmat lentoasemat ovat olleet kamShaipussaan jo pitkdan. SES I
myohastyi vuosia ja se jarrutti tehokkampien toitaiapojen kayttoonottoa. Lisaksi
ilmastonmuutos on vaikuttanut jonkin verran euradgjsiin lentoasemiin. Esimerkiksi
erittain kylmien ja todella kuumien paivien lis&aninen on vaikeuttanut lentoasemien
toimintaa entisestaan. Eurooppa on kuitenkin ilo@siuutoksen suhteen melko
hyvassa asemassa verrattuna moneen muuhun maaikolkkaan. Vahitellen
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lentoasemien ruuhkautuminen johti siihen, etta kiitsutut kakkoskentat kasvoivat ja
hub-mallista siirryttin - myds enenevassa maarin npt-point -malliin. Myos
halpalentoyhtididen kasvu tuki tata kehitysta. loassemien kapasiteetti- ja pito-
ongelmat ovat vaikuttaneet myo6s lentoyhtididen tdiseen ja muun muassa Air
France/KLM hyotyi siité, etta silla oli hubeina laksuurta lentoasemaa, Schiphol ja
Charles de Gaulle, kun taas British Airways olka#n vain Heathrown varassa. Tata
kehitysta vahvistivat myods halpalentoyhtididen yatksti kasvava markkinaosuus ja
toimintatavat. Verkostoyhtiot joutuivat pohtimaaarkasti toimintansa jarjestelyn
jalleen kerran.

Pienemmista kentistd muun muassa Helsinki ja Maddat lisdnneet
matkustajamaariaan huomattavasti, silla nailla ikéantoli myos kapasiteetin
kasvattamiseen varaa. Lufthansa on eurooppalaigistayhtidista selked voittaja. Se
on tosin osa suurempaa globaalia yritysta, johanuwmyds muita entisen allianssin
Star Alliancen jasenia. Lufthansa on oma tulosvdbinen yhtionsa taméan kattobrandin
alla. Lufthansan matkustajamaara ja tulos ovat eviiraosikymmenina olleet selkeassa
nousussa. Sen hub Frankfurtissa on pystynyt laajgaen uuden kiitotien myota -
paatos jota poliittiset tahot tukivat vahvasti -t§gen lentoyhtié on saanut kasvatettua
likennemaariaén. Lufthansa pystyy kayttamaan hiédynyods pienempid kenttidan
Munchenissd, Genevessd, Brysselissa ja Varsovassain purkamaan ruuhkaisimpia
aikoja. Rahdin merkitys on yh& kasvanut erityisestikostoyhtididen ndkokulmasta ja
lippujen hintojen ollessa melko matalalla rahdifiddtaminen tuo yhtidille suurimman
osan voitoista. Lokaali tuotantotapa vaikuttaa deatidin kysyntaan vain
marginaalisesti. Lentoasemien mahdollinen sijaltiroopassa vuonna 2050 nakyy
kuvassa 25.
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Kuva 25. Tarkeimpien lentoasemien mahdollinen rdijaEuroopassa skenaariossa
"Hiljaa hyvaa tulee”. Euroopassa on edelleen vatadjubeja, mutta liséksi point-to-
point kehitys on jatkunut halpalentoyhtididen mamkiden kasvun mydéta. Kaikki
Euroopan lentoasemat eivat nay kartassa, muttaoituksena on kuvata yleistilannetta
Euroopassa.

Hubit ovat sailyneet pitkien lentomatkojen ja isojglobaalien yhtididen ansiosta. Ne
eivat ole tosin kasvaneet paljoa viimeisen 40 vaodé&ana kapasiteettiongelmien
vuoksi. Point-to-point kehitys on noussut vahvadiub-mallin rinnalle ja
halpalentoyhtididen menestyksen myéta pienempiéattikeriEuroopassa on paljon.
Euroopan lentoasemakartta on monipuolinen ja kattélalpalentoyhtididen vaikutus
nakyy kartassa ja liikenne monella kentdlla on aglia. Kartassa nakyvat vain
suurimmat kentét, mutta Euroopassa on myds palgmidvilkkaita kenttia.
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5.4. Vakava ilmasto-ongelma

Mahdollinen tulevaisuuspolku: Euroopan vakiluku jopa 900 miljoonaa; Paljon
koyhyytta, pieni maara rikkaita, suuret tuloerotioBaali ja Euroopan talous kriisissa;
Euroopan yhteisty6 epaoleellista; iimastonmuutasagitamattomasti edennyt

