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Tutkimuksen tarkoituksena on selvittda, onko lentoasemilla vaikutusta sijaintialueensa talouteen.
Useissa maissa, Suomessakin, lentoasemat ovat suurilta osin valtio-omisteisia. Lentoasemien
tukemiseen tai perustamiseen kaytettyjen julkisten varojen taustalla kaytetdan usein perusteluna
sita, etta lentoasema on hyddyllinen alueen taloudelle ja sen kehitykselle. Maailmalla tata
hyodyllisyyttd on tutkittu useassakin maassa, mutta Suomessa varsinaista tutkimustietoa
argumentin taakse ei juurikaan 16ydy. Tama tutkimus pyrkiikin aiemman ulkomaisen tutkimustiedon
valossa vastaamaan seuraavaan tutkimuskysymykseen: Vaikuttaako maakuntalentoasema
sijaintialueensa talouteen?

Tutkimus on kvantitatiivinen tilastoanalyysi, jonka aineistona kaytetdan Finavian tilastoja
lentoasemien matkustajamaarista, Tilastokeskuksen tilastoja kuntien avainluvuista, seka
Kauppalehden Yritys- ja yhteisotietojarjestelman kautta kerdamia yritysmaaratilastoja. Tutkimuksen
tarkastelu keskittyy kuuteen Suomen valtio-omisteiseen lentoasemaan, jotka sijaitsevat
elinkeinorakenteiltaan eroavissa maakunnissa. Liséksi jokaisesta maakunnasta valitaan
vertailupariksi kunta, jolla ei sijaitse lentoasemaa. Aineiston analyysikeinona kaytetaan
regressioanalyysia. Lentoasemien vaikutusta alueidensa talouteen tarkastellaan kolmesta
taloudellisen aktiivisuuden nakdkulmasta; kilpailukyky, tyodllisyys ja vaestomaara. Naita pyritaan
selittdmaan lentoaseman olemassaololla, lentoaseman matkustajamaarilla seka alueen
saavutettavuudella.

Analysoidun aineiston perusteella lentoaseman vaikutus alueensa talouteen olisi melko vahainen.
Tutkimuksen perusteella onnistuttiin osoittamaan tilastollisesti merkittavaa riippuvuutta ainoastaan
suhteessa kilpailukykyyn ja vaestomaaraan. Aiemman tutkimuksen perusteella vaestomaaran rooli
alueen talouskasvussa on kuitenkin kohtuullisen merkittava, joten |I0ydosta voidaan pitaa
maakuntalentoasemien merkityksellisyyden nakékulmasta mielenkiintoisena. Tutkimuksen tulokset
tyollisyyden ja matkustajamaarien suhteesta olivat ristiridassa aiemman tutkimuksen kanssa.
Tama ristiriita on jatkotutkimuksen kannalta mielenkiintoinen. Tutkimuksen tuloksia tarkasteltaessa
on otettava huomioon, ettd analyysissa ei kaytetty esimerkiksi lentoaseman olemassaoloa yhtena
muuttujana. Tasta syysta vertailu lentoasemakuntien ja muiden kuntien valilla jaa ohueksi. Taysi
varmuus lentoasemien vaikutuksista voitaisiin saada vain kaytannon tapaustutkimuksella.

Avainsanat: lentoasema, aluetalous, talouskasvu

Taman julkaisun alkuperaisyys on tarkastettu Turnitin OriginalityCheck —ohjelmalla.
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1 JOHDANTO

”Maakunnan elinvoimaisuuden ja kilpailukyvyn kannalta oma lentokentta ja sddnnolliset vuorot
ovat elinehto”, totesi erdén porilaisyrityksen toimitusjohtaja paikallislehden haastattelussa vuonna
2017, kun Porin lentoaseman lentoyhteyksille saatiin jatkoa (Junko 2017). Tama ei ole ainoa kerta,
kun kyseistd argumenttia on kdytetty lentoasemien hyodyllisyyttd perusteltaessa.
Maailmanlaajuisestikin julkisten varojen kayttod lentoasemien tukemiseen tai perustamiseen on
perusteltu lentoliikenteen positiivisilla vaikutuksilla alueen talouteen — samalla huonojen
lentoyhteyksien kautta syntyvin heikon saavutettavuuden on viitetty olevan esteend alueen
taloudelliselle kehitykselle (esim. Brueckner 2003; Polese & Shearmur 2006; Green 2007; Sheard
2019).

Lentoasemilla tarvitaan suuria ylldpitoinvestointeja sddnndollisesti, esimerkiksi kiitoteiden
turvallisuuden takaamiseksi. Ndiden investointien taustalle vaaditaan kuitenkin perusteluja sille, etti
lentoasema ja sen ylldpito ylipddtddn on tarpeellista esimerkiksi juuri alueen talouden
ndkokulmasta. Téstd syystd lentoasemien vaikutusten tutkiminen on ajankohtaista ja tirkeda.
Maailmalla néditd yhteyksii ja esimerkiksi lentoliikenteen matkustajamééran kasvun suhdetta
erilaisiin alueen tunnuslukuihin on tutkittu. Suomessa pienempien maakuntalentoasemien tukemista
ja olemassaoloa perustellaan usein niiden positiivisilla vaikutuksilla alueen taloudelle, mutta
perusteluiden taakse ei 16ydy juurikaan tutkimustietoa. Aiempi tutkimustieto on my0s pitkalti
keskittynyt suurten maiden metropolialueisiin ja isoihin lentoasemiin, ja vain muutamissa
tutkimuksissa on nostettu esille pienempien lentoasemien rooli (esim. Button, Doh & Yuan 2009).
Téstdkin syystd on mielenkiintoista tarkastella lentoasemien vaikutusta juuri Suomen kaltaisessa
pienemmadissd maassa, jossa metropolialueena pidettdvid kaupunkiseutuja ei Helsingin seutua lukuun

ottamatta ole.

Tédmai tutkimus pyrkii aiemman, muualla maailmassa tuotetun tutkimustiedon valossa
tarkastelemaan nimenomaan Suomen maakuntalentoasemien vaikutuksia sijaintialueidensa
taloudelliseen kasvuun ja kehitykseen, mittareina esimerkiksi alueen vdestoméard, tyollisyys ja
yritysmédrit. Néistd kahta ensimmadisti tunnuslukua kdytetdadn usein taloudellisen kasvun
mittaamiseen (esim. Green 2007). Ndin tutkimus pyrkii tuottamaan relevanttia tietoa lentoasemien
ylldpitopditdsten perustelujen taustalle ja tutkimaan maailmalla saatujen tutkimustulosten

paikkansapitdvyyttd Suomen maakuntalentoasemien nikokulmasta. Tutkimuskysymyksend



tutkimuksessa on siis: Vaikuttaako maakuntalentoasema sijaintialueensa talouteen lisdimalld alueen

viestomadrad, tyollisyyttd ja yritysmaaria.

Tamén tutkimuksen aineistona kiytetddn erilaisia tilastoja lentoasemien aktiivisuudesta ja
maakuntien ja kuntien taloudellisen kasvun mittareista. Vaikuttavuuksia testataan tilastotieteellisin
menetelmin ja saatuja tietoja analysoidaan regressioanalyysin keinoin. Seuraavassa luvussa
esitellddn tarkemmin tutkimuksen menetelmit. Kolmannessa luvussa luodaan tutkimukselle sen
teoreettinen viitekehys keskeisimpien kisitteiden, aiempien tutkimustulosten ja muuttujien pohjalta
luodun mallin avulla. Neljannessi ja viidennessé luvussa keskitytddn aineiston analyysiin, seka
tuodaan yhteen tutkimuksen keskeisimmat johtopaatokset. Viidennesséd luvussa on myos késitelty

tutkimuksen validiteetti- ja reliabiliteettikysymyksid seki tuotu esiin jatkotutkimusehdotuksia.



