TAMPEREEN TEKNILLINEN YLIOPISTO
TAMPERE UNIVERSITY OF TECHNOLOGY

KATJA KAARTINEN

SUOMEN LENTOLIIKENNE VUONNA 2030: NELJA SKENAARIOTA

Diplomityo

Professori Jorma Mantynen on hy-
vaksytty tarkastajaksi tuotantotalou-
den ja rakentamisen tiedekuntaneu-
voston kokouksessa 14. elokuuta
2013



i

TIVISTELMA

TAMPEREEN TEKNILLINEN YLIOPISTO

Tuotantotalouden koulutusohjelma

KAARTINEN, KATJA: Suomen lentoliikenne vuonna 2030: nelja skenaariota
Diplomity0, 97 sivua

Syyskuu 2013

Paaaine: Logistiikka ja kuljetusjarjestelmat

Tarkastaja: Professori Jorma Mantynen

Avainsanat: Suomen lentoliikenne, Suomen lentoasemat, 2030, skenaario, ske-
naariotyoskentely

Taman tutkimuksen tarkoituksena oli kartoittaa Suomen lentoliikenteen nykyti-
laa, arvioida sen kehittymista tulevaisuudessa seka luoda sille nelja erilaista
skenaariota vuoteen 2030. Tutkimuksen puitteissa haastateltin Suomen lento-
likenteen, elinkeinoelaman ja matkailualan asiantuntijoita. Lisaksi hyodynnettiin
kirjallisuutta ja lehtiartikkeleita. Tutkimuksen paino oli lentoasemaverkostossa,
joskin tutkimuksessa tarkasteltin myds muiden tekijoiden kehittymista. Ensim-
maisena tassa tutkimuksessa tutustutaan Suomen lentoliikenteen nykytilaan,
sen katalysoimiin vaikutuksiin ja esitellaan tarkemmin kaikki siviili-ilmailun len-
toasemat. Taman jalkeen tutustutaan Suomen lentoliikenteen muutostekijoihin
vuoteen 2030 mennessa. Muutostekijat liittyvat joko lentoasemien tai lentoyhte-
yksien kehittymiseen. Taman jalkeen skenaariotyoskentelyyn kuuluvan tulevai-
suustaulukkomenetelman avulla on muodostettu nelja erilaista skenaariota.

Maltilliset muutokset -skenaario esittaa tulevaisuuden, jossa minkaanlaisia suu-
ria muutoksia ei ole tapahtunut. Osalla lentoasemista on yha vaikeuksia yllapi-
taa reittilikennetta ja kansainvalisten lentoyhteyksien painopiste on siirtynyt ny-
kyista enemman Helsinki-Vantaan lentoasemalle. Kohti alueellista omistusta -
skenaariossa Suomessa on siirrytty Ruotsin lentoliikennejarjestelmaa vastaa-
vaan malliin, jolloin Finavia omistaa lentoasemien runkoverkon ja muut lento-
asemat ovat alueellisessa omistuksessa. Suomessa on muutama vahva kan-
sainvalisen liikenteen keskittyma, kun taas muut lentoasemat palvelevat paa-
asiassa kotimaan liikennetta. Keskitetty verkosto -skenaario kuvaa tulevaisuu-
den, jossa lentoasemien maara on vahentynyt radikaalisti, mutta muiden liiken-
nemuotojen kehittyminen on osittain korvannut sita. Keskittdminen on tuonut
kustannussaastoja Finavialle, mutta vastaavasti palvelutaso joillakin alueilla on
laskenut. Lentoasemilla vahvemmat profiilit -skenaariossa Helsinki-Vantaan
lentoasema on yksityistetty ja muut lentoasemat ovat paaasiassa alueellisessa
omistuksessa. Lentoasemat ovat profiloituneet aiempaa enemman ja kansain-
valista tarjontaa on lahes kaikilla huomattavasti vuotta 2013 enemman.

Kyseisten skenaarioiden tarkoitus ei ole ennustaa Suomen lentoliikenteen tule-
vaisuutta eika tarjota valmiita ratkaisuvaihtoehtoja. Sen sijaan skenaariot pyrki-
vat herattamaan ajatuksia ja keskustelua tulevaisuuden mahdollisista eri vaih-
toehdoista. Vaikka skenaariot ottavat kantaa yksittaisten lentoasemien olemas-
saoloon, tulee muistaa, etta tilanteet ovat osa suurempaa kokonaisuutta, eika
taman tutkimuksen tarkoituksena ole sulkea pois tai rajoittaa kenenkaan toimin-
tamahdollisuuksia. Luultavasti tulevaisuus onkin jonkinlainen sekoitus kaikkia
skenaarioita.
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The aim of this research was to clarify the current state of air transport in Fin-
land, evaluate its development in the future and create four different scenarios
for it to the year 2030. Experts in Finland’s air transport, business and tourism
have been interviewed for this research and also literature and news articles
have been used. The focus of the research has been in airport network but also
other factors have been analysed. At first this research introduces the current
state of air transport in Finland, its catalytic effects and all airports used for civil
aviation. After that change factors to the year 2030 are introduced. They are
mainly related either to the development of airports or flight connections. Then
four different scenarios have been created using scenario techniques.

Moderate changes -scenario shows a future with no considerable changes.
Some of the airports are still in trouble trying to maintain scheduled flight con-
nections and the centre of gravity for international flight connections has moved
even more to Helsinki-Vantaa airport. In Towards regional ownership -scenario
Finland’s air transport system is similar to Sweden’s and Finavia only owns a
core network while regional players own other airports. There are a few strong
airports, which operate the most of the international flight connections when
other airports mainly serve domestic traffic. Centralized network -scenario
shows a future where the number of airports has radically decreased but other
modes of transport have partly compensated it. Centralization has brought cost
savings to Finavia but service level has decreased. In Airports have stronger
profiles -scenario Helsinki-Vantaa airport has been privatized and other airports
have mainly regional owners. Airports have stronger profiles than before and
international flight connections are much more widely distributed to different
airports.

The purpose of the scenarios is not to forecast the future of air transport in Fin-
land nor offer complete solutions. Instead scenarios try to stimulate thoughts
and discussion about different opportunities of the future. Even thought scenari-
os take a stand on the existence of airports, it is important to keep in mind that
the situations are a part of a larger picture and this research does not aim to
exclude or limit anyone’s options. Likely the future is to be some sort of combi-
nation of all scenarios.
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TERMIT JA NIIDEN MAARITELMAT

Kansainvilinen matkustaja Matkustaja, jonka joko 14ht6- tai tulolentoasema on ulko-

Kotimaan matkustaja

Liikenneilmailu

Maakuntalentoasema

Matkaketju

Ostoliikenne

Reittilento

Solmupiste

Syéttoliikenne

Tilauslento

Vaihtomatkustaja

Verkostoperiaate

mailla.

Matkustaja, jonka sekd ldhto- ettd tulolentoasema ovat ko-
timaassa.

Kaupallista lentoliikennettd, jossa kuljetetaan matkustajia,
postia tai rahtia maksua vastaan. Siséltda reitti- ja tilauslii-
kenteen.

Téssd tutkimuksessa tarkoitetaan Suomen siviili-ilmailun
lentoasemia pois lukien Helsinki-Vantaan lentoasema.

Huomioidaan kaikki matkustajan kdyttdmét lilkkumismuo-
dot. Matkaketjuajattelu korostaa erityisesti eri litkkennemuo-
tojen liityntikohtia ja niiden sujuvuutta asiakkaalle.

Valtiollisten tahojen mahdollisuus tukea lentoyhtion liiken-
ndintid jollakin tietylld reitilla.

Sdénnollisesti ja aikataulun mukaan liitkennditdivd lento.
Erityisesti litkkematkustajien suosiossa.

Lentoasema, joka kokoaa yhteen laajan reittitarjonnan ja
mahdollistaa nédin kauttamatkustuksen avulla verkostonsa
kaikille lentoasemille laajan tarjonnan.

Lentoyhteydet, jotka syottivdt matkustajia solmupisteend
toimiville lentoasemille.

Erikseen tehtya tilausta varten liitkennditdva lento. Erityises-
ti vapaa-ajanmatkustajien suosiossa.

Matkustaja, joka lentdd lopulliseen madrdnpddhdnsd muun
lentoaseman kautta, on tille vaihtomatkustaja.

Toimintamalli, jossa ylldpidetddn useampaa lentoasemaa
niin, ettd niiden taloutta ja toimintaa tarkastellaan yhtena
kokonaisuutena. Kdytdsséd Finavialla Suomessa.



1 JOHDANTO

Lentoliikenne on globaali ja muutosherkkd toimiala, jonka kehitys on ollut nousujoh-
teista koko sen historian ajan (Mékinen 2013). Kehitys on pitkdén korreloinut taloudel-
lisen hyvinvoinnin kanssa niin, ettd henkilokilometrien kasvu on ollut kaksinkertaista
bruttokansantuotteen kasvuun verrattuna (Doganis 2006, s. 17). Téstd johtuen useat eri
tahot ennustavat lentoliikenteen Euroopassa kasvavan tulevaisuudessa noin neljd pro-
senttia vuosittain, mutta kehittyvilld markkinoilla, kuten Aasiassa, kasvun uskotaan ole-
van jopa yli viisi prosenttia vuosittain (Airbus 2012; Boeing 2012). Taloudellisen hy-
vinvoinnin liséksi syitd lentoliikenteen kasvun takana ovat muun muassa vapaampi liik-
kuvuus sekéd ulkomaankauppa ja matkailu (Airbus 2013). Nédiden lisdksi Suomen lento-
litkenteen tulevaisuutta arvioitaessa tulee huomioida Suomen lentoliikenteen erityispiir-
teet, kuten logistinen sijainti Euroopan laidalla sekd ohuet matkustajavirrat ja niiden
mukanaan tuomat haasteet kannattavalle toiminnalle (Aalto et al. 2012, s. 18).

Suomen lentoliikenteen kasvu on jo vuosikymmenié tullut kansainvilisestd liikenteesté
(Finavia 2013b) ja kotimaan markkinoiden voidaankin sanoa olevan saturaatiopisteessa.
Téstd johtuen myo0s tulevaisuudessa Suomen lentoliikenteen kasvun uskotaan tulevan
kansainvilisestd liikenteestd (mm. Savolainen 2013). Télld hetkelld Helsinki-Vantaan
lentoasema on Suomen ainut lentoasema, jolla on kattava kansainvélinen reittitarjonta.
Muiden lentoasemien kansainviliset yhteydet ovat joko yksittéisid suoria reittiyhteyksid
Eurooppaan tai tilauslentoliikennettd. Suomen kansainvéliset yhteydet perustuvatkin
talla hetkelld pdédosin siihen, ettd maakuntalentoasemilta syotetdéin matkustajia Helsinki-
Vantaan lentoasemalle, josta he jatkavat eteenpdin. (Suominen 2013) Kansainvélisen
litkenteen lisdksi lentoliikenteelld on tirked rooli myds kotimaan liikenteessd. Se on
kéytetyin joukkoliikennemuoto yli 500 kilometrin pituisilla etdisyyksilld padkaupunki-
seudusta (Merildinen 2009, s. 38) ja lyhyemmilld matkoilla sen térkeys on sydttoliiken-
teessd Helsinki-Vantaan lentoasemalle, silli muut liikennemuodot eivit pysty tarjoa-
maan yhtd sujuvaa liitdntdyhteyttd kuin lentokone (Sundstrom 2013). Muiden liikenne-
muotojen kehittyminen voi kuitenkin muuttaa tilannetta tulevaisuudessa.

Lentoyhteyksien ja niihin liittyvien tekijoiden lisdksi lentoasemien kehittyminen voi
muuttaa Suomen lentoliikennetté tulevaisuudessa. Euroopassa lentoliikenteen sééntelyn
vapautuminen 1990-luvulta ldhtien on johtanut vihitellen lentoasemien omistussuhtei-
den muuttumiseen (Gillen 2011, s. 3). Suomen jdrjestelmi, jossa valtionyhtid yllépitda
lahes kaikkia lentoasemia verkostoperiaatteella, on kdytdssd vain muutamassa maassa
(Inspira 2013). Erityisesti suurempia ja kansainvilisid lentoasemia Euroopassa on yksi-



tyistetty ja monessa maassa lentoasemia omistavat myds alueelliset toimijat, kuten kun-
nat tai seutukunnat, kauppakamarit tai alueen yritykset (Graham 2008). Omistussuhtei-
den muutosten lisdksi lentoasemien madrédn vihentyminen tulevaisuudessa on mahdol-
lista, koska kiristynyt kilpailu muiden liikennemuotojen, erityisesti junaliikenteen, kans-
sa on johtanut lentoliikenteen markkinaosuuden vdahentymiseen lyhyemmilld matkoilla.