Ajava voima: "Selviytyminen ja turvallisuus”

Monen pahimmat pelot ovat toteutuneet. Maailmaegigoinut ilmastonmuutokseen
tarpeeksi ajoissa eika tarpeeksi voimakkaasti janma 2050 se on edennyt jo niin
pitkéalle, ettei sen vaikutuksia pystyta endd estam@aailman elinolosuhteet ovat
muuttuneet radikaalisti ja maailma on jakautunuht&an. Pohjois-Eurooppa, osia
Pohjois-Amerikasta ja Alaskasta, Siperia ja osadja Kiinaa ovat nykyaan alavaa
ja hyvaa viljelymaata. llmasto on lammin ja miet#ixta seka elinolosuhteet muutenkin
erinomaiset — ilmastollisesti ajatellen. Muuallaai@assa koetaan aarimmaisia kuivia
kausia, toisaalla koetaan valtavia tulvia ja menemgn nousun my6ta joitain alueita on
havinnyt merenpinnan alle. Tama kaikki on johtattyvdan muuttoliikkeeseen kohti
ilmastollisesti suotuisia ja asuttavia alueita. B néilla alueilla on ahdasta ja
epavakaata. Muuttolike tuo mukanaan paljon ongelnkiansoitetuille alueille.
Juomavedesta on pulaa kuivuuden takia, eivatkdakiole pysyneet mukana suurten
ihmismassojen tulon myo6ta. Pohjoisen Euroopan soukaupunkien ymparille on
muodostunut slummialueita. Nama taas aiheuttavabi@elmia, hygieniatasot ovat
huonontuneet ja erilaisia epidemioita puhkeaa fstirkkaajempiakin levottomuuksia
koetaan ja jopa alueellisia sotia on syttynyt. Bpassa asuu lahes 900 miljoonaa
ihmista.

Tilanne on karjistynyt erityisesti 2040-luvun lofaulMaailma vield vuonna 2020 naytti
hyvin erilaiselta. Ihmisilla vallitsi pdéosin hedstinen elaméantapa ja juuri millaan
muulla kuin omalla menestyksella ei ollut merkig/sPoliitikot ja valtiovalta toimivat
samojen periaatteiden mukaisesti, kestavan kelgityl®riaatteet jaivat unholaan, kun
haettiin valtioille mahdollisimman tarkedd asemamaitmankartalla. llmastonmuutos ei
aiheena ollut enda yhta kiinnostava kuin viela 204n alussa eika ilmastoaktivistien
varoituksia kuunneltu. Energian kulutus kasvoi eksmtiaalisesti, silla hinta pysyi
kohtuullisena. Vaikka 06ljyn tiedettiin loppuvan gasn vaiheessa, ei se aiheuttanut
oliymarkkinoilla epavarmuutta. Oljyn riittavyyteeviela tdman sukupolven kayttoon
uskottiin vahvasti, eivatkd hinnatkaan nousseetitiitakia oleellisesti. Aasian teollisen
kasvun ja aasialaisten elintason noustessa 202020 80-luvuilla, nousi myos
yksityisautoilun ja likenteen méaarakin valtavgstipaastot luonnollisesti samaa tahtia.
Biopolttoaineiden tuottaminen jatkui, mutta ne e¢indtaneet vastamaan kasvaneeseen
kysyntaan ja taten niiden suhteellinen osuus pyigypitéen samana seuraavinakin
vuosikymmenina.
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Ensimmaiset merkit vaikeuksista nahtiin 2030-luadassa. Suuret kaupungit alkoivat
olla ilmansaasteiden vuoksi jo asumattomassa ksandduuttoliike kohti parempia
alueita alkoi. Myds muita aari-ilmioita alkoi ilmama tasaiseen tahtiin.
Karibianmerella hurrikaani- ja myrskykausi kestiyétd pidempéén, Keski-Eurooppaa
koettelivat jatkuvasti tulvat ja Saharan aavikkadekaikkiin suuntiin vauhdilla tehden
esimerkiksi Etela-Euroopasta erittéin kuivan jaream. Muuttoliike kohdistui lahinna
pohjoiselle pallonpuoliskolle ja nain ilmastonmukgen todellisuus alkoi valjeta myods
paattajien tietoisuuteen.