2 TUTKIMUSMENETELMA

Suomessa kaupallinen lentoliikennetoiminta on keskittynyt valtionyhtid Finavia Oyj:n omistamille
ja hallinnoimille lentoasemille. Finavian tarkoituksena on ylldpitd4, hallinnoida ja kehittda
omistamiaan lentoasemia. Yhteensd Suomessa Finavian omistamia lentoasemia on 21 — niista
kahdella (Halli, Utti) on kdytdnnossa vain sotilasliikennetti ja yksityisilmailua, joten valtio-
omisteisista lentoasemista varsinaista kaupallista matkustajaliikennettd on 19 asemalla.
Lentoasemien sijoittuminen Suomessa on néhtivissa kuviossa 1. Tdmén tutkimuksen tarkastelu
keskittyy tiedon saatavuussyistd ainoastaan Finavian hallinnoimiin lentoasemiin, jattden
ulkopuolelle sddtio- tai kuntaomisteiset lentoasemat (Seindjoki, Mikkeli, Lappeenranta).
Tarkastelun ulkopuolelle jitetddn my0s osittain Helsinki-Vantaa, joka on Suomen suurin
lentoasema ja kansainvilisen litkenteen solmukohta, silld tutkimuksen tarkoitus on keskittya
nimenomaan alueellisiin maakuntalentoasemiin, joiden voidaan katsoa palvelevan ldhes pelkéstddn
omaa aluettaan kansainvilisen liikkenndinnin sijaan. Alueellisen kilpailukyvyn tarkastelussa
etdisyyttd Helsinki-Vantaan lentoaseman kiytetdin yhtend muuttujana, mutta lentoasemaan liittyvid

tilastoja ei tutkimuksessa tarkastella.
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Kuvio 1. Finavian hallinnoimat lentoasemat Suomessa (Finavia 2020a)



Alueellisia lentoasemia tai niin kutsuttuja maakuntalentoasemia Suomessa ovat kaikki lentoasemat
Helsinki-Vantaata lukuun ottamatta — Suomen yhdekséstéitoista maakunnasta kolmessatoista on
matkustajaliikenteeseen keskittynyt Finavian lentoasema. Maakuntalentoasemat sijaitsevat
elinkeinorakenteeltaan eroavissa maakunnissa ja luonnollisesti my0s maakunnan ja sen
seutukuntakeskusten viestomaarit ovat erilaisia. Teollisuuteen keskittyvéissd maakunnassa
lentoasema voidaan ndhda tarpeellisena siksi, ettd lentoyhteydet takaavat nopean padsyn
markkinoille Suomen ulkopuolelle. Sen sijaan esimerkiksi vahvasti turismista eldvassa
maakunnassa lentoaseman ja toimivien lentoyhteyksien tarve perustuu ulkomailta tai muualta
Suomesta maakuntaan suuntautuvaan matkustukseen. Téssd tutkimuksessa keskitytddn Finavian
hallinnoimien maakuntalentoasemien matkustajaméériin, ja pyritdédn selvittdméén syy-
seuraussuhteita ndiden médrien ja erilaisten alueen elinvoimaisuutta kuvaavien tunnuslukujen, kuten
viestomadrin, tyollisyyden ja yritysméérien vélilld. Finavian hallinnoimista maakuntalentoasemista
taméan tutkimuksen tarkastelukohteiksi on valittu satunnaisesti Kittild, Pori, Tampere-Pirkkala,

Turku, Kuopio ja Oulu.

Tama tutkimus on méadriteltdvissd empiiriseksi kvantitatiiviseksi tutkimukseksi, silld tutkimuksessa
tarkastellaan yksittdisid lentoasemia ja niistd tilastoituja matkustajaméérié, sekd yksittiisen
lentoaseman sijaintimaakunnan kuntia ja niiden taloudelliseen aktiivisuuteen liittyvid tunnuslukuja.
Tutkimuksen aineistona kaytetddn Finavian kerdédmié lentoliikennetilastoja, Tilastokeskuksen
kokoamia tydllisyys- ja vdestomadratilastoja, sekd Kauppalehden Yritys- ja yhteisotietojérjestelmin
(YTJ) kautta kerddmia yritysmaéaratilastoja. Tilastokeskuksen tydllisyys- ja vdestomadratilastojen
perusteella lasketaan jokaisen tarkastelukunnan tydllisyysasteen ja viestoméaédrdn muutos
tarkasteluvuonna. Kauppalehden yritysmééritilastoista saadut kuntakohtaiset yritysmaarat
suhteutetaan kunnan asukasméérédn, ja tutkimuksessa kdytetddn saatua suhdelukua. Muutoin
tilastoja kdytetddn tutkimuksessa suoraan sellaisina, kuin ne on niiden tekijoiltd saatu. Néitd
tilastoituja tietoja ja niiden viélilld olevia riippuvuuksia testataan tilastotieteellisin menetelmin
kayttdmalla apuna SPSS-tilastolaskentaohjelmaa ja Excel-taulukkolaskentaohjelmaa. Kuten
edellisessd kappaleessa on mairitelty, tutkimuksessa keskitytadn vain osaan Suomen lentoasemista,
joten tutkimusta voidaan pitdé otantana. Tutkimuksessa kdytettdvd padttelymenetelma on
deduktiivinen; teoreettisessa viitekehyksessd nostetaan aiemman tutkimuksen kautta esiin
hypoteeseja, joilla pyritdéin vastaamaan tutkimuskysymykseen. Tutkimus toteutetaan
poikittaistutkimuksena, jossa tarkastellaan tilastojen perusteella yksittdisen vuoden tilannetta ja

pyritdin luomaan kuva lentoaseman merkityksellisyydestd alueensa taloudelle.



Tutkimuksen tilastotietoa analysoidaan regressioanalyysin keinoin, pyrkien selvittdméén
kausaalisuhteita tilastoista valittujen muuttujien vélilld. Tutkimuksen aineiston analyysissi edetédén

seuraavasti:

1) Hajontakaavion esittdminen
2) Mikéli hajontakaaviossa sidannonmukaisuutta, edetdén Pearsonin korrelaatioanalyysiin
3) Suoritetaan regressioanalyysi

Regressioanalyysin avulla pystytddn tutkimaan selittivien muuttujien vaikutuksia selitettavaan
muuttujaan, joten se sopii analyysimenetelméksi, kun pyritddn selvittiméiin onko
maakuntalentoasemilla ja niiden toiminnalla vaikutusta alueen talouden kasvuun ja kehitykseen.
Regressioanalyysi on keino sovittaa suora kulkemaan taulukossa mahdollisimman kuvaavasti
havaintopisteitd hyodyntiden. Regressiosuoran yhtdlé muodostetaan sovittamalla se taulukon
pistejoukkoon niin, ettd pisteiden ja suoran vélisten y-akselin suuntaisten etdisyyksien nelididen
summa on mahdollisimman pieni. Tdmén johdosta suoraa voidaan nimittdd myos pienimmaén
neliosumman suoraksi. (Mooi & Saarstedt 2010, 161-200; Heikkild 2017, 92.) Regressiosuoran
kaava on muotoa

(H)y=a+bx

Muuttujaa (y), jota regressiosuoralla pyritddn kuvaamaan, kutsutaan selitettdviksi eli riippuvaksi
muuttujaksi. Regressiokerroin b kertoo y-muuttujan keskimaardisen muutoksen, kun x kasvaa

yksikon verran. a on vakio, joka ilmaisee suoran ja y-akselin leikkauspisteen.