1.1 Tutkimuksen tausta

Lentoliikenteen tutkimus Suomessa on hyvin véhidistd. Matkustajatilastoja julkaisee
Finavia ja yleisempid tilastoja liikenteestd ja matkailusta Tilastokeskus. Tullihallitus
julkaisee tilastoja Suomen ulkomaankauppaan liittyen ja elinkeinoeldmin jirjestot hie-
man tarkempia tilastoja eri toimialoilta. Lisdksi erilaiset lentoliikenteen sidosryhmét
tarjoavat irrallista historiatietoa lentoliikenteen kehittymisestd ja sanomalehtien arkis-
toista 10ytyy artikkeleita Suomen lentoliikenteen tapahtumista. Mikdén taho ei kuiten-
kaan tee tdlld hetkelld sddnnoéllistd ja laajaa tutkimusta aihepiiristd. Lisdksi tehdyissd
tutkimuksissa lentoliikennetti ja erityisesti sen infrastruktuurin ylldpitoa kisitelldén vain
kustannuserénd, eikd lentoliikenteen taloudellista merkitystd Suomen ulkomaankaupalle
tai matkailulle, ja titd kautta koko kansantaloudelle, huomioida (Sundstrém 2013). Té-
mé onkin yksi syy télle tutkimukselle, silld sen avulla pyritddn luomaan kokonaiskuva
Suomen lentoliikenteestd pohtien samalla myds lentoliikenteen taloudellista merkitysté
Suomelle.

Toinen syy télle tutkimukselle on asian ajankohtaisuus. Suomen lentoasemaverkoston
tulevaisuus on puhuttanut mediassa (mm. Kauppalehti 2013), koska liikenne- ja viestin-
taministeriossd valmistellaan parhaillaan uutta strategiaa Suomen lentoliikenteelle. Mi-
nisterion mukaan strategian tavoitteena on (1) selvittdd Suomen lentoliikenteen tulevai-
suuden ndkymii, (2) arvioida Suomen lentoasemaverkostoa, (3) arvioida lentoliikenteen
riittdvad palvelutasoa seki (4) tarkastella eri sidosryhmien roolia lentoliikennepalvelui-
den jdrjestimisessd sekd tarjoamisessa. Strategian valmistelu on aloitettu vuonna 2012
ja sen on tarkoitus valmistua vuoden 2014 loppuun mennessi. (Liikenne- ja viestintd-
ministerid 2013a) Vaikka téssd tutkimuksessa syvennytiddn samoihin teemoihin, on ky-
seessd erillinen tutkimus, joka vain visio erilaisia vaihtoehtoja Suomen lentoliikenteelle
vuonna 2030. Taméi tutkimus ei siis ota kantaa sithen, miltd Suomen lentoliikenteen
pitdisi tulevaisuudessa néyttid, vaan se ainoastaan pyrkii esittiméain erilaisia vaihtoehto-
ja ja heréttdméén keskustelua.

1.2  Tutkimuksen tavoitteet, rajaukset ja valinnat

Tamén tutkimuksen tavoitteena on luoda mahdollisimman laaja ndkemys (1) Suomen
lentoliikenteen nykytilasta, (2) sithen vaikuttavista tekijoistd ja (3) sen mahdollisista
tulevaisuuskuvista vuonna 2030. Tutkimus haluaa tuoda esille, ettd tulevaisuus ei ole
ennalta madréttyd ja ettd sithen on mahdollista vaikuttaa paatoksilld ja teoilla. Tutki-



musongelmaksi on mééritetty Suomen lentolitkenne vuoteen 2030, ja valmisteilla ole-
van strategian tavoitteet mielessd pitden, se on tarkennettu koskemaan erityisesti lento-
asemaverkostoa, palvelutasoa ja sidosryhmien roolia tulevaisuudessa. Lisdksi tutkimuk-
sessa tuodaan esille lentoliikenteen taloudellista merkitystd Suomelle ja tétd kautta pe-
rustellaan lentoliikenteen kehittdmisen tarkeyttd. Tutkimuksen tavoitteiden, tutkimuson-
gelman ja valitun ndkdkulman avulla télle tutkimukselle méériteltiin tutkimuskysymyk-
seksi: Kuinka Suomen lentoliikenne kehittyy vuoteen 2030 mennessd?

Tutkimus on rajattu ajallisesti, silld se keskittyy vuoteen 2030. Aikaikkunaksi on valittu
17 vuotta, koska se on ndkdkulmasta riippuen joko pitka tai lyhyt aikavili. Esimerkiksi
yksittdiset suuret infrastruktuurihankkeet ehditddn suunnitella ja toteuttaa 17 vuodessa,
mutta koko litkennejérjestelmén tdydelliseen muuttumiseen sitd voidaan pitdé liian ly-
hyend aikana. Vuoteen 2030 mennessd voidaan siis olettaa tapahtuneen monia muutok-
sia, mutta se on silti riittdvdn lyhyt aikavili muutosten realistisuuden arvioimiseen.
Ajallisen rajauksen liséksi tdmé tutkimus on rajattu koskemaan vain litkenneilmailua ja
tutkimuksen péddpaino on matkustajaliikenteessd. Liikenneilmailulla tarkoitetaan kaupal-
lista lentoliikennetti, jossa kuljetetaan matkustajia tai rahtia maksua vastaan ja sen ul-
kopuolelle jadvit harrastus-, koulutus- ja sotilaslennot (Finavia 2013b). Matkustajalii-
kennettd painotetaan, koska suurin osa lentoliikenteestd on matkustajaliikennettd ja li-
sdksi iso osa rahdista kulkee matkustajakoneissa (Suominen 2013). Rajaus liikenneil-
mailuun tarkoittaa, ettei timan tutkimuksen puitteissa kasitelld sotilaskdytdssd olevia
Hallin, Kauhavan ja Utin lentoasemia eiké harraste- ja koulutuskéytdssd olevaa Helsin-
ki-Malmin lentoasemaa. My6s Maarianhaminan lentoasema on rajattu ulkopuolella Ah-
venanmaan autonomian takia.

Tédmin tutkimuksen tutkimusongelma on siis Suomen lentoliikenteen tulevaisuus vuon-
na 2030. Tutkimusongelmaa ldhestytddn tulkinnallisella otteella, jolloin sekd tutkijan
ettd haastateltavien subjektiivisuus hyvéksytddn ja tietoa kerdtddn pienelld, mutta rik-
kaalla kuvauksella laadullisin keinoin. Tutkimusta tehdessi on otettu huomioon kerdtyn
tiedon subjektiivisuus sekd eri osapuolien mahdolliset taustavaikuttimet. (Saunders et
al. 2009, s. 119) Tulkinnallinen ote on pédtetty valita, koska aihepiiristd ei uskota 10yty-
vén objektiivista totuutta, vaan ainoastaan subjektiivisia ndkemyksid. Tutkimuksellinen
ldhestymistapa on aineistoléhtdinen, jolloin on kartoitettu tutkimuksen kohteena olevaa
ongelmaa, eikd pyritty luomaan luomaan yleistettdvid tuloksia (Saunders et al. 2009, s.
127). Tutkimusstrategialtaan tdima tutkimus on 1&himpéana tapaustutkimusta, jonka Hirs-
jarvi et al. (2007, ss. 130—131) madrittivit olevan yksityiskohtaista ja intensiivistd tietoa
yhdesté tapauksesta. Tdssd tutkimuksessa perehdytiddnkin Suomen lentoliikenteen kehit-
tymiseen ja siihen keskitytddn kokonaisvaltaisesti pyrkien selvittdméédn kaikki ilmioon
liittyvit tekijét ja niiden vaikutukset. Tutkimuksen tekeminen on aloitettu maaliskuussa
2013 ja tutkimus valmistui syyskuussa 2013. Tutkimus on luonteeltaan l4pileikkaava eli
tiedonkeruu suoritettiin kerralla, ja sen jdlkeen saatu tieto analysointiin. Tutkimuksessa
kaytettiin laadullisia tutkimusmenetelmid ja niihin tutustutaan tarkemmin luvussa 1.3.



Tutkimukselliset valinnat ja niiden vaikutukset tédlle tutkimukselle on tiivistetty tauluk-
koon 1.

Taulukko 1. Tutkimuksessa tehdyt valinnat ja nikokulmat.

Yleiskisite Tehty valinta Vaikutukset tutkimukselle

Filosofia Tulkinnallinen ote Tutkimukseen osallistuvien subjektiivi-
suus on huomioitu

Lahestymistapa Aineistoléhtdinen Tutkimus léhtee liikkeelle havainnoista
ja padtyy teoriaan

Strategia Tapaustutkimus Tutkimus keskittyy valittuun ilmioon
(Suomen lentoliikenne vuonna 2030)

Tutkimusvalinnat | Yksittdismenetelma Vain laadullisia tutkimusmenetelmia

Ajallinen valinta Lipileikkaava Skenaariot muodostettu kerralla keré-
tyn tiedon perusteella

Tiedonkeruu Laadullinen tutkimus Haastattelut ja kirjallisuus

Tiedonanalysointi | Laadullista Siséllonanalyysi

Johtopaitdsten Skenaariotyoskentely Tutkimuksen lopputuloksena on nelja

teko erilaista skenaariota

Viimeisilld riveilld olevat tiedonkeruu ja tiedonanalysointi ovat tutkimusmenetelmid,
joihin tutustutaan tarkemmin seuraavassa luvussa. Seuraavassa luvussa tutustutaan
myo0s skenaariotydskentelyyn, jonka avulla lopulliset johtopdétokset eli skenaariot on
muodostettu kerétysté ja analysoidusta tiedosta. Tiedonkeruu ja tiedonanalysointi toimi-
vat siis téssd tutkimuksessa esivaiheina skenaariotydskentelylle ja niiden avulla saatua
tietoa on kaytetty skenaariotydskentelyn ldhtétietoina.

1.3 Tutkimusmenetelmat

Tutkimusmenetelmét ovat ne tavat ja kdytdnndt, joiden avulla havaintoja ja tietoa keri-
tadn (Hirsjarvi et al. 2007, s. 178). Alasuutari (1999, s. 82) lisdd niiden olevan myds ne
sadnnodt, joiden mukaan néitd havaintoja muokataan ja tulkitaan. Tutkimusmenetelmét
voidaan siis jakaa tiedonkeruumenetelmiin ja tiedonanalysointimenetelmiin. Tiedonke-
ruumenetelmind tissd tutkimuksessa kiytetddn kirjallisuustutkimusta ja asiantuntija-
haastatteluja. Tiedonanalysointi taas koostuu kahdesta erillisestd vaiheesta. Ensimmai-
sessé vaiheessa kerdtystd tiedosta tehdddn sisdllonanalyysin avulla jdsennelty kokonai-
suus, jota voidaan kdyttda skenaariotyOskentelyn ldhtdtietona. Toisessa vaiheessa hyo-
dynnetdédn jo kertaalleen analysoitua tietoa ja muodostetaan valitun skenaariomenetel-
mén, tulevaisuustaulukkomenetelmén, avulla nelja erilaista skenaariota.

Suomen lentoliikenteeseen liittyvd kirjallisuus on niukkaa, mistd johtuen téssd tutki-
muksessa on kéytetty 1dhteend lehtiartikkeleita. My®ds tilastollista tietoa, kuten Finavian,
Tilastokeskuksen, Tullihallituksen ja elinkeinoeldmaén jdrjestdjen julkaisuja on hyddyn-




netty. Kirjallisuuden jittdimad aukkoa on pyritty paikkaamaan parhaalla mahdollisella
tavalla asiantuntijahaastatteluiden avulla. Haastateltavat asiantuntijat valikoituivat oman
kiinnostuksensa ja asiantuntevuutensa perusteella. Tutkijan harkintaan perustuva valin-
tatapa oli perusteltua, koska haastattelut olivat asiantuntijahaastatteluja. Liséksi lentolii-
kenne on Suomessa kapea toimiala, mikd osaltaan rajaa muita valintamenetelmid pois.
Haastattelut suoritettiin teemahaastatteluina. Teemahaastattelussa haastattelijalla on lista
aiheista sekd kysymyksisti, jotka tulee kdydé jollain tasolla l&pi, mutta muuten keskus-
telu aiheesta on vapaata. Lisdksi aiheet ja kysymykset voivat vaihdella haastateltavan
mukaan, eikd kysymyksid vélttdmattd esitetd kaikille haastateltaville samassa jérjestyk-
sessd. (Saunders et al. 2009, s. 320) Tiedot haastatteluista on koottu taulukkoon 2. Yksi
haastattelu tehtiin sdhkopostitse, yksi puhelimitse ja loput henkilokohtaisesti. Toteutu-
neiden haastattelujen lisdksi esitettiin yksi muu haastattelupyynto.