Valtiot myonsivat sen, ettd jotain on tehtdva, emsiéisen kerran 2040-luvun

vaihteessa. Pidettiin kriisikokous, niin kutsutthaBighain konventio, jossa maailman
maat kokoontuivat pohtimaan, miten tdhan kehitykspgstytddn puuttumaan. Koska
ymmarrettiin, ettei radikaaleja muutoksia ihmistelfiméntapaan pystytd tekem&an
hetkessd, alettiin ratkaisua pohtia teknologianllavja tiettyjen elaman osa-alueiden,
kuten liikenteen, rajoitteilla. Tutkimukseen ja Kghseen alettiin panostaa jalleen
suuresti, mutta muutaman vuoden jalkeen todet#iit§ oltiin kaksikymmenta vuotta

lian myohaan liikkeella. Kehitystydta kuitenkin thattiin siind toivossa, etta

ilmastonmuutoksen vaikutuksia pystyttaisiin  hideastan. Saantelya Kkiristettiin

vahitellen kaikilla elaméan osa-alueilla.

Globalisaatiokehityksestd on en&a turha puhua. IMaaion sin&nséd yhtenainen
kriisitilassaan, mutta globaali toimintatapa on etnyt merkityksensd. Maailma on
niin  kutsutussa selviytymismoodissa, jossa jokainestelee pitdakseen oman
varallisuutensa ja elamantapansa hengissa. Talokdsvu on pysahtynyt ja valtiot

yrittavat parjata muuttoliikkeen ja levottomuuksieanssa. Saantelyn tarve on kuitenkin
asia, mika yhdistaa maailmaa.

Ihmisten elamantapa on kokenut valtavan muutoksemiymmenen vuoden sisélla:
rajoittamattomasta kulutuksesta ja hedonismista sdrrytty tarkoin saanneltyyn
ympéaristoon, jossa kaikelle ymparistoéa kuluttava#&emiselle on oltava perustelut.
Ihmisten elintaso on laskenut huomattavasti ja emdb ovat kasvaneet. Erittdin
varakkaiden ihmisten elama on hyvin kaukana toglalidesta, silla he ovat pystyneet
sailyttamaan elintasonsa varojensa ansiosta melkanallean. Tallaista
kaksinaismoralismia esiintyykin paljon; tavallinéansa noudattaa saantelya tiukasti,
mutta rahalla pystyy itselleen ostamaan aivan méssia s&antoja. Ihmisten elamaa
varjostaa my0s jatkuva pelko levottomuuksien jaiesotvuoksi. Turvallisuuden
tavoittelu onkin yksi elaman tarkeimmista peruseeis
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Lentoliikenne sadannellyssa ja kriisiytyvassa maafsa

Lentoliikenne eli hyvia aikoja viela 2020-luvun lmpun saakka, kun ihmisten oman
edun tavoittelu oli pahimmillaan. Lentoala eli kutikaa ja kysyntaa riitti. Aari-ilmiot

vaikuttivat yllattavasti myos lentoliikenteeseen gaimerkiksi Valimeren ymparistén
kentat joutuivat vaikeuksiin kuumuuden ja myrskyjeanssa ja ne ovatkin, vuonna
2050 lahes kaikki poistettu kaytosta. Poliittiseiérgtelyn alettua uudet rajoitukset
levisivat ensimmaisena liikenteen ja lentoliikemig®ariin. Maanosien siséisia lentoja
alettiin rajoittaa ja kieltdd. Vastustus oli luofiis@sti suurta niin lentoyhtiéiden kuin
matkustajienkin osalta, mutta linjaus kaikkien fitiditen tahojen suunnalta oli niin
voimakas, ettei yhtidilla ja suurella yleisolla wll muita vaihtoehtoja kuin totella.
llImastonmuutoksen vaikutukset olivat niin rajuja 4@duvulla, ettda my6s

lentoliikenteen oli hyvaksyttava saantelyn tulo.

Lentoliikenteen rooli muuttui taysin. Nyt vuonna S50 lentomatkustus on rikkaiden
etuoikeus, poliittinen valine tai valttamattomyyaanosien vélilla lentoja on edelleen,
eivatkda maarat ole aivan niin radikaalisti vahesBin kuin maanosien sisdisessa
likenteessa. Hinnat ovat kuitenkin nousseet pa§i@& montaa lentoyhtiditd ole enda
jaljella. Reitit ovat keskittyneet muutamille leagemille, silla tarvetta enempaan ei ole.
Osa Euroopan muista kentistd on jouduttu sulkenfidemteen puutteen vuoksi, mutta
osa, kuten Amsterdam ja monet Eteld-Euroopan kent&at taas karsineet
ilmastonmuutoksen vaikutuksista, muun muassa memeap noususta ja kenttien
toimintaolosuhteet ovat mahdottomat. Kuvassa 2@sitetty Euroopan lentoasemien
tilanne vuonna 2050. Tilanne nayttda melko lohdn#ila. Koska maailma on
jakautumassa pienempiin yhdyskuntiin, niille aliggijotka ovat asuttavia, vaikutukset
lentoliikenteelle ovat radikaalit.