Heikkildn (2017, 222) mukaan regressioanalyysié tehdessd perusoletuksena on, ettd muuttujat ovat
vélimatka- tai suhdeasteikollisia. Tdmén tutkimuksen muuttujat ovat suhdeasteikollisia, kuten
esimerkiksi vélimatkoja ja vékilukuja. Selitettdvind muuttujina kéytetddn alueen vaestomaéraa,
tyollisyyttd ja kilpailukykya. Néitd alueellisia muuttujia pyritdédn selittdméén lentoaseman
olemassaololla, lentoaseman matkustajamédrilld ja etdisyydelld Helsinki-Vantaan kansainviliselle
lentoasemalle. Jotta lentoaseman olemassaoloa voitaisiin kayttia selittdvin muuttujana, otetaan
valittujen lentoasemien sijaintikuntien vertailupariksi satunnaisella valinnalla samasta maakunnasta
kunta, jolla ei sijaitse lentoasemaa. Satunnainen valinta suoritetaan asettamalla jokaisen
tarkastelumaakunnan kunnat omaan Excel-tiedostoonsa aakkosjirjestyksessa ja timén jilkeen
arpomalla Internet-sovelluksesta luku. Kunta valitaan silté riviltd, joka vastaa arvottua lukua. Nama
valitut vertailuparit on esitetty kuviossa 2. Néité kahtatoista kuntaa havainnoidaan selitettdvien ja
selittdvien muuttujien osalta, ja pyritddn muodostamaan kuva siitd, onko lentoasemalla

todellisuudessa vaikutusta alueensa talouteen.



Lentoasema Ei lentoasemaa
1. Kittila 7. Kemijarvi

2. Pori 8. Rauma

3. Oulu 9. Pudasjarvi

4. Turku 10. Salo

5. Pirkkala (Tampere-Pirkkala) 11. Parkano

6. Kuopio 12. lisalmi

Kuvio 2. Tutkimuksen kohdekunnat

Heikkildn (2017, 222) mukaan regressioanalyysisséd pyritddn etsimiin sellainen selittdvien
muuttujien joukko, joka on paras mahdollinen ennustamaan yhté selitettdvid muuttujaa.
Regressioanalyysin vahvuudet ovat sen kyky néyttdd, onko selittdvien ja selitettivien muuttujien
vililld todellista merkittdvaa kausaalisuhdetta. Regressioanalyysin keinoin saadaan myd0s selville,
miten merkittdva tdima mahdollinen kausaalisuhde on. Vahvuutena pidetdin myos sité, ettd
regressioanalyysin avulla voidaan ennustaa muuttujien kéyttaytymisté tulevaisuudessa. (Mooi &
Sarstedt 2010, 161-200.) Esimerkiksi tilanteessa, jossa lentoaseman matkustajamairilld on todettu
regressioanalyysin keinoin olevan yhteyttd alueen tyollisyyteen, voitaisiin ennustaa
matkustajamddrien prosentuaalisen kasvun tai laskun perusteella mitéd tapahtuu alueen

tyollisyydelle.

Analyysivaiheessa muuttujien keskinéisid riippuvuussuhteita ja niiden tilastollista merkittavyytta
testataan asettamalla nollahypoteesi ja vaihtoehtohypoteesi. Nollahypoteesin oletetaan
tilastotieteellisessd testauksessa pitdvan paikkansa, kunnes saadaan riittdvit vaihtoehtohypoteesia
tukevat todisteet. Jotta nollahypoteesi voitaisiin hylita ja vaihtoehtohypoteesi jattdd voimaan, tulee
tulosten olla valitulla merkitsevyystasolla tilastollisesti merkittivid. Téti tilastollista merkittdvyytta
havainnollistaa p-arvo, joka kuvaa sitd todenndkoisyyttd, jolla tulos otoksesta poikkeaa havaitusti

tai enemmin nollahypoteesista sen pitdessé paikkansa.

Ho: Riippuvuutta ei ole, korrelaatiokertoimen arvo 0
Hi: Riippuvuutta on, korrelaatiokertoimen arvo ei ole 0.

Hypoteesia testataan 5 % merkitsevyystasolla (p<0,05). Tilastollisesti merkittévid tuloksia saadaan

siis, mikdli aineiston testaamisessa saadut merkitsevyystasot ovat alle 0,05. (Heikkild 2017, 195.)



3 TALOUDELLISEN TOIMELIAISUUDEN LAHTOKOHDAT

Suomessa erilaisissa maanlaajuisissa kuntauudistuksissa ja myds yksittdisten kuntien strategioissa
puhutaan elinvoimasta — sen luomisesta, yllapitimisesti ja johtamisesta. Jauhiaisen ja Huovarin
(2013, 14—15) mukaan aluetieteellisessa tutkimuksessa elinvoiman késitteen sijaan puhutaan
kuitenkin enemmaénkin alueen kasvusta ja kehityksestd. Alueen kasvua ja kehitystd mitattaessa
keskitytddn yleensd muutoksiin esimerkiksi viestomaidrassa ja tyollisyydessé. Juuri niméa mittarit
ovat alueellisen bruttokansantuotteen ohella kiytdssd myos useissa lentoasemien vaikutusta
sijaintialueensa talouteen tutkivissa julkaisuissa (esim. Button ym. 2009; Green 2007). Téssa
tutkimuksessa alueen taloudellinen kasvu ja kehitys — taloudellinen toimeliaisuus — ymmarretain

kolmen tekijdn kautta: viestomadra, tyollisyys ja kilpailukyky.

3.1 Viestomairai ja tyollisyys

Alueen viestomadraa ja tyollisyyttd kiytetdén usein mittarina alueen kasvua ja kehitystd mitattaessa
(Jauhiainen & Huovari 2013, 20-27). Taloudellisesta ndkokulmasta vdestomaarin lisdyksen
voidaan ajatella tuovan alueelle esimerkiksi lisdd verotuloja, mutta luonnollisesti samanaikaisesti

myos kasvua kustannuksiin palveluiden kiyttdjien mééréan lisdéntyessa.

Taloudellista kasvua on pyritty taloustieteessé selittiméén erilaisin teorioin, esimerkiksi
uusklassisen kasvuteorian avulla (Solow 1956). Uusklassisen kasvuteorian mukaan talouden
tuotannon taso madrittyy pdédomaa ja tydvoimaa yhdistdimalla. MyShemmin esitetyissd uusissa
kasvuteorioissa on pyritty poistamaan uusklassisen kasvuteorian ongelma; se ei selitd, miksi
talouskasvua tapahtuu, se vain osoittaa talouskasvun vauhdin (Huovari, Kangasharju & Alanen
2001, 13). Uusissa kasvuteorioissa ongelmaa on pyritty poistamaan esimerkiksi laajentamalla
pddoman kisitettd koskemaan myos inhimillistd pddomaa — véeston tietoja ja taitoja. TyOntekijoiden
tiedot ja taidot ndhdddn uusissa kasvuteorioissa Huovarin ym. (2001, 13—14) mukaan samanlaisina
tuotannontekij6ind, kuin esimerkiksi koneet ja laitteetkin. Inhimillisen pddoman, eli tyopaikkojen
nikokulmasta osaavan véeston, saatavuus alueella on Cuadrado-Rouran (2001) mukaan yksi
alueellisen kasvun ja taloudellisen menestyksen tekijoistd. Myds Huovari ym. (2001, 6—14)
tunnistavat inhimillisen pddoman méaarin yhdeksi talouden menestystekijaksi. Alueiden
taloudellinen aktiivisuus on siis riippuvainen siitd, onko niiden rajojen sisdpuolella riittdvisti

véestdd ja tarkemmin sellaista vdestod, josta taloudelliset toimijat hyotyvit.