Taulukko 2. Tdssd tutkimuksessa tehdyt haastattelut.

Nikokulma Haastateltu Organisaatio, Asema pvim
Kari Savolainen Finavia, Pddjohtaja 24.5.2013
Lentoasemien
kehitys Pertti Skogberg Tampere-Pirkkalan lentoase- 2.5.2013
mapaillikkoé 1981-2011
Toni Virkkunen Innovaatioyrittdja 7.6.2013
Pekka Mikinen Icelandair, Suomen aluejohtaja | 20.6.2013
Lentoyhtiot (puhelimitse)
Suomessa Mikko Sundstrom | Flybe Finland, Toimitusjohtaja | 8.5.2013
Arja Suominen Finnair, Viestinté- ja 29.5.2013
yhteiskuntavastuujohtaja
Tiina Haapasalo Elinkeinoeldmén keskusliitto, | 21.5.2013
Lentoliikenne Johtava asiantuntija
ja Kari Jadskeldinen | Suomen Yrittdjit, 10.6.2013
elinkeinoeldmi Elinkeinoasioiden paillikko
Kaisa Saario Keskuskauppakamari, 5.6.2013
Asiantuntija (sdhkopostitse)
Matkailun Heli Méki-Franti | Suomen matkatoimistoalan 21.5.2013
kehittyminen liitto (SMAL), Toimitusjohtaja

Taulukossa 2 esitellyistd haastatelluista tavattiin uudelleen kolmen henkilon kanssa.
Télloin heiddn kanssaan kéytiin ldpi luvussa 5 esiteltdvid skenaarioita, niiden toteutu-
misedellytyksid sekd realistisuutta. Myds vaikutuksia eri sidosryhmille pohdittiin. Ske-
naarioihin tehtiin joitakin korjauksia nédiden tapaamisten perusteella. Uudelleen tavatut
henkilot (ja pdivamaiirit) olivat Pertti Skogberg (21.8.2013), Mikko Sundstrom
(26.8.2013) ja Kari Savolainen (6.9.2013). Taulukon 2 asiantuntijahaastattelujen lisdksi



tamén tutkimuksen puitteissa on ldhestytty kolmeatoista kauppakamaria, ensin sdhko-
postitse ja sen jdlkeen puhelimitse. Valitut kauppakamarit olivat Eteld-Karjalan, Etelé-
Pohjanmaan, Eteld-Savon, Keski-Suomen, Kuopion, Lapin, Oulun, Pohjanmaan, Poh-
jois-Karjalan, Rauman, Satakunnan, Tampereen ja Turun kauppakamarit, joista kaikista
saatiin vastaukset esitettyihin kysymyksiin. Lidhestymittd jaivdt pddkaupunkiseudun ja
sen ldhialueiden kauppakamarit, koska kyseisten alueiden 14hilentoasema on Helsinki-
Vantaan lentoasema. Lahestytyt kauppakamarit, haastatellut henkil6t ja haastattelupéi-
vamairdt on merkitty taulukkoon 3. Kauppakamareilta tiedusteltiin oman alueensa yri-
tysten liikematkoihin kdyttdmid liikennemuotoja erikseen koti- ja ulkomaanmatkoilla.
Lisdksi kysyttiin miksi kyseisid likkennemuotoja ja niiden yhdistelmié suositaan alueel-
la.

Taulukko 3. Tdssd tutkimuksessa puhelimitse haastatellut kauppakamarien edustajat.

Kauppakamari Haastateltu pvm

Eteld-Karjala Mika Peltonen 12.6.2013
Eteld-Pohjanmaa Pertti Kinnunen 13.6.2013
Eteld-Savo Markku Kakriainen 11.6.2013
Keski-Suomi Uljas Valkeinen 11.6.2013
Kuopio Silja Huhtiniemi 11.6.2013
Lappi Timo Rautajoki 13.6.2013
Oulu Jaakko Okkonen 12.6.2013
Pohjanmaa Juha Hikkinen 12.6.2013
Pohjois-Karjala Anne Vinska 11.6.2013
Rauma Jaakko Hirvonsalo 12.6.2013
Satakunta Juhani Saarikoski 11.6.2013
Tampere Antti Eskelinen 11.6.2013
Turku Jarkko Heinonen 11.6.2013

Kaikista haastatteluista sekd kirjallisuudesta saatu tieto on analysoitu sisdllonanalyysin
avulla. Sisdllonanalyysi on perusanalyysimenetelmad, joka sopii kdytettaviksi monenlai-
sissa laadullisissa tutkimuksissa. Sen avulla voidaan tarkastella tutkittavaan ilmioon
liittyvien asioiden merkityksid, seurauksia ja yhteyksid sekd 16ytdd samanlaisuudet ja
erilaisuudet. Téssd tutkimuksessa sitd on kaytetty yksittdisend metodina, mutta sen voi-
daan ndhda olevan myds vilja teoreettinen viitekehys. (Tuomi & Sarajirvi 2009, s. 91;
s. 108) Saunders et al. (2009, s. 503) tunnistavat siséllonanalyysille kolme péddvaihetta:
(1) aineiston valikointi, (2) aineiston esittiminen eri tavoin ja (3) johtopaitosten teke-
minen. Ensimmaisessd vaiheessa karsitaan pois tutkimusongelman kannalta epdoleelli-
nen aineisto ja mietitddn mika kaikki ja miksi on tutkimuksen kannalta oleellista. Toi-
sessa vaiheessa aineisto jdrjestelldéin niin, ettd merkityksid ja yhteyksid on helpompi
16ytdd ja kolmannessa vaiheessa jdrjestetyn tiedon avulla tehdddn johtopdétokset, joita
perustellaan aineiston avulla. (Saunders et al. 2009, s. 503)



Sisdllonanalyysin jélkeen lopulliset johtopddtoksen tehtiin skenaariotydskentelyn avulla.
Skenaariotyoskentely on osa tulevaisuudentutkimusta, jonka tavoitteena on laaja-
alaisesti kuvata, selittdd ja ymmaértdd yhteiskunnallisia ilmiditd (mm. Mannermaa 1999).
Tulevaisuudentutkimus on poikkitieteellistd ja pyrkii kartoittamaan tutkittavan ilmion
mahdollisia tulevaisuuden suuntauksia ja niiden todennékoisyyksid (Rubin 2004). Tule-
vaisuudentutkimuksen tarkoituksena ei ole ennustaa, silld tulevaisuutta ei voida ennus-
taa (Mannermaa 1999, s. 18). Sen sijaan tulevaisuudentutkimus pyrkii tuomaan esille,
miké on mahdollista, todenndkdisté tai toivottavaa (Borjeson et al. 2006, s. 724). Rubin
(2004) lisad vield neljanneksi mahdolliseksi tavoitteeksi vield ei-toivottavan tulevaisuu-
den kuvaamisen. Kaikki tdssé tutkimuksessa esitellyt skenaariot ovat mahdollisia, mutta
niiden todenndkoisyyksiin ei oteta kantaa. Se, onko skenaario toivottava vai ei-
toivottaja, riippuu lukijasta. Huomioitavaa kuitenkin on, ettd tulevaisuus ei ole ennalta
médritetty vaan sithen voidaan vaikuttaa teoilla ja valinnoilla (Meristo 1991, s. 45). Juu-
ri siksi téssd tutkimuksessa kéytetdén skenaariotydskentelyd: osoittamaan, ettd tulevai-
suus on avoin ja sen kehittymiseen voidaan vield vaikuttaa.

Skenaariolle ei ole yksiselitteistd midritelmad. Rubin (2004) esittdd skenaarion olevan
tulevaisuuden kisikirjoitus, jossa luonnostellaan mahdollisimman kokonaisvaltaisesti
toimintaympdristo ja sen muutostekijit, kun taas Hajkowicz et al. (2012, s. 25) painot-
tavat sen rakentuvan historiallisesta tiedosta. Borjeson et al. (2006, s. 723) mukailevat
edellisid mairitelmid esittdmalld skenaarion mahdolliseksi tulevaisuuden tilaksi seké
sithen liittyvin kehityksen kuvaukseksi. Meristd (1991, ss. 40-42) nostaa esille, etti
skenaario on hypoteettinen ja kokonaisvaltainen luonnos tulevaisuudesta. Myods Hajko-
wicz et al. (2012, s. 25) médrittelevit skenaarion hypoteettiseksi, mutta korostavat, etti
sen tulisi olla uskottava. Skenaariot eivit kuitenkaan ole ennusteita, silld tulevaisuutta ei
voida ennustaa. Sen sijaan ne ovat erilaisia nikemyksii tulevaisuudesta. (Merist6 1991,
s. 42) Mannermaa (1999, s. 27) on tiivistdnyt hyvin ylld esitettyjd nikemyksid madrit-
tamailld skenaarion uskottavaksi, vakuuttavaksi ja loogisesti nykyhetken tiedoista johde-
tuksi olennaiseen keskittyvéksi laaja-alaiseksi kokonaisuudeksi, joka ei sisdllé ristiriito-
ja. Vaikka skenaariot ovat sisdllollisesti erilaisia, médrittdd Mannermaa (1999, s. 57)
niistd 16ytyviksi samat yleiset piirteet: (1) toimintaympériston kuvaus, (2) tulevaisuus-
kuva seké (3) kuvaus prosessista, joka liittdd ndma toisiinsa.

Skenaarioita muodostetaan skenaariomenetelmilld. Bradfield et al. (2005) ovat jaotelleet
skenaariomenetelmait historiallisesti syntyneiden koulukuntien mukaan. Niitd on kolme:
(1) intuitiivisen logiikan koulukunta, (2) todennékoisyyspohjaisten muutettujen trendien
koulukunta ja (3) ranskalainen “tulevaisuuden ajattelun” koulukunta. Ensimmaéisen kou-
lukunnan skenaariomenetelmét perustuvat ajatukseen, ettd paatoksenteon taustalla vai-
kuttavat toimintaympariston tekijit ja siksi skenaarioiden muodostuksessa etsitddn intui-
titvisesti tekijoiden valisid vaikutussuhteita. Toisen koulukunnan menetelmaét perustuvat
vahvasti tilastollisiin menetelmiin ja kolmannen koulukunnan ajatukseen, ettd tulevai-



suus ei ole jatkumo nykyhetkesté, vaan se voidaan tarkoituksenmukaisesti luoda ja mal-
lintaa halutuksi. (Bradfield et al. 2006, ss. 799—803) Tédma tutkimus sijoittuu parhaiten
intuitiivisen logiikan koulukuntaan, koska se on prosessiorientoitunut ja subjektiivinen
sekd perustaa skenaarioiden muodostuksen laadulliseen analyysiin (Bradfield et al.
2006, ss. 807-808). Tastd johtuen tarkemmaksi skenaariotydskentelymenetelmiksi on
valittu koulukunnan alaisuuteen kuuluva morfologinen skenaariotydskentely eli tulevai-
suustaulukkomenetelmé. Menetelmédssd muodostetaan tulevaisuustaulukko, joka méaarit-
telee ja rajaa kisiteltdvin ongelma-alueen. Sen tarkoituksena on tunnistaa oleellisimmat
muuttujat ja niiden toteumavaihtoehdot tulevaisuudessa. Taulukon avulla rakennetaan
erilaisia tulevaisuuskuvia ja niihin johtavia kehityspolkuja. (Rubin 2004) Témén tutki-
muksen tulevaisuustaulukko on esitetty luvun 5 alussa. Tulevaisuustaulukon muodos-
taminen koostuu useammasta vaiheesta ja ne on esitetty kuvassa 1.

1. Tulevaisuus- 2. Tulevaisuus-
Aloitus suuntautuneen taulukon
tiedon hankinta rakentaminen
3. Muuttujien
arvojen ja
yhteyksien
selvittdminen
5. Kehitys- 4. Tulevaisuus-
Lopetus polkujen kuvien luominen
luominen

Kuva 1. Tulevaisuustaulukkomenetelmdn vaiheet (mukailtu ldhteestd Mannermaa 1999,
ss. 92-96).

Kuten kuvasta 1 ndhdéddn, on tutkimuksen l&htotilanne nykyhetkessa ja sieltd 10ytyvissd
muutostekijoissd. Ensimmaéisessd vaiheessa hankitaan tulevaisuussuuntautunutta tietoa,
jonka jélkeen tulevaisuustaulukon muuttujat rajataan niihin, joilla uskotaan olevan mer-
kitystd. Tdssd tutkimuksessa kirjallisuustutkimuksella on ollut vahva rooli néissd kah-
dessa ensimmadisesséd vaiheessa. Kolmannessa vaiheessa pyritddn selvittiméan valittujen
muuttujien arvot ja yhteydet toisiinsa. Tdméan jélkeen mahdollisesti vield muokataan
muuttujia, kunnes niihin ollaan tyytyviisid. Tdsséd tutkimuksessa erityisesti haastattelu-
jen antia on hyddynnetty kolmannessa vaiheessa. Neljannessd vaiheessa pystytddn luo-
maan tulevaisuuskuvat ja viidennessd muodostamaan niihin johtavat kehityspolut. Vield
tassdkin vaiheessa tutkimusta voidaan palata alkuun ja tehdd muutoksia muuttujiin, nii-



den arvoihin tai vilisiin yhteyksiin. Tulevaisuustaulukkomenetelméén voi siis siséltyd
useampia iteraatiokierroksia ennen lopullisia ratkaisuja.