110

Kuva 26. Lentoasemien mahdollinen sijainti Eurogaasuonna 2050 skenaariossa
"Vakava ilmasto-ongelma”. Lentoliikenteen merkitga muuttunut taysin ja samaan
aikaan myds Euroopan lentoasemat ovat vahentyméetwvuutamaan. Lentoliikennetta
kaytetaan lahinnd enaa pitkilla matkoilla ja se wéhentynyt niin selkeasti, etta vain
muutama suurempi kentta on tarpeen.

Lentoliikennettd tarvitaan yhdistimaan maailmaatgman vuoksi isoja kenttia on

jaljella kaytannossa kaksi, Keski- ja Itd-Euroopadéiiden kenttien kautta kulkee lahes
kaikki Eurooppaan tuleva ja Euroopasta lahteva efitke. Kenttia kaytetddn

matkustajaliikenteeseen, jonka liséksi niilla ontt&in suuri merkitys rahtilikenteen

kannalta. Rahtilikenteessa kuljetetaan paljonaeih valttamattomyystarvikkeita eri

maanosien valilla. Rahtiyhti6t muodostavatkin sowmian osan jaljelld olevista

eurooppalaisista lentoyhtidistd ja vain muutama idyhtkeskittyy pelkastaan

matkustajaliikenteeseen. Lisdksi Pohjoismaissa oanttid, joihin lennetdaan

littymalentoja keskuskentiltda potkuriturbiinikorlei ja nain yllapidetadn erittain

vahaista Euroopan sisdista liikennettd.. Etela-gpamesa kentilla ei ole enaa
toimintaedellytyksia ilmastonmuutoksen vaikutustemoksi ja muualle Eurooppaan
likenndidaan raideliikenteen avulla.
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6. YHTEENVETO JA PAATELMAT

Lentoala eldd keskella murroksen aikakautta. Mtarga alan rakennemuutosta on
jatkunut jo vuosikymmenen ajan eikd loppua alan listuksille nay vielak&an.
Kustannusten karsiminen on verkostoyhtidille arkipa, kun taas halpalentoyhtiét ovat
2010-luvun taitteessa joutuneet painimaan enerpianan nousun seka kypsyvien
markkinoiden kanssa. Lentoyhtidtyyppien rajat ov@martyneet ja yhtiot ovat
omaksuneet hyvaksi katsomiaan toimintatapoja myhtailta. Tassa tydssa on tutkittu
globaaleja  kehityssuuntia muun muassa talouden, asisipn, energian,
vaestonkehityksen, likkumisen ja ihmisten arvogeinteen. Lisaksi tutkittiin lentoalaa
ja sen toimintaymparistbd Euroopassa vuonna 20ldlevaisuudentutkimuksen
menetelmia, erityisesti skenaariotekniikkaa, hydbttiin tydssa paljon. Tutkimus
toteutettiin laajan kirjallisuustutkimuksen sekattelan asiantuntijoiden haastatteluiden
avulla.

Talouden liikkeilla ja energian saatavuudella onrsmerkitys maailman ja lentoalan
tulevaisuuteen. Ne ovatkin yhdet suurimmista vadd#jigta, joiden liikkeiden
maarddmana lentoala tulee muokkautumaan. Terrorsodiat ja globaalit katastrofit
ovat uhka lentoalan kasvulle, eikd lentoalan tyddaaoiden tilanteen vaikutusta voi
vaheksya. Infrastruktuurin ja ilmatilan riittavyyueéanssa tullaan myo6s taistelemaan
tulevaisuudessa. Teknologialla voi olla radikaakikutus lentoalaan, silla mita
kehittyneempéaa teknologiaa tulevaisuudessa nahdit#n paremmat mahdollisuudet
lentoalan kasvulla on. Jos lentoalan ympaéristohagaadaan teknologian avulla
poistettua ja energiansaanti turvattua, ei voittéonaia esteita lentdmisen kasvamiselle
ole.