Kasvuteoriat eivit tunnista alueellisia tekijoitd kasvun takana, vaan alueelliset erot tuotannossa
selittyvit teorioiden mukaan ainoastaan tuotannontekijoiden ja teknologisen kehityksen
eroavaisuuksilla alueittain. Talousmaantieteessi puhutaan kuitenkin keskittymisen kasitteestd, jolla
tarkoitetaan tuotannon ja taloudellisen toiminnan keskittymista tietylle alueelle. Vaikka teoriassa ja
nienndisesti alueilla olisi samanlaiset 1dhtokohdat tuotannontekijéiden ja teknologian suhteen, on
maantieteelliselld sijainnilla merkitystd. (Huovari ym. 2001, 17-20.) Esimerkiksi Suomessa
laivateollisuus on luonnollisesti keskittynyt rannikon satamakaupunkeihin, kuten Turkuun ja
Raumalle, silld valtamerialusten rakentaminen sisimaassa voisi olla jokseenkin ongelmallista.
Krugmanin (1991, 4-8) mukaan tyovoiman litkkuvuus selittdd keskittymisti. Tyovoima seuraa
suuria markkinoita, joilla tyontekijoiden kysyntd on suurta. Viestoméaéra suurten markkinoiden
alueella kasvaa ja ruokkii tuotannon kasvua alueelle muuttaneiden kuluttaessa tuotettuja
hyddykkeitd enemmaén. Tuotannon kasvu taas kehittdd alueen taloutta ja tydvoiman kysyntéd kasvaa
tuotannon kasvaessa, jolloin alueen ty6llisyys nousee. Tydvoiman suuri kysyntd on yhteydessa

my0s kasvaviin palkkoihin ja sitd kautta lisddntyvién ostovoimaan alueella.

3.2 Alueiden kilpailukyky

Kilpailukyky on helposti ymmarrettdvissd puhuttaessa yrityksisté ja niiden vélisesté kilpailusta.
Alueiden kilpailukyky sen sijaan on kiistanalaisempi késite, joka yhdistetdén esimerkiksi kuntien
elinvoimaan. Alueet kilpailevat kylld keskenddn osaavasta tydvoimasta, potentiaalisista asukkaista
ja yrityksistd, mutta kilpailuasetelmaa ei voida pitdd samanlaisena kuin yritysmaailmassa. Toisen
alueen taloudellinen menestys ja kehitys ei suoranaisesti ole syy toisen alueen heikompaan
kehitykseen, eiki toisen alueen kehitys myoskéén ole varsinaisesti pois toiselta alueelta — ei ole siis
olemassa tdysin samanlaista vastakkainasettelua ja keskindisté kilpailua kuin yritysten valilla.
Kritiikki alueiden kilpailukyvyn kisitettd kohtaan on perustunut esimerkiksi juuri siihen, ettd se
virheellisesti ja haitallisesti loisi konfliktiasetelman alueiden vilille (ks. Krugman 1996). Huovarin
ym. (2001, 3—5) mukaan alueen kilpailukykyé voidaan kuitenkin pitdé edellytyksend alueen

taloudelliselle menestykselle, kehitykselle ja kasvulle.

Alueen kilpailukyky kisitteend tulee erottaa yritysten kilpailukyvystd, tistd ndkokulmasta Huovari
ym. (2001) pitdvit Krugmanin (1996) kritiikkia aiheellisena — alueiden kilpailukyvystd puhuttaessa
aihetta ei tule 1dhestyé keskindisté kilpailuasetelmaa luoden, vaan alueiden toiminnan tehokkuutta
esimerkiksi tuotannontekijaresurssien hankinnassa ja houkuttelussa tarkastellen. Kilpailukykyisena

alueena voidaan ndhdé tuotannontekijoéiden nidkokulmasta houkutteleva alue, jolla on



tuotannontekijaresursseja ja kyky pitdd ndmé resurssit alueellaan. Resurssindkdkulmalla on suora
yhteys alueen kasvuun, kehitykseen ja kilpailukykyyn, kun niitd mitataan esimerkiksi
viestomadrilla ja tyollisyydelld. Mikili alue on elinkeinorakenteeltaan monipuolinen, houkuttelee
se laajalla osaamisskaalalla erilaista tydvoimaa ja ndin kasvattaa alueen tuotannontekijéresursseja.
Cuadrado-Rouran (2001) mukaan alueen elinkeinorakenteen monipuolisuutta voidaan pitdd yhtena
alueen taloudellisen kehityksen ja menestyksen tekijand. Téassd tutkimuksessa kilpailukyvyn
mittarina pidetdédn alueen elinkeinorakenteen monipuolisuutta ja elinkeinorakenteen
monipuolisuutta mitataan yritysten mééralla tarkasteltavassa kunnassa suhteessa sen asukaslukuun.

Asukaslukuun suhteuttaminen tehddédn vertailuparien yhdenmukaistamiseksi.

Cuadrado-Rouran mukaan myos alueen saavutettavuus on yksi alueen kehitykseen ja taloudelliseen
menestykseen vaikuttavista tekijoistd. Kilpailukyvyn saavuttamisen ja sdilyttimisen taustalla
voidaan siis ndhdd my0s alueen saavutettavuuden késite. Alueen saavutettavuus on Cuadrado-
Rouran (2001) tutkimuksessa ymmarretty laajasti; ei ole keskitytty ainoastaan alueen fyysiseen
sijaintiin ja etdisyyteen, vaan myds esimerkiksi sithen, miten tehokkaasti kansainviliset markkinat
ovat alueen taloudellisten toimijoiden saavutettavissa. Tadssdkin tutkimuksessa saavutettavuus

ymmarretddn laajemmasta ndkokulmasta.

Suomen tapauksessa suurten kansainvilisten markkinoiden tehokas saavutettavuus on
kilpailukyvyn séilyttimisen kannalta merkittdvad. Vahvempien kaupankiyntialueiden
saavutettavuudella on suuri merkitys yritysten kaupankdynnille. Percoco (2010, 2429-2430) kytkee
lentoasemat osana infrastruktuuria tdhén saavutettavuuden kéasitteeseen, silld lentoasemilla on
kriittinen rooli alueiden yhdistimisessd, kun puhutaan pitkistd vélimatkoista. Tdssd tutkimuksessa
saavutettavuutta mitataan maakuntalentoaseman sijaintikunnan etiisyydelld kilometreind Helsinki-
Vantaan kansainviliseen lentoasemaan. Mitd ldhempand Helsinki-Vantaata maakuntalentoasema
on, sitd nopeammin vahvat kaupankédyntialueet esimerkiksi Euroopassa ja Aasiassa ovat

vaihtolentoyhteyksien kautta saavutettavissa.