14 Tutkimuksen rakenne

Kuvassa 2 havainnollistetaan tdmén tutkimuksen rakennetta. Ensin tdssd tutkimuksessa
tutustutaan Suomen lentoliikenteen nykytilaan seké lentoliikenteen katalyyttisiin vaiku-
tuksiin Suomelle. Sen jdlkeen esitelldéin toimintaympéristostd 10ydetyt muutostekijdt ja
viimeisend muodostetut skenaariot.

Lentoliikenteen nykytila Suomen
Suomessa (luku 2) lentoliikenteen - Skenaariot
muutostekijat (luku 5)
Katalyyttiset vaikutukset vuoteen 2030
(luku 3) (luku 4)

Kuva 2. Timdn tutkimuksen rakenne.

Kuvan 2 ensimmiisti osiota kisitellddn luvussa 2, jossa perehdytddn Suomen lentolii-
kenteen nykytilaan ja esitelldin Suomen lentoliikenteen kehittymisté ja erityispiirteitd,
kysyntédn ja tarjontaan vaikuttavia tekijoitd sekd Suomen lentoasemaverkostoa. Luvus-
sa 3 esitelldén ensin lyhyesti teoriaa liikenneyhteyksisté osana alueellista kilpailukykya,
jonka jélkeen pohditaan lentoliikenteen katalyyttisia vaikutuksia Suomen ulkomaankau-
pan ja matkailualan kilpailukyvyn nidkokulmasta. Kuvan 2 keskimmaistéd osiota késitel-
1d4n luvussa 4, jossa esitellddn valitut muutostekijit. Ne on valittu asiantuntijahaastatte-
luissa ja kirjallisuudessa esiin nousseiden asioiden perusteella ja ne liittyvét joko lento-
asemien tai lentoyhteyksien kehittymiseen. Tarkastelussa on pyritty ottamaan huomioon
kuinka muuttujat liittyvét toisiinsa. Kuvan 2 viimeista osiota kéasitelldan luvussa 5, jossa
esitelldéin neljd toisistaan erilaista skenaariota, jotka ovat nimeltddn Maltilliset muutok-
set, Kohti alueellista omistusta, Keskitetty verkosto ja Lentoasemilla vahvemmat profii-
lit. Ndiden skenaarioiden avulla pyritdén herdttiméain ajatuksia siitd, millaisia vaihtoeh-
toja Suomen lentoliikenteelld tulevaisuudessa on. Viimeisimpdnd luvussa 6 kootaan
yhteen tdmén tutkimuksen tulokset ja niihin liittyvé pohdinta.
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2 LENTOLIKENTEEN NYKYTILA SUOMESSA

Téssd luvussa tutustutaan Suomen lentoliikenteen nykytilaan. Ensimmadisend esitellddan
Suomen lentoliikenteen kehittymistd osana toimialan globaalia kehittymistd. Tdmén
jdlkeen tutustutaan Suomen lentoliikenteen erityispiirteisiin, jotka tulee huomioida
Suomen lentoliikenteen tulevaisuutta ennustettaessa. Téllaisia ovat ainakin Suomen
ohuet matkustajavirrat, saarimainen sijainti Euroopan laidalla, Finavian verkostoperiaa-
te sekd matkaketjuyhteistyon puutteellisuus muiden liikkennemuotojen kanssa. Ndiden
jédlkeen tutustutaan lentoliikenteen kysynnén ja tarjonnan kehittymiseen sekd yleisem-
min ettd Suomen ndkdkulmasta. Viimeisend esitellddn kaikki tutkimuksen puitteissa
kisiteltdvat lentoasemat. Esittelyn paino on matkustajaméérien kehityksessd, nykyisissa
reittiyhteyksissd, lentoasemien joukkoliikenneyhteyksissd sekd alueen muissa liiken-
neyhteyksissa.

21 Lentoliikenteen kehittyminen Suomessa

Suomen ensimmdiset lentoasemat rakennettiin ensimméiisen maailmansodan aikaan. Ne
olivat lentosatamia ja Vendjdn armeijan kéytossid. Siséllissodan aikaan sekd valkoisilla
ettd punaisilla oli kdytdssddn lentokoneita ja sodan pdittymisen jélkeen perustettiin
muutamia lentoasemia sotilaskdyttoon. (Hakola 2007, s. 78) Samoihin aikoihin alkoi
valtioiden kontrolli toimialaa kohtaa, sillé Pariisin rauhankonferenssi vuonna 1919 péat-
ti, ettd jokainen valtio hallitsee omaa ilmatilaansa (Milde 2008, s. 10). Vuonna 1920
ensimmadiset lentoyhtiot aloittivat liikkenndinnin Suomessa ja sdédnnéllinen, ympérivuoti-
nen lentolitkenne avattiin Helsingin ja Tallinnan vilille kolme vuotta mydhemmin.
(Paavola 1997, ss. 10—11) Vilid operoineet lentokoneet kuljettivat paésdéntoisesti postia
ja pilotit olivat sotilaslentdjid (Tervonen 2002, s. 27-31). Samana vuonna perustettiin
Suomen ensimmadinen lentoyhtid, Finnair Oy:n edeltdjd, Aero Oly, joka litkenndi Kata-
janokan lentosatamasta kdsin muun muassa Tukholmaan ja Tallinnaan. (Finnair 2013c)
1920-luvulla kaikki siviili-ilmailuun tarkoitetut lentoasemat olivat lentosatamia, mutta
maalentoasemaa kaivattiin Suomeen muun muassa mahdollistamaan ympérivuotinen
lentoliikenne. Lisdksi ympéri Eurooppaa siirryttiin yhd enemmin maalentokoneiden
kayttoon, mikd osaltaan lisdsi painetta Suomessa. (Hakola 2007, s. 83)

Naistd syistd johtuen 1930-luvun alkupuolella useissa Suomen kaupungeissa aloitettiin
siviili-ilmailuun tarkoitetun maalentoaseman rakennusty6t ja Suomen ensimmiinen
maalentoasema avattiin Turun Artukaisiin vuonna 1935. Helsinki-Malmin lentoasema
avattiin vuotta myohemmin ja samoihin aikoihin avattiin Tampereelle, Vaasaan, Ou-
luun, Varkauteen ja Mikkeliin kevyelle liikenteelle tarkoitetut nurmipdillysteiset lento-
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asemat. Ennen talvisodan puhkeamista lentoasemat ehtivit valmistua myos Maarianha-
minaan, Poriin, Kemiin, Jyviskylddn, Rovaniemelle ja Petsamoon. (Hakola 2007, ss.
84-93; Paavola 1997, ss. 14-16) Infrastruktuurin lisdksi myos lentokoneiden ja -
yhtididen kehitys jatkui 1930-luvulla. Vuonna 1933 Jyviskylidn seudulla asuneet, Suo-
men ilmailun pioneereina pidetyt Karhuméen veljekset perustivat avoimen yhtion Vel-
jekset Karhuméki, josta myohemmin kehittyi tilauslentoyhtié Kar-Air Oy. Jo ennen
kyseistd vuotta he olivat rakentaneet lentokoneita sekd jérjestdneet lentokoulutusta.
(Tervonen 2002, s. 75)

Toinen maailmansota lisdsi protektionismin ilmapiirid, miké johti valtioiden méérdys-
vallan kasvuun toimialalla ja tdten lentoliikenteen sdédntelyyn (Doganis 2006, s. 31).
Muutamia lentoliikenteen “vapauksia” saatiin kuitenkin sovittua vuonna 1944. Téllaisia
olivat esimerkiksi mahdollisuus lentdd muiden valtioiden yli seké tehdd hatdlasku tekni-
sen vian takia muuhun kuin 1dht6- tai kohdemaahan (Pels 2009, s. 69). Kaikista séén-
ndistd ei kuitenkaan pystytty sopimaan yhteisesti, miké johti siihen, ettd valtioiden tuli
solmia kahdenkeskisid sopimuksia. Kahdenkeskisissd sopimuksissa méadréttiin tarkasti
litkenndintioikeudet sekd reitin kapasiteetti. Reittilentojen hinnoittelun méérasi maail-
manlaajuinen lentoyhtididen etujdrjesto IATA. Kahdenkeskiset sopimukset estivit kiy-
tannossd uusien lentoyhtididen markkinoille tulon. Ne my0s rajoittivat markkinoilla
toimivia lentoyhtiditd, silld ne eivdt voineet laajentaa reittitarjontaansa kuin kahdenkes-
kisten sopimusten puitteissa. (Doganis 2006, s. 28)

Protektionismin ilmapiiri synnytti ajatuksen kansallisesta lentoyhtidstd maan lippulai-
vana ja tdstd johtuen Suomen valtio osti Aeron osake-enemmiston vuonna 1946 (Finnair
2013d). Samalla sen lentokonekanta uusittiin, jotta se pystyi vastaamaan paremmin kan-
sainviliseen kilpailuun (Tervonen 2002, s. 139). Vaikka sotatila oli pysdyttinyt siviili-
ilmailun kehityksen ldhes kokonaan, rakennettiin toisen maailman sodan aikana Suo-
meen useita sorapddllysteisid lentokenttid ilmavoimien tarpeisiin. Néistd kentistd alkun-
sa on saanut Kuopion nykyinen lentoasema, joka otettiin siviilikdyttdon sodan péatyt-
tyd. Myo6s Joensuun, Lappeenrannan, Ivalon ja Kajaanin lentoasemat otettiin kdyttoon
1950-luvulla. (Hakola 2007, s. 92-93) Infrastruktuurin kehitys johti siviili-ilmailun
matkustajamiérien kasvuun ja reittien lisdéintymiseen. Erityisesti Helsingin olympialai-
set kesdlld 1952 lisdsivdat matkustajamiérid Suomessa ja Aero rikkoi samana vuonna
ensimmadisen kerran 100 000 matkustajan vuosirajan tilaus- ja reittiliikenteessd (Finnair
2013d). Saéntelysta johtuen lentoliikenne Suomessa oli 1950-luvulla Aeron hallinnassa,
mutta tilauslentojen sddntely oli vapaampaa ja sitd hallitsivat ulkomaalaiset lentoyhtiot
sekd Kar-Air (Tervonen 2004, s. 71).

Kruunupyyn (nyk. Kokkola-Pietarsaari) lentoasema avattiin 1960-luvulla ja seuraavalla
vuosikymmenelld valmistuivat Kuusamon, Savonlinnan ja Kittildn lentoasemat. Suo-
men viimeisimmait lentoasemat avautuivat 1980-luvulla Enontekidoon ja Seindjoelle.
(Hakola 2007, s. 93) Suomen lentoliikenteen matkustajamaérat lisdantyivét vuosi vuo-
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delta ja lentolitkenteestd tuli yhd enemmén kulkumuoto muiden joukossa. 1960-luvulta
alkanut seuramatkailun suosio (Tervonen 2004, s. 111) nosti tilauslentojen lisdéntymi-
sestd johtuen Suomen vuosittaisen matkustajamiérdn yhteen miljoonaan vuosikymme-
nen keskivaiheella ja tultaessa 1970-luvun puolivéliin matkustajamdiré oli jo noin viisi
miljoonaa. (Paavola 1997, s. 42) Suomeen perustettiinkin useita uusia lentoyhti6itd aina
1950-luvulta ldhtien, mutta vahvaa suomalaista kilpailijaa ei Finnairille ja Kar-Airille
16ytynyt, vaan uudet yhtiét ajautuivat konkurssiin usein jo muutaman toimintavuoden
jélkeen (Tervonen 2007, s. 27).