Tulevaisuuden arvomaailmassa korostuvat kestavatykelfa vihreys. Kulutuksen

muuttuminen aineellisesta aineettomaksi saattaaatukntoalan kehitystd vahvasti.
Aineeton kulutus, elamysten etsiminen ja turisnsadivat lentamisen kysyntaa.
Toisaalta paastdjen kasvaessa lentoalalla vastadass kohtaan voi lisaantya. Silti
ihmisten itsekkyys ja oman edun tavoittelu ovatihysisadnrakennettuja eika kestavan
kehityksen arvoja valttamatta noudateta, vaikka peheissa korostuisivatkin.

Yksildiden arvot eivat ole ainoita vaikuttajia, vaanyos yritysten arvomaailma ja
toimintatavat tulevat muokkaamaan lentoalaa. Ywétys arvomaailma on toki

kytkoksissa yksilo- ja yhteiskunnallisiin arvoihirBisnesmatkustuksen tulevaisuus
riippuu pitkalti yritysten vihreiden arvojen, hefiddohtaisten kontaktien arvostuksen
seka teknologian kehityksesta. Globalisaation ¢gtuntdmahdollisuuksien kehittymisen
myota elaman nopeus on korostunut, ja tdma tukeeorteatkustusta pidemmilla

reiteilla.



112

Lentoalan on toimittava vahvassa yhteistydssa mgiobaalisti kuin Euroopan

sisdisestikin. Myos poliittisten tahojen yhteisty@n elintarkedd muun muassa
eurooppalaiseen lentoliikenteen infrastruktuuriiittyen. SES |l tulee olemaan

yksittainen téarked tapahtuma Euroopan lentoalaevaisuudessa ja jos hanketta ei
saada toteutettua, karsii eurooppalaisten lentoiglen kilpailukyky paljon. Toinen

eurooppalaisten yhtididen kilpailukykyyn vaikuttaxasia on vuonna 2012 alkava
paastokauppa. Sen vaikutukset ovat nailla nakynaléymelko pienet, mutta riippuen
siitda kuinka muualla maailmassa otetaan kayttoomasdyyppisia taloudellisia

ohjausjarjestelmia, se voi pitkalla aikavalilla kattaa merkittéavasti vahakatteisella
alalla, jossa kustannuksia karsitaan jatkuvasti.

Eri maanosien lentomarkkinat ovat erilaisissa viagge USA:n ja Euroopan markkinat
ovat lahellad saturoitumispistettaéén. USA:n sisdiliéenne ei ole kasvanut vuosiin, ja
vahitellen Eurooppa on lédhestymassad samaa tilannétatkustuspotentiaalia olisi
edelleen, mutta raideliikenne, vihreat arvot jaualen taantuma ovat kaikki tekijoita,
jotka voivat vaikuttaa Euroopan sisdisen lentohileen vahenemiseen. Pitkien
lentomatkojen vahenemiseen taas on vaikeampi usklmdalisaation myotd maailma
on pienentynyt henkisella tasolla, mutta fyysisesiemme edelleen kaukana
toisistamme. Lentaminen on kaytanndssa ainoa igbaid maanosien valilla, ja siksi
pitkien matkojen lentomatkustus tulee sailymaan.n Kkatsotaan asiaa Euroopan
nakokulmasta, on toki mielenkiintoista pohtia kukeiita pitkia lentoja lentaa.
Valttamatta operaattorit eivat ole eurooppalaigiigftd, vaan myos suuren aasialaisen
tai taysin globaalin yhtion dominanssi on myos tdysahdollista. Tahan kehitykseen
tulee vaikuttamaan vahvasti globaalin lentoalannt&yn vaheneminen. Saantelyn
vahentymisen kautta normaalit markkinatalouden epdtevat myds lentoalalla. Monet
asiantuntijat ovat todenneet, ettei lentoalan shanoi jatkua loputtomiin ja on vain
ajan kysymys, koska saantely poistuu. Saantelystymisella tulee olemaan valtava
merkitys alan kehityksen kannalta ja esimerkiksirjisuurten globaalien allianssien
ympaérille muodostuvat, globaalit lentoyhtiot ovamian jalkeen mahdollisia. Silla voi
olla myos sellaisia vaikutuksia alaan, joita onytyitkella mahdoton kuvitella.