Hypoteesi 1: Mitd ldhempédnd maakuntalentoasema on Helsinki-Vantaan kansainvélistd

lentoasemaa, sen kilpailukykyisempi sen sijaintialue on.

3.3 Lentoaseman merKkitys



Seké Bruecknerin (2003), ettd Sheardin (2019) mukaan lentoaseman toiminnalla on positiivinen
vaikutus alueen ty6llisyyteen. Bruecknerin (2003) mukaan kymmenen prosentin kasvu lentoaseman
matkustajamaérissé lisdd palvelualojen tyollisyyttd yhdelld prosentilla. Suomessa elinkeinorakenne
maakuntien kesken vaihtelee, johtuen esimerkiksi maakuntien profiloitumisesta erilaiseen
toimintaan markkinoinnin kautta. Tdma tutkimus pyrkii selvittiméaén, patevitko Bruecknerin (2003)

ja Sheardin (2019) tulokset my6s Suomessa.

Hypoteesi 2: Lentoaseman matkustajamaardn muutos vaikuttaa alueen tyollisyysasteeseen

Useimmilla lentoasemilla liikkkuu matkustajien lisdksi myos rahtia. Greenin (2007) mukaan
matkustajien mairé lentoasemalla ennakoi vahvasti viestomaéérén ja tyollisyyden kasvua alueella,
kun taas rahdin méadrilla ja kasvulla tillaista yhteyttd ei ole. My0s Floridan, Mellanderin &
Holgerssonin (2015) mukaan talouden kannalta tirkein lentoasemilla tapahtuva litkenne on
matkustajaliikenne. Tdma tutkimus pyrkii selvittdmdan, pitddko Greenin (2007) havainto

matkustajamdirien yhteydestd viestomadraan paikkansa myos Suomessa.

Hypoteesi 3: Lentoaseman matkustajamadardn muutos vaikuttaa alueen vaestomaardin
Edelld esitetyt hypoteesit lentoaseman toiminnan ja alueen taloudellisen toimeliaisuuden valisistéd
suhteista ovat teoriaan perustuvia vastauksia tdmén tutkimuksen tutkimuskysymykselle.

Seuraavassa luvussa ndiden hypoteesien oikeellisuutta testataan ja pyritdédn selvittiméén, voidaanko

tutkimuksen aineistosta saatavien tulosten perusteella vetda viitteiden mukaisia johtopaatoksia.
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4 LENTOASEMAN TOIMINNAN VAIKUTUKSET

Tutkimuksen analyysi on jaettu kolmeen osioon taloudellisen toimeliaisuuden kolmen tekijan
mukaisesti. Koska tutkimuksen tarkoituksena oli selvittdd lentoaseman vaikutusta alueensa
talouteen, eli muuttujien vilistd kausaalisuhdetta, on analyysi mielekéstd aloittaa jokaisen tekijan
osalta hajontakaaviolla (Heikkild 2017, 90). Hajontakaaviosta nihddin alustavasti, onko
havaittavissa sédnnonmukaisuutta ja voisiko muuttujien vélilld olla todellista riippuvuutta. Tamén
jilkeen on perusteltua ja selkedd edetd regressioanalyysin muihin keinoihin. Vasta hajontakaavion
jilkeen ndhddin, onko pistejoukkoon jarkeviaa sijoittaa suoraa eli voidaanko muuttujien valistad

yhteyttd edes pyrkid kuvamaan lineaarisella regressiomallilla.

4.1 Saavutettavuus — Kilpailukyky

Kilpailukyky tehtiin mitattavaksi elinkeinorakenteen monipuolisuudella, eli yritysten méaéralla
kunnassa suhteutettuna asukaslukuun. Kilpailukyky on analyysissé selitettdva muuttuja, jota
pyritddn selittiméédn saavutettavuudella, eli etdisyydelld Helsinki-Vantaan lentoasemalle. Etdisyydet

ja yritysmaarit asukaslukuun suhteutettuna kunnittain on esitetty kuviossa 3.

Etiisyys Yritysten Etiisyys Yritysten
H-V (km) miiri/asukasluku H-V (km) maiiri/asukasluku
(kpl/as) (kpl/as)
Kittila 965 0,56 Kemijérvi | 898 0,44
Pori 256 0,25 Rauma 261 0,23
Oulu 613 0,2 Pudasjirvi | 697 0,46
Turku 194 0,24 Salo 136 0,28
Pirkkala | 217 0,19 Parkano 301 0,41
Kuopio | 389 0,24 Tisalmi 476 0,27

Kuvio 3. Etdisyydet ja yritysmddrdt (Kauppalehti 2020)

Muuttujat asetetaan hajontakaavioon (kuvio 4). Hajontakaaviosta voidaan ndhda, ettd taulukkoon
sijoittuvat havaintopisteet ndyttiisivit noudattavan jonkinasteista siinnonmukaisuutta. Ainoastaan
tadmén perusteella muuttujien riippuvuussuhteista ei voida sanoa mitéén. Nédin ollen analyysid on
tarpeen jatkaa eteenpdin sovittamalla saatuun hajontakaavioon regressiosuora, jonka yhtélon

muuttujien arvot saadaan taulukosta 2.
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Kuvio 4. Hajontakaavio, yritysmddrdt suhteessa etdisyyksiin

Regressiosuoran yhtdlé on muotoa

(2)y=0,17 + 3,17F — 4x
eli yritysten mééré suhteessa asukaslukuun = 0,17+3,17E-4 * etdisyys. Tutkimuksen otoksen
tapauksessa siis etdisyyden kasvaessa yhden kilometrin verran, muuttuu yritysten maira suhteessa

asukaslukuun keskimiérin noin 3,17FE — 4 kappaletta.

Etdisyyden ja yritysten midridn suhdeluvun vilinen riippuvuus on Pearsonin korrelaatiokertoimena
ilmaistuna 0,739 (taulukko 1). Muuttujien vélilla vallitsee siis vahva positiivinen lineaarinen
riippuvuus. Tama positiivinen riippuvuus olisi ndhtdvissi hajontakaaviosta jo ilman suoraakin,
mutta riippuvuus pystytddn korrelaatiokertoimen mydté todistamaan. Korrelaatiokertoimen avulla
laskettu selitysaste on 54,6 % (taulukko 1), eli vdhén yli puolet yritysten méérien vaihtelusta
pystytddn todellisuudessa selittiméén etdisyydelld Helsinki-Vantaalle. Saatu p-arvo on 0,006
(taulukko 2) eli korrelaatiokerrointa voidaan pitdd valitulla merkitsevyystasolla tilastollisesti

merkittdvana.