Lentoliikenteen sddntelyn vapauttamiselle alkoi ilmetd kansainvilisid paineita 1970-
luvulla. Vahemmaén sddnneltyjen tilauslentojen osuus oli kasvanut ja niiden halvemmat
hinnat loivat epitasapainoa tilaus- ja reittilentojen vilille. (Doganis 2006, s. 31) Lisdksi
reittiyhteyksid litkenndineet kansalliset lentoyhtiét olivat tehottomia ja kustannusraken-
teeltaan raskaita (Pels 2009, s. 69). Sadntelyn vihentyminen alkoikin vuonna 1978, kun
Yhdysvallat vapautti sisdmarkkinansa. Se tarkoitti, ettd kaikki yhdysvaltalaiset lentoyh-
tit saivat perustaa uusia reittejd kotimaahansa eikd niiden hinnoitteluun tai kapasiteet-
tiin puututtu. (Doganis 2006, s. 32) Vihitellen Yhdysvaltojen aloitteesta vastaavanlaiset,
open skies -sopimuksiksi nimetyt rajoituksia helpottavat sopimukset, korvasivat aikai-
semmat kahdenkeskiset sopimukset. Sdéntelyn vapautumisesta ei vield voitu kuitenkaan
puhua, silld tehdyt open skies -sopimukset olivat edelleen kahdenvilisid, niiden ehtoja
vain oli helpotettu kilpailun vapauttamiseksi. (Button 2009, s. 62)

Euroopan Unionin sisdmarkkinat alkoivat vapautua 1990-luvun alkupuolella ja ne va-
pautuivat asteittain vuoteen 1997 mennessi. Télloin kaikki liikenndintioikeuksia, kapa-
siteettid, hintoja ja omistussuhteita rajoittava sddntely oli poistunut. Nékyvin seuraus
sadntelyn vapautumisesta oli halpalentoyhtididen markkinoille tulo, miké johti vanhojen
lentoyhtididen tarpeeseen tarkistaa kustannusrakenteitaan. (Doganis 2006, s. 13) Lento-
litkenne kasvoi sddntelyn vapautumisen jélkeen tasaisesti, kunnes vuosituhannen vaih-
tuessa talouskasvu alkoi hiipua ja 9/11-terrori-isku, SARS-epidemia sekd Irakin sota
véihensivit lentoliikenteen kysyntdd maailmanlaajuisesti. Myos kiristynyt kilpailu halpa-
lentoyhtididen myotéd johti ylitarjontaa ja lopulta useat lentoyhtiot ajautuivat konkurs-
siin. Tédstd johtuen 2000-luvun alkua kutsutaan lentoliikenteen kriisiajaksi. (Lapp 2008,
s. 26) Kiriisin jéilkeen lentoliikenne jatkoi tasaista kasvuaan vuonna 2008 alkaneeseen
taantumaan asti. Suomen osalta lentoliikenteen matkustajaméairien kehitystd Finavian
lentoasemilla on esitetty tarkemmin kuvassa 3.
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Lentoliikenteen matkustajamaarien
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Kuva 3. Lentoliikenteen matkustajamdidrien kehittyminen Suomessa vuosina 1990-2012
(mukailtu lihteestd Finavia 2013b).

Kuvasta 3 ndhddin, ettd Suomen lentoliikenteen kasvu on viimeiset 22 vuotta perustu-
nut kansainvilisen liikenteen kasvuun. Kotimaan matkustajamiérat ovat pysyneet tasai-
sina, ollen jopa hieman laskussa. Vuosi 2012 ei tuonut kumpaankaan matkustajaryh-
méén toivottua kasvua, vaan pysyi ldhes edellisvuoden tasolla. Useat lentoyhtit muut-
tivat tai lakkauttivat reittejdéin ja muutama lentoyhtié vetdytyi kokonaan Suomen mark-
kinoilta. (Finavia 2012a, s. 1) Vuoden 2013 ensimmdiselld neljdnnekselld kotimaan
matkustajamiéra laski 18 prosenttia ja kansainvélisten matkustajien madrd 1,5 prosent-
tia edellisvuodesta. Sen sijaan kansainvélinen vaihtomatkustus kasvoi 7 prosenttia. (Fi-
navia 2013e) Vaihtomatkustus Euroopan ja Aasian vililld onkin Suomen lentoliiken-
teelle yha tarkedmpéd, silld Euroopan sisdiset lentoliikennemarkkinat ovat ldhes saturaa-
tiopisteessd kasvun tullessa erityisesti Aasiaan suuntautuneilta mannertenviélisiltd yhte-
yksiltd (Airbus 2012, s. 87).

Télld hetkelld koko toimiala eldd muutoksen vaihetta. Aasian lentoliikennemarkkinat
vapautuvat sdédntelystd parasta aikaa, mikd siirtdd lentoliikenteen painopistettd itddn
(Airbus 2012, s. 17). Kilpailu lentoyhtididen vililld on kovaa ja Suominen (2013) ku-
vaakin nykyisti tilannetta lentoliikenteen pudotuspeleiksi”. Suurimpia syita kilpailulle
ovat sddntelyn purkautumisen mukanaan tuomaa vapaa kilpailu seké internet, joka mah-
dollistaa kuluttajille lapindkyvan hintavertailun lentoyhtididen vélilld (Starkie 2012, s.
40). Lentoyhtiditd on ajautunut konkurssiin ja jdljelld olevat etsivit aggressiivisesti sekd
kustannustehokkuutta ettd yhteystyokumppaneita. Toimialalla puhutaankin konsolidaa-
tiokehityksesti eli toimijoiden yhdistymisestd yhd suuremmiksi yksikoiksi yritysostojen
ja yhteensulautumisten kautta (Sundstrom 2013). Téstd huolimatta Euroopan sisdmark-
kinat ovat yhd hajanaiset verrattuna esimerkiksi Yhdysvaltojen sisémarkkinoihin (Air-
bus 2012, s. 83).
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2.2 Suomen lentoliikenteen erityispiirteet

Lentoliikenne on globaali toimiala, joka reagoi nopeasti erilaisiin muutoksiin, kuten
kysynnin vaihteluihin (Mikinen 2013). Muutoksia rajoittavat kuitenkin tietyt reunaeh-
dot, kuten lentokoneiden nopeus ja kapasiteetti, lentoasemien saavutettavuus sekéd koko
toimialan yleiset kustannukset (Aalto et al. 2012, s. 15). Néiden yleisten rajoitusten li-
sdksi Suomen lentoliikenteelld on omat erityispiirteensd, joiksi tdssd tutkimuksessa
haastatellut asiantuntijat nimesivit:

*  Ohuet matkustajavirrat
* Saarimaisen sijainnin Euroopan laidalla
* Finavian verkostoperiaatteen ja

* Lentoliikenteen matkaketjujen puutteellisuuden.

Niihin erityispiirteisiin ja niiden vaikutuksiin Suomen lentoliikenteelle tutustutaan seu-
raavaksi tarkemmin.

Suomi on asukasluvultaan pieni, mutta pinta-alaltaan suuri maa. Pitkdt vélimatkat edel-
lyttdvit toimivaa ja monipuolista liikennejirjestelmid, mutta ohuet matkustajavirrat
tekevdt siitd taloudellisesti haastavaa (Aalto et al. 2012, s. 20). Valtio onkin tukenut
joitakin lentoreittejd julkisin varoin, koska reitit olisivat muuten kannattamattomia len-
toyhtidlle (Liikenne- ja viestintdministerid 2013c). Myds suurista volyymeistd kilpai-
luetunsa saavien halpalentoyhtiéiden osuus Suomen markkinoilla on vain 9 prosenttia
kun se muualla Euroopassa on keskimdirin 35 prosenttia (Matkalehti 2010). Suomessa
véestd on keskittynyt Eteld-Suomeen ja téstd johtuen kaupunkien vélinen litkenne pai-
nottuu Helsingin ja muiden kaupunkien véliseksi (Rauhamaéki et al. 2006, s. 36). Parhai-
ten tima on ndhtdvissi juuri lentoliikenteen osalta, silld Suomen sisdisid lentoja, joissa
13hto- tai saapumislentoasema ei ole Helsinki-Vantaan lentoasema, on vain yksittéisia
kausiluontoisesti (Skogberg 2013). Ohuista matkustajavirroista johtuen myds Suomen
kansainviliset yhteydet ovat keskittyneet Helsinki-Vantaan lentoasemalle, jolloin se
toimii niin sanottuna lentoliikenteen solmupisteend. Muiden lentoasemien kansainvali-
set yhteydet perustuvatkin tdlld hetkelld padasiassa siithen, ettd niiltd on riittdvén tihed
syottotarjonta Helsinki-Vantaan lentoasemalle, josta matkustajat voivat jatkaa eteenpdin
(Suominen 2013).

Maantieteellinen sijainti tekee Suomesta logistisesti saaren Euroopan laidalla, mikd ko-
rostaa lentolitkenteen tirkeyttd Suomelle kansainvélisessd liikenteessd (Savolainen
2013). Toisin kuin esimerkiksi Keski-Euroopassa, yhteydet Suomesta ldhinaapureihin
ovat ajallisesti muilla litkkennemuodoilla moninkertaiset lentoliikenteeseen verrattuna.
Ainoastaan Venidjille ja Pohjois-Suomesta Ruotsiin ja Norjaan matkustettaessa tie- ja
ratalitkenne voivat kilpailla lentoliikenteen kanssa. Keski-Euroopassa kaytdssé olevia
suurnopeusjunayhteyksid ei siis Suomen maantiede ja Itimeri huomioiden voida kehit-
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tdd oikeastaan muualle kuin Venéjélle ja kenties Ruotsiin. Laivaliikenne taas ei pysty
kilpailemaan lentoliikenteen kanssa ajallisesti, jolloin lentoliikenne onkin ainoa var-
teenotettava matkustusmuoto haluttaessa kohtuullisessa ajassa Keski-Eurooppaan tai
kauemmaksi. Ilmasto-olosuhteista johtuen Suomessa on pysyvdd kysyntdd matkailulle
lampimiin maihin ja télldinkin lentoliikenne on ainoa liikennemuoto, joka pystyy palve-
lemaan titd kysyntdd (Méaki-Frianti 2013). My06s ulkomailta matkustetaan Suomeen, ja
lentokone on ainut jirkevd vaihtoehto Keski-Euroopasta tai kauempaa tultaessa. Voi-
daankin pohtia millainen merkitys lentoliikenteelld on pienelle ja tihedsti asutulle Sveit-
sille, joka sijaitsee Euroopan keskelld viiden naapurimaan ympédr6imdnd, verrattuna
aivan Euroopan laidalla sijaitsevaan suureen ja harvasti asuttuun Suomeen, jonka lii-
kenneyhteyksié Itdmeri rajoittaa (Suominen 2013).

Valtionyhti6 Finavia Oyj omistaa suurimman osan Suomen lentoasemista ja se ylldpitdd
niitd verkostoperiaatteella Euroopan Unionin erikoisluvalla. EU vaatii, ettd jokaisen
lentoaseman tulisi olla yksinddn kannattava, mutta Suomi on Espanjan ja Portugalin
ohella saanut luvan ylldpitad verkostoa. Télloin lentoasemia tarkastellaan yhtené koko-
naisuutena, eikd yksittdisen lentoaseman toiminnan tarvitse olla taloudellisesti kannatta-
vaa. (Savolainen 2013) Verkostoperiaatteesta johtuen myds lentoasemien hinnoittelupo-
lititkka on yhtenevéa eli Finavian kaikille lentoasemille laskeutuminen on saman hin-
taista kuin suurimmalle lentoasemalle, Helsinki-Vantaan lentoasemalle (Finavia 2013a).
Ainoastaan Tampere-Pirkkalan ja Turun lentoasemilla toimivat niin kutsutut halpalento-
terminaalit, joiden operointimaksut mééritetdéin eri tavalla (Airpro 2013). Lentoyhtioilta
perittdvien operointimaksujen liséksi Finavia rahoittaa toimintansa lentoasemien kau-
pallisten toimijoiden vuokratuloilla. Konsulttiyhti6 Inspira (2013) on laskenut, ettd Hel-
sinki-Vantaa on ainut itsendisesti kannattava siviili-ilmailun lentoasema ja sen toimin-
nan tuloilla ylldpidetdin muuta lentoasemaverkostoa noin 22 miljoonalla eurolla vuosit-
tain. Se vastasi koko konsernin vuoden 2012 liikevaihdosta noin 5 prosenttia (Finavia
2012c). Vastaavasti Finavian investointitarve vuosittain on 50—60 miljoonaa euroa eli
noin 15 prosenttia vuoden 2012 liikevaihdosta (Kauppalehti 2013, s. 4; Finavia 2013c).