Euroopan lentoliikenteelle on nahtavissd muutamialaigia kehityssuuntia.
Eurooppalainen lentoliikenne voi jatkaa kasvuaasint suhteellisen hitaana, jolloin
matkustuspotentiaali tulee todennakdisesti Euroopakopuolelta tulevista
matkailijoista, vanhenevasta, hyvinvoivasta vadétts vaestosta, joille muun muassa
halpalentoyhtididen ja arvojen muutoksen myétadensesta tulee itsestadnselvyys ja
luonnollinen osa joukkoliikennettd. On kuitenkinysén mahdollista, ettd Euroopan
lentolikenne myo6s hidastuu selkeasti. Tahén vojefitaa muun muassa Euroopan
sisaisen liikenteen siirtyminen raiteille, lentg@igen hintojen nousu tai lentoliikenteen
paastdihin ja sita kautta likenndgintiin liittyvédjoitukset.

Lentoyhtididen konsolidoitumiskehitys on ollut se##d 2000-luvun alusta saakka. Yha
suurempia lentoyhtiditd on muodostunut kun yhtittek AirFrance ja KLM, British
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Airways ja Iberia ja viimeisimpana Continental jaitéd Airlinesin ovat fuusioituneet.
Taman kehityksen voidaan nahda jatkuvan varsingantelyn vapautuessa. Yhtiot
muodostuvat luontaisesti nykyisten allianssien ymtlpa silla nailla yhtiéilla on jo
valmiiksi paljon yhteisty6ta. Esimerkiksi Lufthanen jarjestelmallisesti hankkinut Star
Allianceen kuuluvia pienempia yrityksida omistukss@n Konsolidoitumiskehityksen
lisdksi on todennakoista, ettd lentoyhtittyypitetdt 1&hentymaan toisiaan. Energian
hinnan nousu, lippujen hintojen alhaisuus ja koygaku ovat vaikuttaneet kehitykseen
viimeisen vuosikymmenen aikana. Vaikka nama sarmyt esvat vaikuttaisikaan yhta
vahvasti tulevaisuudessa, tullaan alalla seuraam&ahkemmin eri yhtididen
toimintatapoja ja soveltamaan ideoita. 2000-luvium aakennemuutoksen yhteydessa
huomattiin, kuinka paljon karsittavaa lentoyhtiGidsiminnassa on ja toisaalta kuinka
erilaisia tapoja yhti6illa on toimia.

Lentoasemakehityksessd on néahtavissa kaksi egildishityssuuntaa, jotka eivat
kuitenkaan ole taysin toisiaan poissulkevia. Hubiat toimineet verkostoyhtididen
lentoliikenteen  solmukohtina jo pitkddn ja se on llima tehokas.
Konsolidoitumiskehitys tukee hub-mallia. Point-tolpt liikennéinti yhdistetaan usein
halpalentoyhtidihin, mutta tulevaisuudessa téallailikenndinti muillakin lentoyhtiéilla
on taysin mahdollista. Pienempien kenttien kayttéiinlymisen puolesta puhuvat hub-
kenttien ongelmat: ilmatilan ja turvatarkastustenuhkaisuus sek& ympéardivan
infrastruktuurin rajoitukset. Liséksi uudet kongtity kuten Boeing 787 mahdollistavat
yhéa useampien lentoasemaparien valilla lentamisen rijppuen tulevaisuuden
lentoyhtididen toimintatavoista, voi tamakin kiiHtha useampien kenttien suosiota.
Lentoasemien kehitys on hyvin pitkdlle riippuvaindentoalan tulevaisuuden
kehityksestd, silla ne muokkautuvat sitd mukaa Kkysyntda, asiakkaiden ja
lentoyhtididen vaatimukset muuttuvat. 2000-luvurusah tarkea kehitys on ollut
lentoasemien omistuspohjan muutos julkiselta sétdoyksityiselle. Samalla niiden
luonne on vahitellen muuttumassa palveluvaltaiseksimaeivatkd ne toimi enaa
ainoastaan terminaaleina.