Taulukko 1. Muuttujien vdilinen korrelaatiokerroin, selitysaste ja estimaatin keskivirhe

Mallin yhteenveto

Korjattu | Estimaatin
Malli R R2-luku |selitysaste | keskivirhe
1 ,739° 0,546 0,501 0,08533

a. Ennustavat muuttujat: (Vakio), etdisyys
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Taulukko 2. Lineaarisen regressiomallin kertoimet ja p-arvo

Kertoimet®

Ei- . -
Malli standardoidut StanQard01dut . S Luottamusvali

. kertoimet 95%

kertoimet

B Keskivirhe | Beta Alaraja Yléraja
| (Vakio) | 0,171 0,048 3,574 0,005 0,065 0,278

etdisyys | 0 0 0,739 3,47 0,006 0,000 0,001

a. Selitettdva muuttuja: suhde

Saatujen tulosten perusteella nollahypoteesi hylédtdén ja vaihtoehtoinen hypoteesi jdd voimaan, silld
aineistossa on havaittavissa tilastollisesti merkittdva riippuvuus valittujen muuttujien vililla. Saatu
selitysaste kuitenkin osoittaa, ettd yritysten médran vaihtelusta vain vihan yli puolet pystytddn
selittiméén etdisyyden vaihtelulla. Tutkimuksen otoksesta saatujen tulosten perusteella etidisyyden
kasvaessa Helsinki-Vantaan lentoasemasta myos yritysten mééra suhteessa asukaslukuun kasvaa
kyseisessd kunnassa. Kun kilpailukykya tarkastellaan elinkeinorakenteen monipuolisuuden, eli
yritysten midridn nikokulmasta, ei timén otoksen perusteella saavutettavuudella néyttéisi olevan
kovin suurta roolia kilpailukyvyn muodostumisessa. Etdisyys Helsinki-Vantaan lentoasemaan
vaikuttaisi alueella aineiston perusteella siten, ettd yritysmééré suhteessa asukaslukuun kasvaa

etdisyyden kasvaessa (kuvio 3).

4.2 Matkustajamiira — tyollisyys

Aiemmassa tutkimuksessa ty6llisyyden kasvu on havaittu yhdeksi lentoaseman aktiivisuuden
vaikutuksista (Brueckner 2003; Sheard 2019). Seuraavaksi tarkastellaan kuntien ty6llisyystilastojen
ja lentoasemien matkustajaméératilastojen valossa, onko tdllaista kasvua ndhtdvissd Suomessa.
Matkustajamiérien kasvua kasitelldén prosentuaalisena kasvuna suhteessa edelliseen vuoteen ja
pyritdin saamaan selville, onko ndiden kahden muuttujan vililld riippuvuutta. Koska
Tilastokeskuksen viimeisimmat luvut kuntien tyollisyysasteesta ovat vuodelta 2017, kdytetddn sitd

tarkasteluvuotena myds matkustajaméiédrien muutoksen suhteen.

2017 Matkustajaméiirien Tyollisyysasteen Tyollisyysasteen
muutos (%) muutos (%) muutos (%)

Kittila 13,50 3,70 Kemijiarvi | 3,00

Pori -13,00 3,90 Rauma 3,40
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Oulu 4,60 1,90 Pudasjirvi | 2,00
Turku 3,80 2,30 Salo 2,10
Pirkkala | -41,50 2,70 Parkano 2,10
Kuopio | -2,20 1,60 Lisalmi 2,00

Kuvio 5. Tyollisyysasteen ja matkustajamddrien muutokset % (Tilastokeskus 2020a, Finavia 2020b)

Jo hajontakaaviosta (kuvio 6) voidaan nihda, ettd havaintopisteet ovat levittdytyneet taulukossa
hyvin laajalle skaalalle. Hajontakaavion perusteella ei voida edes ennakoivasti sanoa, ettd
muuttujien vililld olisi havaittavissa jonkinlaista sidnnonmukaisuutta. Hajontakaavion mukaan
pisteiden joukkoon ei ole luontevaa sijoittaa regressiosuoraa. Hajontakaaviosta selvidd myos yksi
huomattava poikkeama muihin havaintopisteisiin. Poikkeama johtuu Tampere-Pirkkalan
lentoasemalla lopetetuista lentovuoroista, jotka laskivat matkustajamairia 41,5 % edelliseen
vuoteen ndhden, kun muilla kentillda muutokset olivat huomattavasti maltillisempia (kuvio 5).
Mikéli hajontakaaviosta olisi muutoin ollut havaittavissa sdidnnonmukaisuutta, tdimé poikkeama
olisi jatetty korrelaatiota tarkemmin tutkittaessa huomioimatta, mutta koska regressiosuoran

sovittaminen ei ole hajontakaavion perusteella luontevaa, ei poikkeamaa ole muutoin huomioitu.
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Kuvio 6. Hajontakaavio, tyollisyysasteen muutos %-yks. suhteessa matkustajamdcdrien muutokseen

(%)

Taulukko 3. Muuttujien vdilinen korrelaatiokerroin, selitysarvo, estimaatin keskivirhe ja p-arvo

Mallin yhteenveto
Korjattu | Estimaatin
Malli R R2-luku |selitysaste | keskivirhe Sig.
1 ,059¢ 0,04 -0,246 1,0527 0,911

a. Ennustavat muuttujat: (Vakio), matkustajaméérat
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Tydollisyysasteen ja matkustajamiirien vélinen korrelaatiokerroin on Pearsonin
korrelaatiokertoimena ilmaistuna 0,059 (taulukko 3). Kerroin ei ole riittdvan korkea, jotta
riippuvuudella voitaisiin sanoa olevan kaytdnndssi merkitysté (ks. Heikkild 2017, 195). Tulokseksi
saatu p-arvo on 0,911, eli tulos ei ole myoskaén tilastollisesti merkittdva ja kyseinen tulos voitaisiin
saada nollahypoteesin tilanteessa 91,1 % tapauksista (taulukko 4). Nollahypoteesi jdi siis voimaan,
eikd muuttujien vililld todeta riippuvuutta. Aineiston perusteella ty6llisyysasteen ja lentoaseman
matkustajamddrien muutoksen vélilla ei ole tilastollisesti merkittdvaa riippuvuutta. On huomattava,
ettd tyollisyysaste on noussut kaikissa tutkimuksen vertailukunnissa riippumatta siitd, sijaitseeko
sielld lentoasema vai ei (kuvio 5). Ei siis aineiston perusteella voida osoittaa myoskdén yhteytta

sille, ettd lentoaseman olemassaolo vaikuttaisi ty6llisyysasteen muutoksiin.

4.3 Matkustajamiiri — viestomaara

Aineiston analyysia jatketaan keskittymalld seuraavaksi matkustajaméérien ja viestomaérien
viliseen yhteyteen. Greenin (2007) mukaan matkustajaméérien perusteella voidaan vahvasti
ennakoida videstomaddrian kasvua. Myos Florida ym. (2015) korostavat matkustajaliikenteen roolia
talouden ndkokulmasta. Matkustajaméérien ja viestomaérien kasvua kasitellddn prosentuaalisena
kasvuna suhteessa edelliseen vuoteen. Perustana kdytetddn uusimpia mahdollisia tunnuslukuja,
jotka kuntakohtaisen vdestomairin osalta ovat vuodelta 2018. Tarkasteluvuotena keskitytéén siis

vuoteen 2018 niin viestomééran kuin matkustajaméérin osalta.

2018 Matkustajamééirien Viestoméidrin muutos Viestoméidrin muutos
muutos (%) (%) (%)
Kittila 9,10 0,20 Kemijirvi | -2,20
Pori -24,00 -0,20 Rauma -0,70
Oulu 18,80 0,90 Pudasjirvi | -1,40
Turku 10,70 0,90 Salo -1,30
Pirkkala | -0,80 0,70 Parkano -1,40
Kuopio | 4,40 0,40 Tisalmi -0,80

Kuvio 7. Viestomdidrdn ja matkustajamddrien muutos % (Tilastokeskus 2020a, Finavia 2020b)

Hajontakaavion (kuvio 8) perusteella muuttujien vélilld voidaan havaita sddnnénmukaisuutta,

jonkinasteista positiivista lineaarisuutta. Analyysia on siis luontevaa riippuvuussuhteen
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olemassaolon ja suuruuden varmistamiseksi jatkaa sovittamalla pisteisiin regressiosuora. Suoran
yhtdlon muuttujien arvot saadaan taulukosta 4. Suora osoittaa, ettd matkustajamairien muutoksen ja

viestomadrdn muutoksen vililld on positiivista lineaarista riippuvuutta.
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Kuvio 8. Hajontakaavio, viestomddrdn muutos % suhteessa matkustajamddrien muutokseen %

Regressiosuoran yhtdlé on muotoa

(3)y =041+ 0,02x

eli vdestomadrdn muutos prosentteina = 0,47+0,02 * matkustajaméérien muutos prosentteina.
Tutkimuksen otoksen tapauksessa siis matkustajaméérien muutoksen kasvaessa yhden yksikon

verran, muuttuu vdestomaard prosentteina keskiméérin noin 0,002 %.