Lentoasemat sijaitsevat usein kaukana kaupunkien keskustoista, toisin kuin esimerkiksi
juna- ja linja-autoasemat, misté johtuen lentoliitkenteen matkaketjut edellyttdvét yhteis-
tyotd muilta likkennemuodoilta. Suomessa lentoliikenteen matkaketjut ovat hyvin henki-
l6autopainotteisia, silld suurin osa matkustajista saapuu lentoasemalle henkildautolla
(Sundstrom 2013). Jonkin verran lentoasemille saavutaan linja-autolla, erityisesti Hel-
sinki-Vantaan lentoasemalle (Savolainen 2013). Joukkoliikenteen nédkdkulmasta matka-
ketjuissa on kuitenkin paljon kehittimisen varaa (Virkkunen 2013). Esimerkiksi Saksas-
sa lentoyhti6 Lufthansa aloitti jo vuonna 2001 yhteistyon junayhtid Deutsche Bahnin
kanssa ja muun muassa Stuttgartista on liityntdyhteys junalla Frankfurtin lentoasemalle.
Matkustaja pystyy tekemiddn matkansa yhdelld lipulla ja hoitamaan ldhtoselvityksen
myOs matkatavaroiden osalta jo juna-asemalla. Tutkimusten mukaan junaliikenne on
kilpailukykyinen vaihtoehto kolme tuntia kestdviin matkoihin asti, jolloin yhteistyotad
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kehittamélld junaliikenne voi toimittaa syottoliikennettd lentoasemalle kolmen tunnin
sateeltd. (Merildinen 2009, s. 39; 42—44) Myos Suomessa valtio pitdéd lentoliikenteen
taloudellisen tuen rajana yli kolme tuntia kestdvéa junayhteyttd Helsinki-Vantaan lento-
asemalle (Suominen 2013). Ongelmana Suomessa kuitenkin on, ettei yhdellekdén lento-
asemalle ole tdlld hetkelld ratayhteyttd. Kehdradan valmistuminen vuonna 2015 yhdistia
Helsinki-Vantaan lentoaseman Suomen rataverkkoon, mutta kehérata ei luo edellytyksia
suorille junayhteyksille lahimpiin suuriin kaupunkeihin, vaan matkustajien taytyy edel-
leen suorittaa vaihto Tikkurilassa (Tekniikka&Talous 2013b, s. 2).

2.3 Lentoliikenteen kysynta ja tarjonta

Lentoliikenteen kysynnén ennustaminen on erityisen tirkedé lentoyhtidille, jotka toimi-
vat pienilld voittomarginaaleilla (Doganis 2010, s. 4). Kysyntdé ennustettaessa asiakkai-
den matkustustarpeet jaetaan usein kolmeen ryhméén: (1) vapaa-ajan matkustukseen ja
lomailuun, (2) ystévien ja sukulaisten luona vierailuun sekd (3) liikematkustukseen.
Vuonna 2012 vapaa-ajan matkustuksen osuus kaikista laskeutumisista oli 52 prosenttia,
vierailujen 27 prosenttia, liikematkustuksen 14 prosenttia ja mairittiméttomien 7 pro-
senttia. (UNWTO 2013, s. 4) Vapaa-ajan matkustajat sekid ystévien ja sukulaisten luona
vierailevat ovat usein litkematkustajia joustavampia aikataulun, reitin sekd matkustus-
mukavuuden suhteen. He ovat valmiimpia matkustamaan pidemmén matkan lentoase-
malle sekd odottamaan léhtoselvitystd ja turvatarkastusta litkematkustajia pidempéén.
Lahto- ja saapumiskellonajat tai matkan pituus eivét ole heille niin tirkeité ja vilttimat-
td tarkat matkustuspaivamairit tai edes matkakohde eivét ole tarkasti rajattuja vaan niis-
td ollaan halukkaita joustamaan hinnan mukaan. Lentoyhtion ja lentoaseman nékdkul-
masta vapaa-ajan matkustajat sekd ystdviddn ja sukulaisiaan tapaamaan matkustavat
ovat litkkematkustajia joustavampia monessa suhteessa. Sen sijaan liikematkustajat ovat
valmiimpia maksamaan saadakseen haluamansa lentoyhteyden ja he arvostavatkin tihei-
ta aikatauluja, nopeaa kokonaismatka-aikaa sekd lyhyemmilld matkoilla mahdollisuutta
palata vield saman pdivin aikana takaisin kotiin. Liséksi liikematkustajat arvostavat
vapaa-ajanmatkustajia enemmaén suoria lentoyhteyksié, silli ne sekd nopeuttavat mat-
kantekoa ettd lisddvit matkustusmukavuutta. (Aalto et al. 2012, s. 16)

Kysyntdédn yleisesti vaikuttavia tekijoitd ovat suoritteen hinta, kuluttajan tulot, muiden
suoritteiden hinnat, kuluttajan preferenssit seké informaatio ja odotukset (Pekkarinen ja
Sutela 2007, s. 67). Doganis (2010, s. 196) tarkentaa lentoliikenteen toimialakohtaisiksi
kysyntédn vaikuttaviksi tekijoiksi vield tarjonnan ominaisuudet, sosiaalisen ympériston
ja alueen kaupallisen aktiivisuuden sekéd videstomééran. Tarjonnan ominaisuuksia ovat
lentolippujen hinnat seké lentomatkustuksen nopeus ja mukavuus. Sosiaalisessa ympi-
ristossd vaikuttavia tekijoitd ovat muun muassa asenteet lentomatkustamista kohtaan
sekd lomakausien pituus. Alueen kaupallinen aktiivisuus kertoo liikematkustuksen maa-
ristd ja vdestomidrda matkustusvirtojen suuruudesta ja titd kautta kysynnidn maérasta.
Doganis (2010, s. 196) esittelee my0s yksittdisilld reiteilld vaikuttavia tekijoitd. Naitd
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ovat muun muassa matkailukohteen taso, valuuttakurssien muutokset, matkustusrajoi-
tukset sekd historialliset yhteydet. Nditd kysyntddn vaikuttavia tekijoitd voidaan pitdd
kysynnin sisdisind tekijoind, silld niihin lentoyhtididen ja muiden toimijoiden on mah-
dollista vaikuttaa ainakin jollain tasolla.

Sisdisten tekijoiden lisdksi kysynndn kehittyminen on todella altis toimintaympériston
ulkoisille tekijoille (Doganis 2006, s. 1). Esimerkiksi vuonna 2010 Islannissa purkautu-
neen Eyjafjallajokull-tulivuoren aiheuttama tuhkapilvi sulki Euroopan ilmatilan useiksi
pdiviksi. Rauhamiki et al. (2006, ss. 7-8) korostavatkin lentoliikenteen haavoittuvuutta
toimintaympériston muuttuessa. Toisaalta tdstd johtuen lentoliikenteen kehittymisti
voidaan arvioida toimintaympériston kehittymisen avulla. Yksi parhaiten tunnettuja
tilastollisia yhteyksid ulkoisessa toimintaympadristossd on bruttokansantuotteen ja henki-
l6kilometrien vilinen korrelaatio niin, ettd lentoliikenteen kasvu on ollut kaksinkertaista
BKT:n kasvuun ndhden (Doganis 2006, s. 17). Korkea bruttokansantuote viittaa sekd
kansalaisten korkeahkoon tulotasoon ettd elinkeinoeldmén toimivuuteen ja molemmat
luovat kysyntdé lentoliikenteelle. Airbus (2012, ss. 20-26) on lisdksi 10ytinyt yhteyden
lentoliikenteen kehittymiseen kaupungistumisesta ja maahanmuutosta. Lisddntyvé kau-
pungistuminen lisdé taloudellisia keskuksia ja tdtd kautta taloudellista hyvinvointia ja
mittakaavaetua, kun taas esimerkiksi maahanmuutto opiskelun takia lisdd sekd muutta-
jan ettd hdnen ystdviensa ja sukulaistensa matkustusta opiskelumaan ja kotimaan vililla.

Vaikka useat tekijét vaikuttavat lentoliikenteen kysyntddn, on tarjonta yksi tirkeimmista
Suomen maakuntalentoasemilla kysyntddn vaikuttavista tekijoistd (Skogberg 2013).
Témi johtuu Suomen ohuista matkustajavirroista ja siitd, ettd ainoastaan Helsinki-
Vantaan lentoaseman tarjonta on maailmanlaajuista. Maakuntalentoasemilla tarjonta on
paljon rajatumpaa ja matkustajat lentévit niiltd silloin, kun tarjonta sopii matkustajan
suunnitelmiin. Esimerkiksi Eteld-Eurooppaan lomalle haluava vapaa-ajanmatkustaja
valitsee kohteensa lentoaseman tarjonnasta tai lentdd Helsinki-Vantaan lentoaseman
kautta. Lagerstrom (2005) toteutti laajan haastattelututkimuksen halpalentoyhtididen
asiakkaille Tampere-Pirkkalan lentoasemalla ja hinen saamiensa tulosten mukaan nel-
jdsosa matkustajista ei olisi matkustanut ollenkaan ilman halpalentoyhtion lentoa ja
kolmasosa olisi mahdollisesti matkustanut toiseen kohteeseen, jos halpalentoyhtion len-
toa kyseiseen kohteeseen ei olisi ollut tarjolla (Lapp 2008, s. 47). Voidaan siis paitelld,
ettd yli puolet matkustajista oli valinnut kohteensa lentoyhtion tarjonnan perusteella.

Suomessa lentoliikenteen tarjontaan vaikuttaa vahvasti lentoyhtiéiden lisdksi myds
Suomen valtio, joka omistaa sataprosenttisesti lentoasemaoperaattori Finavia Oyj:n ja
55,8 prosenttisesti lentoyhtio Finnair Oyj:n. Finavia omistaa ldhes kaikki Suomen lento-
asemat. (Finavia 2013a; Finnair 2013b) Lisdksi valtio tukee kunnallisessa omistuksessa
olevien Seindjoen ja Mikkelin lentoasemien ylldpitoa (Valtioneuvosto 2012b) ja on osa-
tukijana Savonlinnan ja Varkauden lentoreitilld ostoliikenteen kautta (Liikenne- ja vies-
tintdministerid 2013c). Omistuksen ja tukemisen lisdksi valtion tehtdviin kuuluvat lento-
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likkenteen toimintaedellytysten varmistaminen ja turvallisuudesta huolehtiminen. Toi-
mintaedellytyksistd ja lainsdddostd vastaa Suomessa Liikenne- ja viestintdministerio
(Liikenne- ja viestintiministeriéo 2013b), kun taas turvallisuusasiat kuuluvat Liikenteen
turvallisuusvirastolle Trafille. Turvallisuuden lisdksi Trafi pyrkii edistiméédn ilmailun
ympdristoystivillisyyttd sekd lentoliikenteen sujuvuutta. (Trafi 2013a) Sekd Liikenne-
ja viestintdministerio ettd Trafi huolehtivat myds muista liikennemuodoista lentoliiken-
teen liséksi. Lentoliikenteen osalta infrastruktuurin ylldpito kuuluu lentoasemien omis-
tajien vastuulle, kun se muiden liikkennemuotojen osalta on Liikenne- ja viestintiminis-
terion alaisuudessa toimivan Liikenneviraston vastuulla (Haapasalo 2013).

24 Suomen lentoasemat

Suomessa on tilld hetkelld 27 lentoasemaa, joista valtionyhtid Finavia omistaa 25. Néis-
td 18 ovat siviili-ilmailun lentoasemia, 4 yhteistoimintalentoasemia ja 3 sotilasilmailun
lentoasemia. Yhteistoimintalentoasemilla on seké siviili-ilmailua ettd sotilasilmailua.
(Finavia 2013a; 2013c). Néiden lisdksi Suomessa on kaksi kunnallisessa omistuksessa
olevaa lentoasemaa ja ne ovat siviili-ilmailuun tarkoitettuja (Mikkelin lentoasema 2013;
Seindjoen lentoasema 2013). Kaikki Suomen lentoasemat on merkitty kuvaan 4. Sinisel-
13 on merkitty Finavian omistamat siviili-ilmailun lentoasemat, punaisella yhteistoimin-
talentoasemat ja mustalla sotilasilmailun lentoasemat. Kunnallisessa omistuksessa ole-
vat lentoasemat on merkitty vihreélla.
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Kuva 4. Suomen lentoasemat vuonna 201 3.
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Kuvassa 4 ndkyvistd lentoasemista késitellddn tutkimuksessa tehtyjen rajausten perus-
teella 22 eli ulkopuolelle jadvit sotilaskdytdssd olevat Hallin, Utin ja Kauhavan lento-
asemat, koulutus- ja harrastekdytdssd oleva Helsinki-Malmin lentoasema sekd Ahve-
nanmaalla sijaitseva Maarianhaminan lentoasema. Késiteltdvien lentoasemien matkusta-
jamédrit on esitetty taulukossa 4. Finavian lentoasemien matkustajamdarét ovat vuodel-
ta 2012 ja Mikkelin ja Seindjoen lentoasemien matkustajaméérit vuodelta 2011. Taulu-
kon avulla lentoasemien kokoa toisiinsa ndhden voidaan hahmottaa paremmin. Lisdksi
kotimaan matkustajat ja kansainvidliset matkustajat on eroteltu toisistaan, jotta lento-
asemien profiilit erottuisivat selkedmmin.

Taulukko 4. Lentoasemien matkustajamdcdrdt vuonna 2012 (Finavia 2013b ja Liiken-
teentutkimuskeskus Verne 2013).