Tulevaisuudentutkimuksen erds periaatteista orgi étilevaisuutta voida ennustaa.
Tarkoituksena onkin muodostaa perusteltuja nékeiayksayttden mahdollisia,
todennakdgisia, haluttavia ja vaihtoehtoisia tulsuaksia. Naiden luotujen
tulevaisuuksien eli skenaarioiden avulla voidaarawvaua ja vaikuttaa tulevaisuuteen
luomalla strategia ja visio, jotka pyrkivat tiettyyaluttuun skenaarioon, tai vastaavasti
poispdain ei-toivotusta vaihtoehdostdassa tutkimuksessa Kkartoitettiin globaaleja
tulevaisuudentekijoitd, seka lentoalalle tyypidisnuuttujia, jotka muokkaavat lentoalan
tulevaisuutta  Euroopassa. Tulevaisuudentutkimuksenenetelmat soveltuivat
tutkimukseen hyvin. Koska tarkoituksena oli tarkdat lentoalaa nékdkulmasta, jota
alalla ei usein kaytetd, ei lahtokohta ollut aivaelppo. Esimerkkeja muilta aloilta
kuitenkin 10ytyi, mik& helpotti tutkimuksen aloittasta. Skenaariotekniikan kaytto
auttoi rakentamaan jarjestelmallisesti tulevaisetmtitta ilmailun alalta ja
muodostamaan kokonaisuuden, joka ilman tulevaisututiémuksen nakékulmaa olisi
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voinut jaada kapeammaksi. Tulevaisuudentutkimulksémispiirteena on, etta erilaisia
menetelmia yhdistellddn ja hyédynnetaan ristiin.

Tybssa esiteltyjen skenaarioiden tarkoitus on lavaelja erilaista mahdollista
maailmaa ja kehityspolkuja, jotka naihin johtavienikin muutos kehityspolussa voi
johtaa aivan erilaiseen lopputulokseen. Tarkoitnksen pohtia skenaarioita myos silta
kannalta, mik& maailmoista on haluttava ja mik& thalutaan valttaa. Ensimmaisené
kuvattu "llmaa siipien alla” skenaario on kuvat@hés haavemaailmaksi, utopiaksi,
tosin silla erolla, etta tallainen maailma voidietstua. Skenaario on yhta aikaa haluttava
niin lentoyhtididen, poliitikoiden, raideliikenteekuin matkustajienkin kannalta. Sen
toteutuminen olisi my6s ympariston nakokulmastavdtiava. Skenaario vaatisi
kuitenkin yritysten, valtioiden ja yksildiden yhsgyokykya siind maarin, ettei sellaista
viela ole Euroopassa koettu. "Hiljaa hyvaa tuldedrsaario taas ottaa realistisemman ja
samalla hitaamman kehityksen kannan. Tamén skemaamn ajateltu noudattelevan
"business as usual”’ -ajattelua, jolloin tulevaisemdkehityspolut perustuvat nykyiseen
kehitykseen.

Skenaario "Eristetty Eurooppa” on jo huomattavasegatiivisempi, erityisesti
eurooppalaisten lentoyhtididen kannalta. Tama kutgids skenaario "Vakava ilmasto-
ongelma”, joka on lahes dystopian kaltainen maailperustuvat pitkélle ilmi6ihin,
joihin lentoyhtidilla ei ole vaikutusvaltaa. Skemaa kuvaavat maailmaa, misséa
ilmastonmuutos, energiaongelmat ja talouden hidaisien johtavat tilanteeseen, jolloin
lentoliikenne Euroopassa vahentyy, jopa radikaalist

Ala on kokenut paljon mullistuksia, ja alan tulesaiden hahmottaminen koetaan
haastavaksi. Erityisesti tutkimuksen aikajana diiepaljon ihmetysta. Kuitenkin
tulevaisuudentutkimuksen nakokulmasta 40 vuotta anelko tyypillinen
aikaperspektiivi, eikd 40 vuoden takainen 1970-kaian kovin kaukainen ole. Ty6 ol
haasteellinen rajauksen kannalta, silla tutkittate&ijoitd olisi ollut huomattavasti
enemman kuin mita tyon laajuuteen sopii. Jatkototigaiheita alalta siis |0ytyy
runsaasti. Mielenkiintoista olisi tutkia muun muassahtilikenteen tulevaisuutta,
Aasian, Lahi-idan tai Etela-Amerikan lentoliikenteleehitystéa tai ihmisten ja yritysten
arvomaailman vaikutusta lentomatkustukseen.