Viestomadrin ja matkustajamédrien muutoksen vilisen riippuvuuden korrelaatio on Pearsonin
korrelaatiokertoimena ilmaistuna 0,795 (taulukko 4). Myds korrelaatiokerroin osoittaa, etti
muuttujien vililld on vahvaa positiivista riippuvuutta. Korrelaatiokertoimen perusteella laskettu
selitysaste on 0,632 (taulukko 4), joka osoittaa, ettd 63,2 % viestomaardn muutoksen vaihteluista
voidaan selittdd matkustajamairien muutoksen vaihtelulla. Saatu p-arvo on 0,049 (taulukko 5).
Arvo on ldhelld valitun merkitsevyystason yldrajaa, mutta ei kuitenkaan yliti sité, joten tulosten
voidaan katsoa olevan tilastollisesti merkittavid.

Taulukko 4. Muuttujien vilinen korrelaatiokerroin, selitysaste ja estimaatin keskivirhe

Mallin yhteenveto

Korjattu | Estimaatin
Malli R R2-luku |selitysaste | keskivirhe
1 , 7952 0,632 0,540 0,29546

a. Ennustavat muuttujat: (Vakio), Matkustajaméaéara
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Taulukko 5. Lineaarisen regressiomallin kertoimet ja p-arvo

Kertoimet”

Ei- . -
Malli standardoidut Stan@ard01dut ¢ Sin) Luottamusvali

) kertoimet 95%

kertoimet

B Keskivirhe | Beta Alaraja Yléraja
| (Vakio) 0,412 0,124 3,335 (0,019 0,069 0,756

Matkustajamaéri | 0,023 0,009 0,795 2,620 0,049 -0,001| 0,048

a. Selitettdva muuttuja: suhde

Aineiston perusteella valittujen muuttujien vélilld on havaittavissa riippuvuutta, joten
nollahypoteesi hylitdin ja vaihtoehtoinen hypoteesi jdd tdmén otoksen tilanteessa voimaan.
Selitysasteen perusteella selkedsti yli puolet viestomaidrdn muutoksen vaihtelusta voidaan
todellisuudessa selittdd matkustajaméérien muutoksen vaihtelulla. Aineiston perusteella saatujen
tulosten mukaan matkustajaméérien kasvaessa myos alueen viestomaird kasvaa. Lentoaseman
olemassaolon vaikutusta vaestomaéradn tukisi myos se, ettd viestomééra laski tarkasteluvuonna

kaikissa niissd vertailukunnissa, joissa ei sijaitse lentoasemaa (kuvio 7).

4.4 Lentoaseman vaikutus

Aineiston analyysissa keskityttiin selvittimain ensinnidkin maakuntalentoasemien vaikutusta ja
toiseksi Helsinki-Vantaan lentoaseman etdisyyden vaikutusta. Maakuntalentoasemien vaikutusta
pyrittiin nostamaan esiin matkustajamadrien muutoksen suhteella viestomééraén ja tyollisyyteen,
kun taas Helsinki-Vantaan etdisyyttd tarkasteltiin saavutettavuuden ja kilpailukyvyn suhteena.
Aineistoa analysoidessa tilastollisesti merkittdvia riippuvuutta voitiin osoittaa vain
saavutettavuuden ja kilpailukyvyn, sekd matkustajamiirien muutoksen ja viestoméédran muutoksen
vililla. Matkustajaméérien muutoksen ja tyollisyysasteen muutoksen vélilld kdytdnndssi
merkittdvad riippuvuutta ei ollut edes merkitsevyystason ulkopuolella. Nollahypoteesi jéi siis

voimaan yhdessi tilanteessa ja se hylattiin kahdessa.

Vaikka saavutettavuuden ja kilpailukyvyn vililld pystyttiin osoittamaan riippuvuutta, ei riippuvuus
ole tutkimushypoteesin suuntainen, vaan pdinvastainen. Aineiston perusteella pidempi etdisyys
Helsinki-Vantaan lentoasemaan todellisuudessa kasvattaisikin alueella olevien yritysten madraa
suhteessa asukaslukuun, eli pdinvastoin kuin aiemman tutkimuksen perusteella tdssd tutkimuksessa
oletettiin. Selitysaste timin riippuvuuden osalta on kuitenkin vain 54,6 %, joten kilpailukykyyn
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selkedsti vaikuttavat muutkin tekijét kuin tdhdn malliin selittdvaksi muuttujaksi valittu etdisyys
Helsinki-Vantaalle. Pitkdn vilimatkan pdédssi Helsinki-Vantaasta ja yleensi syrjassd myos
seutukunnan keskuksesta sijaitsevissa kunnissa asukasméérd on usein laskemaan péin ja kuntaa
voidaan luonnehtia muuttotappiokunnaksi. Ndin ollen myds etdisyyden ja viestomadrin vélilla
voitaisiin ndhdi yhteyttd. Matkustajamiirien muutoksen ja viestomadrdn muutoksen valilla
riippuvuus oli positiivinen ja lineaarinen, eli matkustajaméérien kasvaessa myds viestomaara
kasvoi. Selitysaste tdimén riippuvuuden osalta oli 63,2 %, eli yli puolet viestoméarian vaihtelusta on
selitettdvissd matkustajaméérien kasvulla. Vaihtelua selittdméén on kuitenkin olemassa joitakin
muitakin tekijoitd, joita tdssd tutkimuksessa ei huomioitu. Esimerkiksi tyollisyydelld voitaisiin
ajatella olevan yhteyttd viestomééradn — tydvoima liikkuu suurten markkinoiden peréssi ja suurten
markkinoiden alueilla viestomiird on yleensd korkeampi, ja nousee entisestdén tyovoiman

muuttaessa alueelle.
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5 TUTKIELMAN JOHTOPAATOKSET

Tutkielman tarkoituksena oli perehtyé siihen, onko Suomessa maakuntalentoaseman toiminnalla
vaikutusta alueensa talouteen ja onko etdisyydelld Helsinki-Vantaan lentoasemaan merkitysta
alueelle. Tatd vaikutusta ldhestyttiin taloudellisen toimeliaisuuden kautta, ja tairkeimmiksi tekijoiksi
ja keskeisiksi kisitteiksi toimeliaisuuden muodostumisessa nostettiin tyollisyys, viestoméadra ja
kilpailukyky. Kilpailukykya kisiteltiin tutkimuksessa elinkeinorakenteen monipuolisuutena, ja sen
mittarina kdytettiin alueen yritysmadrdd. Tutkimuskysymykseen pyrittiin vastaamaan
tilastoanalyysin keinoin. Tutkimus pyrki tuottamaan tietoa lentoasemien vaikutuksista Suomessa
pohjautuen aiempaan ulkomaiseen tutkimukseen. Tama4 tieto voidaan tiedeyhteison lisdksi ndhda
tarpeelliseksi my0s kunnallisen ja alueellisen padtoksenteon, sekd esimerkiksi Finavian

lentokenttdverkostoon liittyvén padtoksenteon ndkokulmasta.