Lentoasema Kotimaan Kansainviliset Yhteensa
matkustajat matkustajat
Helsinki-Vantaa 2693 151 12 165 064 14 858 215
Oulu 899 854 178 679 1078 533
Tampere-Pirkkala 85 738 485 001 570 739
Turku 109 995 344 953 454 948
Rovaniemi 345763 58 129 403 892
Vaasa 218 742 155399 374 141
Kuopio 255 988 26912 282 900
Kittila 186 184 77 243 263 427
Joensuu 130 006 16 191 146 197
Ivalo 121 957 23 498 145 455
Lappeenranta 112 93 650 93762
Kokkola-Pietarsaari 60 476 26 600 87076
Kuusamo 75 521 10 965 86 486
Kajaani 70 369 7 483 77 852
Kemi-Tornio 64 242 1519 65 761
Jyviskyla 46 139 19 081 65 220
Seindjoki (2011) 36 907 2 704 39611
Pori 14 932 20 381 35313
Enontekid 1282 20 000 21 282
Savonlinna 10 671 2535 13 206
Varkaus 5576 1074 6 650
Mikkeli (2011) 1 394 134 1528

Taulukosta 4 nihdian, ettd Helsinki-Vantaan lentoasema on Suomen suurin lentoasema.
Seuraavaksi suurin on Oulun lentoasema, jonka kokonaismatkustajamdird on noin seit-
semén prosenttia Helsinki-Vantaan lentoaseman kokonaismatkustajamééristd. Oulun
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lentoaseman matkustus on hyvin kotimaahan painottunutta eli kdytdnnossda Helsinki-
Vantaan ja Oulun lentoasemien vilistd. Seuraavana tulevat Tampere-Pirkkalan ja Turun
lentoasemat taas ovat selkedsti kansainvélisen lentoliikenteen lentoasemia ja niiden
matkustajamiérat ovat noin puolet Oulun lentoaseman matkustajamairéstd. Viidenneksi
suurin Rovaniemen lentoasema on Oulun lentoaseman tapaan enemmaén kotimaanliiken-
teen lentoasema. Vaasan lentoasemalla kansainvélinen liikenne on vain hieman pienem-
pdd kuin kotimaan liikenne eli lentoasema ei ole selkedsti suuntautunut vain toiseen.
Samoin on tilanne Porin lentoasemalla. Selkedsti kotimaan liikenteeseen painottuvia
lentoasemia ovat Kuopion, Kittildn, Joensuun, Ivalon, Kokkola-Pietarsaaren, Kuusa-
mon, Kajaanin, Kemi-Tornion, Jyvéskylén, Seindjoen, Savonlinnan, Varkauden ja Mik-
kelin lentoasemat. Kansainvéliseen liikenteeseen enemmén nojaavia lentoasemia taas
ovat Tampere-Pirkkalan ja Turun lentoasemien lisdksi myds Lappeenrannan ja Enonte-
kion lentoasemat.

Valittuja lentoasemia késitelldén ryhmind. Ryhmittelyn kriteereind on kaytetty lento-
asemien matkustajaméérdd, reittitarjontaa, maantieteellistd sijaintia sekd lentoaseman
merkitystd osana alueen liikennejirjestelmid. Lentoasemat pditettiin ryhmitelld, jotta
kokonaisuuden hahmottaminen olisi selkedmpédd ja jokaisen lentoaseman profiili tulisi
paremmin esille. Ensimmaéisend késitellddn Helsinki-Vantaan lentoasemaa, joka on kan-
sainvilisen litkenteen solmupiste ja kilpailee asemastaan muiden suurten eurooppalais-
ten lentoasemien kanssa. Seuraavassa ryhméssi ovat Oulun ja Vaasan lentoasemat, jot-
ka ovat ldnsirannikon suurimmat lentoasemat ja tarjoavat reittiyhteyksid Helsinki-
Vantaan lisdksi myos toiseen kansainvélisen liitkenteen solmupisteeseen, Tukholman
Arlandan lentoasemalle. Kolmantena tutustutaan suoria yhteyksid Eurooppaan tarjoaviin
Tampere-Pirkkalan, Turun sekd Lappeenrannan lentoasemiin. Rovaniemen, Kuopion,
Joensuun ja Kajaanin lentoasemia késitellddn seuraavana ryhménd, silld niitd ympardi-
vét alueet muodostavat omat talouskeskittyménsd, jotka sijaitsevat yli 400 kilometrin
padssd Helsingistd. Lisdksi paikallisten kauppakamareiden mukaan néilld alueilla pide-
tadn tirkeind hyvid yhteyksid Helsinki-Vantaan lentoasemalle. Néiden jdlkeen kisitel-
lddn yhdessd Kokkola-Pietarsaaren ja Kemi-Tornion lentoasemia, koska molempien
ympdrilld sijaitsee vahva teollisuus, mutta molemmat lentoasemat ovat lyhyen etiisyy-
den pddssd itseddn suuremmasta lentoasemasta. Liséksi molemmat lentoasemat palvele-
vat kahta aluetta ja ovat tdstd johtuen kaksinimisid. Selkeésti Pohjois-Suomen matkailua
palvelevat Kittildn, Ivalon, Kuusamon ja Enontekion lentoasemat késitellddn yhtend
ryhménd, vaikka niiden matkustajamdirét eroavat toisistaan suuresti. Pienemmistd len-
toasemista Vili-Suomen alueella sijaitsevat Porin, Seindjoen ja Jyviskyldn lentoasemat
késitellddn yhdessd, samoin Savossa sijaitsevat Varkauden, Savonlinnan ja Mikkelin
lentoasemat.

Lentoasemien esittelyn paino on niiden matkustajaméairien kehittymisessd sekd nykyi-
sesséd tarjonnassa. Matkustajaméérdt ovat kolmen suurimman lentoaseman osalta suh-
teutettu niille parhaiten sopiville asteikoille, mutta muiden lentoasemien matkustaja-
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méiirit on suhteutettu joko 600 000, 400 000, 200 000 tai 100 000 matkustajan mukaan,
jotta niiden keskindinen vertailu olisi helpompaa. Lentoyhteyksien esittelyn painotus on
reittiyhteyksissd, koska haastatellut asiantuntijat painottivat reittilentoyhteyksien méaraa
lentoaseman elinvoimaisuuden mittarina. Lentoasemilla on kuitenkin myds paljon tila-
uslentolitkennettd, ja timd ndkyy péddasiassa kansainvélisten matkustajien méérissa.
Lapin lentoasemilla tilauslentoliikenne on ulkomailta Lappiin suuntautunutta, kun taas
eteldisemmilld lentoasemilla tilauslentolitkenne on pédasiassa Suomesta ulkomaille
suuntautunutta. Lentoyhteyksien lisdksi suurimpien lentoasemien yhteydessé esitellddan
niiden vaikutusalueet ja pienempien lentoasemien yhteydessd niiden etdisyys ja liiken-
neyhteydet ldhimmille lentoasemille. My0s lentoaseman joukkoliikenneyhteyksien ny-
kytilaa esitelldén. Joillakin alueilla on my0s tehty tutkimuksia lentoaseman kayttoon
liittyen ja niiden tuloksia esitellddn kyseisten lentoasemien kohdalla. Myos kauppaka-
marihaastatteluista saatuja vastauksia hyddynnetdéin lentoasemien esittelyssa.

Helsinki-Vantaa — kansainviilisen lentoliikenteen solmupiste

Helsinki-Vantaan lentoasema sijaitsee Vantaalla, noin 18 kilometrid Helsingin keskus-
tasta (Finavia 2013c) ja sen matkustajamiirien kehitystd vuodesta 1990 vuoteen 2012
on esitetty kuvassa 5. Helsinki-Vantaan lentoaseman rooli on erilainen kaikkiin muihin
Suomen lentoasemiin verrattuna, silld se toimii kansainvilisen lentoliikenteen solmupis-
teend ja kilpailee téstd asemasta muiden eurooppalaisten solmupisteiden kanssa. (Savo-
lainen 2013) Lentoliikenteen solmupisteelld tarkoitetaan lentoasemaa, joka kokoaa yh-
teen laajan reittitarjonnan ja mahdollistaa ndin kauttamatkustuksen avulla verkostonsa
kaikille lentoasemille laajan tarjonnan (Rauhamaéki et al. 2006, s. 12).
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Kuva 5. Helsinki-Vantaan lentoaseman kehitys vuosina 1990-2012 (mukailtu lihteestd
Finavia 2013b).
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Kuvasta 5 ndhddan, ettd Helsinki-Vantaan lentoaseman matkustajaméérit ovat kasva-
neet kansainvilisestd liikenteestd johtuen ja myos tulevaisuudessa lentoaseman kasvun
uskotaan perustuvan kansainvéliseen liikenteeseen (Savolainen 2013). Kansainvélisen
litkenteen osuus Helsinki-Vantaan lentoasemalla on 1dhes 85 prosenttia, josta noin kol-
masosa on kansainvilistd vaihtomatkustusta (Finavia 2013b). Helsinki-Vantaan lento-
asema tekee ldheistd yhteistyotd Finnairin kanssa, silld Helsinki-Vantaan lentoaseman
kasvattaminen Euroopan ja Aasian vélisend solmupisteend on molempien intresseissa.
Jos Finnair ei pidd Helsinki-Vantaata omana solmupisteend, sitd tuskin tekee mikédn
muukaan lentoyhtid. Solmupisteasema taas on tirked koko Suomen kannalta, koska
vaihtomatkustajat mahdollistavat laajemman reittitarjonnan ja titd kautta paremman
saavutettavuuden kuin pelkdt saapuvat ja ldhtevdt matkustajat. (Savolainen 2013; Suo-
minen 2013)

Airbus (2012, s. 37) on mairittinyt vuonna 2011 maailmassa olleen 42 ilmailun mega-
kaupunkia. Ilmailun megakaupungeilla se tarkoittaa kaupunkeja, joiden lentoasemien
pitkdnmatkan (yli kuuden tunnin lento) matkustajien péivittdinen mééra on yli 10 000.
Vuonna 2031 téllaisten kaupunkien médrd on sen arvion mukaan noussut 92:een ja Hel-
singin uskotaan olevan yksi ndistd kaupungeista (Airbus 2012, s. 41). Vuonna 2012
Helsinki-Vantaan lentoaseman pitkdnmatkan matkustajien mééra oli noin 1,9 miljoonaa
eli reilu 5 000 matkustajaa pdivdssd. Téstd Aasian liikenteen osuus oli ldhes 1,8 miljoo-
naa. (Finavia 2013b) Finnairin tavoitteena on kaksinkertaistaa Aasian liikenteensd vuo-
teen 2020 mennessd (Suominen 2013), joten Helsingin kehittymistd ilmailun megakau-
pungiksi voidaan pitdd realistisena. Tami kuitenkin edellyttdd, ettd Helsinki-Vantaan
lentoasema pystyy jatkuvien investointien kautta kehittiméién omaa toimintaansa ja ndin
pysymdin mukana kovenevassa kilpailussa (Savolainen 2013). Kauppalehden (2013, s.
5) tekemén vertailun mukaan vuosina 2011-2017 Helsinki-Vantaan lentoaseman inves-
toinnit tulevat olemaan 27,6 miljoonaa euroa kun Tukholman Arlandan lentoasemalla
ne ovat 0,5 miljardia euroa ja Pietarin Pulkovon lentoasemalla 1,1 miljardia euroa. Pul-
kovon lentoasemasta voikin kehittyd suuri kilpailija Helsinki-Vantaan lentoasemalle
(Savolainen 2013). Airbus (2012, s. 40) ei kuitenkaan usko Pietarin olevan ilmailun
megakaupunkien joukossa vuonna 2013, vaan sen ennusteidensa mukaan Helsinkié 14-
himmét ilmailun megakaupungit ovat Moskova ja Kéopenhamina.