Ty0 tarjoaa peruspaketin lentoalan toimintaan jaitctaymparistoén vuonna 2010. Se
antaa ajattelemisen aihetta, kurkistuksen mahdollislevaisuuden maailmoihin seka
herattda pohtimaan myds vaihtoehtoja, jotka eivat merinteisia. Tulevaisuus on
todennakdisesti yhdistelma ylld kuvatuista skemdstAa ja vain osa esitetyista
tulevaisuuspoluista toteutuu. Tutkimuksen tarkatrka on ottaa huomioon lentoalaan
littyvien tekijoiden kokonaisuus, ei tarjota absoftista totuutta. Tarkedd on ollut
tarjota ajatusmalleja ja esimerkki siita, kuinkees&arioita voi hyddyntaa. Eri tahot
voivat muodostaa tulevaisuuspolkuja omista nakdiathan ja taten hyddyntaa tata
tutkimusta. Tarkeinta on kuitenkin muistaa, ettévaisuuteen voi ja pitaa vaikuttaa.
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LITTEET (2 kpl)

LIITE 1: Freedoms of the air (Doganis 2002, s.33énlon 2007, s. 130-131)
Chicagon kokouksessa sovitut vapaudet:
1. Oikeus lentda toisen maan yli ilman laskeutumista.

2. Oikeus tehda valilasku maahan teknisen tai mustagaan syyn vuoksi. Ei oikeutta
matkustajien lastaukseen tasta maasta.

3. Oikeus kuljettaa matkustajia kotimaasta (A) torsemaahan (B), jonka kanssa
oikeudesta on sovittu.

4. Oikeus kuljettaa matkustajia tadstéd maasta (B) sak@maan kotimaahan (A).

5. Oikeus kuljettaa matkustajia kotimaasta (A) maibifa E, maan B kautta, kunhan C
ja D maiden kanssa oikeuksista on sovittu, maaedksi

Lisdoikeudet (harvinaisempia):

6. Maan A oikeus kuljettaa matkustajia maiden B jadlilk, kayttamalla A:n ja B:n
seka A:n ja C: valilla olevia 3. ja 4. oikeuksigkgyttamalla maata A transit-kohtana.

7. Oikeus kuljettaa matkustajia kahden maan valikikg eivat liity millaan tavalla
lentoyhtion kotimaahan

8. toisin sanoerkabotaasioikeusLentoyhtion oikeus kuljettaa matkustajia tai rahtia
jonkin toisen maan kotimaan liikenteessa, jos lgisté on kuitenkin lentoyhtion
kotimaassa (A)



Valtio D

4. ]

3.
- | ValtioB
4

Valtio E

3.
VaioC [T valtio A
4.

Ng /

Kuvassa nakyy yksinkertaistetusti lentoliikenteeapauksien” eli freedoms of the air-
oikeuksien kayttd. Valtio A on neuvotellut 3. ja@ikeudet maiden B, C ja D kanssa,
jolloin sen maan lentoyhtié voi hyédyntad naitdeniksia. Liséksi se voi likennoida
maihin D ja E myds 5. oikeuden turvin, mutta sitgté nailtd mailta on hyvaksynta
likenndinnille. My6s 6. oikeuden kayttd on mahdstth maiden C ja B, C ja D sekd D
ja B valtioiden valilla kayttamalla hyvaksi valthan 3. ja 4. oikeuksia kyseisten maiden
valilla ja tekemalla siirtymisen maan A kautta.



LIITE 2: PESTE-analyysi
PESTE(L)-analyysia lentoliikenteen toimintaympéissta (fokuksessa Eurooppaa)

Political
- Vuosia jatkunut sdéantely
- Vahittdinen vapautuminen, mutta viel& eriarvoisamiarkkinoilla
- Lentoliikenteen ymparistdvaikutukset poliittiseriineena
- Valtionyhtididen asema
- Suomessa aluepoliittinen keskustelu, miksei myde&passa

Economical
- Paastokauppa, verotus, julkisen vallan tuki yHaedil
- Bisnesmatkustuksen tila
- Yleinen taloudellinen tila
- Kilpailutilanne (lentoyhtididen valinen, muut kulikwodot)
- Tyodvoimakysymykset, kustannusrakenne

- lentamisen hyvaksyttavyys (ymparistdarvot)
- liikkumisen vapaus ja saavutettavuus

- esimerkiksi Suomessa alueellinen tasa-arvo
- turvallisuusnékdokulma

- luksus, hedonismi

Technological
- Polttoainekehitys
- Lentokonetekniikan kehitys, koneiden koon kehitys
- Infrastruktuuri

Environmental
- paastot
- jatteet
- ilmatilan ohjaus osana ympaéristhaittojen vahensini

Legal
- kansainvélinen/eurooppalainen paastokauppa
- ilmastolaki
- turvallisuusmaaraykset