Tutkimuksen tulosten perusteella voidaan pitdi selkednd, ettd lentoasemalla on todellisuudessa
vaikutusta sijaintialueensa talouteen Suomessakin. Selkein vaikutus nousi esiin matkustaja- ja
viestOmadrdn muutoksen vélisend positiivisena korrelaationa. Taltd osin tutkimuksen tulokset
vastaavat Greenin (2007) tutkimuksen 10ydoksid. Videstomadrian kasvua ja suurta viestOmaédraa
tulisi pitdd merkittdvassd arvossa alueen taloudelle. Osaava véesto, eli inhimillinen pddoma, on
Cuadrado-Rouran (2001) mukaan yksi aluetaloudellisen kehityksen ja kasvun menestystekijoista.
Lentoaseman merkitys viestonkasvulle tulisi siis huomioida alueiden pédétoksenteossa positiivisena
asiana. Inhimillisen pddoman maard alueella voi esimerkiksi yritysten sijoittumispaétoksissa olla
yksi ratkaisevista tekijoistd. Yrityksen sijoittuminen alueelle saa aikaan merkittavia
kerrannaisvaikutuksia kohdistuen esimerkiksi alueen ty6llisyyteen ja kunnan verotuloihin.
Viestoméiran yhteys lentoaseman matkustajaméadriin on siis taloudellisen kasvun mahdollistamisen
nikokulmasta merkittdvd argumentti. Lentoaseman vaikutusta viestomédarién voitaisiin hyodyntia
perusteluna myds lentoasemakunnan tai lentoasemasta hyotyvén alueen markkinoinnissa yritysten

suuntaan.

Tyo6llisyyden ja matkustajaméérien muutoksen vilille ei tutkimuksessa pystytty osoittamaan
merkittdvaa tilastollista riippuvuutta. Téltd osin tutkimus on siis ristiriidassa esimerkiksi
Bruecknerin (2003) 10ydosten kanssa. On kuitenkin ensinndkin huomattava, ettd Bruecknerin
(2003) tutkimus keskittyy metropolialueisiin Yhdysvalloissa. Ndmé metropolialueet ovat

huomattavasti suurempia, kuin ne kunnat, joihin téssd tutkimuksessa keskityttiin. Tdma merkittava
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ero tutkimuskohteiden suuruusluokissa saattaisi olla yksi syy ristiriidan taustalla. Toiseksi
Bruecknerin (2003) mukaan lentoasemien matkustajamédrien kasvulla on vaikutusta ainoastaan
palvelualojen ty6llisyyden kasvuun, eli lentomatkustamisella on suurempi merkitys palvelualoille
kuin esimerkiksi teollisuudelle tai muille aloille. Suomessa elinkeinorakenne maakuntien vélilla
vaihtelee, toisissa elinkeinorakenne on selkedsti painottunut teollisuuteen, kun taas toisissa eroa
palvelualan yritysten ja muiden yritysten lukumédirédn vililld on vain vahén. Selkedsti palvelualaan
painottunut elinkeinorakenne on ainoastaan Uudellamaalla, jossa noin 57 % yrityksistd toimii
palvelualalla (Tilastokeskus 2020b). Tédssé tutkimuksessa jatettiin tarkastelun ulkopuolelle Helsinki-
Vantaa, joka on ainoa Uudellamaalla sijaitseva matkustajalentoasema. Saattaa olla mahdollista, ettéd
tutkimuksen tuloksista olisi saatu enemmén Bruecknerin (2003) 16yddsten suuntaisia, mikéli
mukana olisi ollut vertailukunnat myds Uudeltamaalta. Jatkossa tisséd tutkimuksessa havaittua
ristiriitaa voitaisiin siis pyrkid tarkastelemaan keskittimaélla ty6llisyyden ja matkustajaméérien

suhteen tutkimus elinkeinorakenteeltaan palvelupainotteiseen maakuntaan.

5.1 Kokonaisluotettavuus ja jatkotutkimusehdotukset

Kandidaatintutkielman tavoitelaajuus asetti omat haasteensa tutkimuksen laajuuden
médrittelemisessd. Tarkasteluun valikoitui satunnaisesti vain osa suomalaisten
maakuntalentoasemien sijaintikunnista. Kokonaisluotettavuudeltaan vahvempi tulos olisi voitu
saada tutkimuksesta, jossa tarkastellaan kaikkia lentoasemia. Tdma ei kuitenkaan tiedon
saatavuussyistd ja tutkimuksen resurssien puitteissa ollut mahdollista. Cuadrado-Rouran (2001)
tutkimuksen saavutettavuuden kasitteestd johdettu selitettdivdan muuttujan valinta saattoi hieman
heikentéd tutkittavuutta, silld tunnuslukuna yritysmééréa suhteessa asukaslukuun luonnollisesti eroaa
asukasluvultaan pienempien kuntien eduksi. Tdmé muuttujan valinnassa epdonnistuminen heikentda
tutkimuksen kokonaisluotettavuutta. On myos pidettdvd mielessd, ettd alueen yritysméérd on vain
yksi talouseldméé mittaava tekija. Tutkimuksen tulokset saattaisivat erota, jos olisi tarkasteltu

jotakin muuta talouseldmén tilaa kuvaavaa mittaria.

Tédmin tutkimuksen pohjalta voitaisiin tulevaisuudessa tehdd parempi tutkimus kayttdmalla
regressioanalyysissa useamman muuttujan mallia tai testaamalla muuttujien kausaalisuutta Granger
kausaalisuutta testaten. Useamman muuttujan mallilla voitaisiin saada laajempi kuva lentoaseman

vaikuttavuudesta ja voitaisiin tarkemmin perehtyd muuttujien vélisiin suhteisiin. Tutkimuksen voisi
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voitaisiin mahdollisesti selkedmmin nostaa esiin esimerkiksi maakuntien keskindisia eroavaisuuksia

ja elinkeinorakenteiden merkityksia.

Jatkotutkimuksen kannalta aihetta voidaan pitd4 hyvin hedelmaillisend. Lentoasemaverkoston
karsimista on tarkasteltu yhteni Finavian kustannustehokkuutta lisddvéné vaihtoehtona esimerkiksi
valtion Lentoliikennestrategiassa 2015-2030 (LVM 2015). Lentoasemaverkoston karsiminen
saattaisi joillekin alueille tarkoittaa taloudelliselle toiminnalle merkityksellisen kulkuyhteyden
menettdmistd. Olisi kiinnostavaa tutkia maakuntalentoasemien vaikutusta alueisiinsa
kvalitatiivisena haastattelututkimuksena ja ndin kartoittaa asukkaiden, pééttédjien ja yritysmaailman
vaikuttajien ndkemyksid, mielipiteitd ja kantoja lentoaseman merkittivyydesti alueelle. Tamén
tutkimuksen pohjalta voisi myos jatkaa kvantitatiiviseen kokonaistutkimukseen, jossa perehdyttéisi
kaikkiin Suomen lentoasemiin ja pyrittdisiin selvittdmadn timan tutkimuksen ja aiemman

ulkomaisen tutkimuksen yhteneviaisyyttd isommassa mittakaavassa toteutettuna.
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