Vaikka Helsinki-Vantaan lentoasemaa tulee tarkastella ennen kaikkea kansainvélisessa
kontekstissa, palvelee se suurta osaa suomalaisista 1dhilentoasemana. Liikenteen tutki-
muskeskus Vernen (2011) laskelmien mukaan Helsinki-Vantaan lentoaseman puolen
tunnin saavutettavuusalueella asuu reilu miljoona asukasta, tunnin alueella noin 1,4 mil-
joonaa ja kolmen tunnin alueella noin 3,1 miljoonaa asukasta. Luvut on laskettua tie-
verkkoa pitkin ja vain Suomen rajojen sisdpuolella olevat alueet on huomioitu. Liiken-
neyhteyksid nopeuttamalla lentoaseman saavutettavuutta pystyttdisiin parantamaan enti-
sestddn. Helsinki-Vantaan heikkous liitdntayhteyksissd moniin Euroopan lentoasemiin
verrattuna on kuitenkin ratayhteyden puuttuminen lentoasemalta (Virkkunen 2013).
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Vuonna 2015 valmistuva Kehdrata yhdistdd lentoaseman rataverkkoon, mutta se avaa
yhden Euroopan hitaimmista lentoasemayhteyksistd. Arvion mukaan 18 kilometrin pi-
tuinen matka junalla Helsinki-Vantaan lentoasemalta Helsingin keskustaan kestdd 30
minuuttia. Esimerkiksi Tukholman Arlandan lentoasemalta on Tukholman matkaa kes-
kustaan noin 40 kilometrid, mutta matka-aika on vain 20 minuuttia. Myds Lontoossa ja
Oslossa matkustus lentoasemalta kaupungin keskustaan on Helsinkid nopeampaa, vaik-
ka lentoasemat sijaitsevat paljon kauempana kaupunkien keskustoista. (Tekniik-
ka&Talous 2013b, s. 3)

Ratayhteyden puutteesta johtuen Helsinki-Vantaan ja ldhikaupunkien vélilld on paljon
linja-autoliikennettd (Savolainen 2013). Liikennevirasto (2013, s. 5) on tutkinut joukko-
litkenneyhteyksid Helsinki-Vantaan ja enintdéin noin kolmen tunnin etdisyydelld sijait-
sevien kaupunkien vélill4. Tarkastelussa olivat mukana seké linja-autoyhteydet ettd lin-
ja-auton ja junan yhdistelméyhteydet. Liikenneviraston (2013, s. 78) mukaan Helsinki-
Vantaan lentoaseman ja Himeenlinnan, Hyvinkd4n, Lahden, Salon, Tampereen ja Tu-
run vélilla on molempiin suuntiin hyvit joukkoliikenneyhteydet, miké tarkoittaa yhteyt-
td keskimiérin kerran tunnissa tai useammin. Jyvaskylddn ja Poriin Helsinki-Vantaan
lentoasemalta on my0s hyvit yhteydet, mutta toiseen suuntaan yhteydet ovat vain melko
hyvit, eli vuoroja on keskiméérin kaksi kolmen tunnin vélein. Melko hyvét yhteydet
ovat myds Mikkelin ja Helsinki-Vantaan lentoaseman vililld, Helsinki-Vantaan lento-
asemalta Lohjalle sekd Jyviskyldstd, Porista ja Seindjoelta Helsinki-Vantaan lentoase-
malle. Kohtalaiset yhteydet eli keskimédrin yhteys kerran kolmeen tuntiin on Helsinki-
Vantaan lentoaseman ja Kouvolan, Lappeenrannan sekd Porvoon vililld. Kohtalaiset
yhteydet ovat myods Lohjalta Helsinki-Vantaan lentoasemalle sekd Helsinki-Vantaan
lentoasemalta Kotkaan ja Seindjoelle. Huonot yhteydet eli satunnaisia yhteyksid pdivin
mittaan on Helsinki-Vantaan lentoaseman ja Rauman viélilld sekd Kotkasta Helsinki-
Vantaan lentoasemalle.

Oulu ja Vaasa — reittiyhteyksii Euroopan solmupisteisiin

Oulun lentoasema sijaitsee noin 15 kilometrin etdisyydelld Oulun keskustasta (Finavia

2013c). Sen vaikutusalue on Suomen mittakaavassa kohtalainen, silld Liikenteen tutki-
muskeskus Vernen (2011) laskelmien mukaan lentoaseman puolen tunnin vaikutusalu-
eella asuu noin 185 000 ihmistd, tunnin vaikutusalueella noin 255 000 ihmisté ja kol-
men tunnin vaikutusalueella noin 680 000 ihmistd. Vuonna 2012 Oulun lentoasema oli
matkustajamiériltddn Suomen toiseksi suurin lentoasema. Matkustajia oli yhteensd 1
078 533, joista ldhes 85 prosenttia oli kotimaan matkustajia. Kansainvilisid matkustajia
Oulun lentoasemalla oli 178 679, mika teki siitd Suomen neljanneksi suurimman kan-
sainvilisten matkustajien lentoaseman. (Finavia 2013b) Oulun lentoaseman matkusta-
jamiirien kehitystd vuodesta 1990 vuoteen 2012 on esitetty tarkemmin kuvassa 6. Talld
hetkelld kotimaan liitkenne Oulun lentoasemalla on kidytdnnossd sen ja Helsinki-Vantaan
lentoaseman vilistd ja reittid liikenndivét sekd Finnair ettd Norwegian. Yhteenséd vuoro-
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ja on tarjolla pdivastd riippuen noin kymmenesté jopa yli kahteenkymmeneen. (Finnair
2013a; Norwegian 2013) Reittiliikennettd on my6s ulkomaille, silld SAS operoi Oulusta
Tukholman Arlandan lentoasemalle muutaman kerran pdivdssd ja Norwegianilla on
tarjolla suoria lentoja joihinkin Eteld-Euroopan lomakohteisiin muutaman kerran viikos-
sa vuodenajasta riippuen (SAS 2013; Norwegian 2013).
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Kuva 6. Oulun lentoaseman matkustajamddrien kehitys vuosina 1990-2012 (mukailtu
ldhteestd Finavia 2013b).

Kuvasta 6 ndhdadn, ettd Oulun lentoaseman litkenne on erittdin kotimaapainotteista ja
kokonaismatkustajamédrit noudattelevat ldhes tulkoon kotimaan liikenteen kehitysta.
Paikallisen kauppakamarin arvion mukaan lentoliikenne onkin kdytdnndssé ainut liiken-
nemuoto matkustettaessa padkaupunkiseudulle, varsinkin litkematkustajille. Koska ko-
timaan liikkenteen mdird on reagoinut vahvasti talouden suhdannevaihteluihin, lienee
litkematkustuksen osuus kotimaan liikenteestd suuri. Kansainvélisen liikenteen osuus
Oulun lentoasemalla on viime vuosina lisddntynyt huomattavasti, vaikkei se kuvan 6
mittasuhteista johtuen olekaan selkeésti néhtivissd. Tarkastelujakson aikana Oulun len-
toaseman kansainvilisen litkenteen mddrd on kuitenkin l&hes 8-kertaistunut. Joukkolii-
kenneyhteydet Oulun lentoasemalta ovat Liikenneviraston (2013, s. 58) mukaan hyvit,
silld lentoaseman ja Oulun keskustan vélilld liikkennoi paikallisyhteys ldhes jokaiselle
lennolle. Muita joukkoliikenneyhteyksid, kuin lentoaseman ja Oulun keskustasta vili-
nen, ei ole (Liikennevirasto 2013, s. 58).

Oulun lentoasemalta on tilld hetkelld hyvét lentoyhteydet kahteen Euroopan solmupis-
teeseen, Helsinki-Vantaan lentoasemalle ja Tukholman Arlandan lentoasemalle. Alueel-
la olisi kuitenkin halua kehittdd Oulunkin lentoasemasta pieni solmupiste pohjoiselle
alueelle. Lentoyhti6 airBaltic ilmoitti perustavansa Oulun lentoasemalle pohjoisen lii-
kenteen solmupisteensd, mutta yhtion jouduttua velkasaneeraukseen suunnitelmat lyk-
kadntyiviat (YLE 2011a). Paikallisen kauppakamarin arvion mukaan alueella uskotaan
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hankkeen toteutumiseen, silld Barentsin alueen kaasuvarantojen arvioidaan olevan maa-
ilman suurimmat ja niiden hyddyntdmisen synnyttdvan uutta liikkumistarvetta alueelle.
My®ds Lapin liitto (2013, s. 8) ennustaa Barentsin alueen taloudellisen kehittymisen ole-
van ldhitulevaisuudessa suurta ja uskoo Suomen saavan siitd osansa kehittimalld poh-
joisen poikittaisliitkennettd. Oulun lentoasemaan onkin investoitu tulevaisuuden kasvuun
uskoen, silld vuonna 2011 valmistunut ja 20 miljoonaa maksanut uusi terminaaliraken-
nus toi lisdkapasiteettia lentoasemalle sekd paransi matkustajien matkustusmukavuutta
muun muassa mahdollistamalla lentokoneeseen sisdédnmenon putken kautta (YLE
2011a).

Vaasan lentoasema sijaitsee noin yhdeksdn kilometrin etdisyydelld Vaasan keskustasta
(Finavia 2013c). Liikenteen tutkimuskeskus Vernen (2011) laskelmien mukaan sen puo-
len tunnin vaikutusalueella asuu 92 000 ihmist4, tunnin vaikutusalueella 120 000 ihmis-
td ja kolmen tunnin vaikutusalueella 925 000 ihmistd. Vuonna 2012 Vaasan lentoase-
man kokonaismatkustajamddrd oli 218 742, mika teki siitd Suomen kuudenneksi suu-
rimman lentoaseman. Kotimaan matkustajien osuus kaikista matkustajista oli 58 pro-
senttia ja kansainvélisten matkustajien 42 prosenttia. Sekd kotimaan matkustajien etti
kansainvilisten matkustajien maarilld erikseen mitattuna Vaasan lentoasema oli Suomen
viidenneksi suurin lentoasema. (Finavia 2013b) Vaasan lentoaseman matkustajamiérien
tarkempaa kehitystd vuodesta 1990 vuoteen 2012 on esitetty kuvassa 7. Télld hetkelld
Vaasan lentoaseman reittiyhteydet Tukholman Arlandan lentoasemalle operoi SAS ja
Helsinki-Vantaan lentoasemalle Finnair. Yhteyksien méard riippuu péivistd ja vuoden-
ajasta, joskin Helsinki-Vantaan lentoasemalle on Tukholman Arlandan lentoasemaa
enemmaén tarjontaa. Keskimiirin vuoroja pdivissd on kahdesta jopa yli kymmeneen.
(Finnair 2013a; SAS 2013)
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Kuva 7. Vaasan lentoaseman matkustajamdcdrien kehitys vuosina 1990-2012 (mukailtu
ldhteestd Finavia 2013b).
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Kuvasta 7 ndhdéidn, ettd kotimaan liikenteen kehitys tarkastelujaksolla on ollut tasaista,
mutta kansainvélisen liikenteen mdird on samassa ajassa 12-kertaistunut. Molemmat
ovat kuitenkin reagoineet vahvasti talouden suhdanteisiin, mikd kertonee liitkematkus-
tuksen vahvasti roolista Vaasan lentoaseman liikenteessd. Vaasan etiisyys pddkaupun-
kiseudulta on yli 400 kilometrid, jolloin lentoliikenne pystyy kilpailemaan ajallisesti
muiden litkennemuotojen kanssa. Paikallisen kauppakamarin arvion mukaan liikemat-
kustajista suurin osa asioi padkaupunkiseudulla lentden ja pieni osa junalla. Ulkomaille
lahdettiessd kaytetddn ldhes poikkeuksetta lentdmisté, eikd esimerkiksi matkusteta Hel-
sinki-Vantaan lentoasemalle muille litkennemuodoilla. Liikenneviraston (2013, s. 73)
mukaan joukkoliikenneyhteydet Vaasan lentoaseman ja Vaasan keskustan vililld ovat
kohtalaiset ja ne palvelevat osaa lentoyhteyksistd. Muualle kuin Vaasan keskustaan ja
keskustasta linja-autoyhteyksié ei ole (Liikennevirasto 2013, s. 73).

Tampere-Pirkkala, Turku ja Lappeenranta — suoria yhteyksii Eurooppaan

Tampere-Pirkkalan lentoasema sijaitsee Pirkkalassa, noin 17 kilometrin pddssd Tampe-

reen keskustasta. Se on yksi neljdstd Suomen yhteistoiminta lentoasemasta. (Finavia
2013c) Sen vaikutusalue on Suomen mittakaavassa suuri, silld Liikenteen tutkimuskes-
kus Vernen (2011) laskelmien mukaan Tampere-Pirkkalan lentoaseman puolen tunnin
vaikutusalueella asuu yli 300 000 ihmistd, tunnin vaikutusalueella noin 450 000 ihmista
ja kolmen tunnin vaikutusalueella reilu 3,5 miljoonaa ihmistd. Tampere-Pirkkalan len-
toaseman kolmen tunnin vaikutusalueella asuu siis noin 400 000 ihmistd enemméin kuin
Helsinki-Vantaan lentoaseman kolmen tunnin vaikutusalueella. Vuonna 2012 Tampere-
Pirkkalan lentoaseman matkustajamddréd oli yhteensda 570 739 matkustajaa, joista noin
85 prosenttia oli kansainvélisid matkustajia. N4&illd matkustajamiérilldi Tampere-
Pirkkalan lentoasema oli Suomen kolmanneksi suurin lentoasema ja toiseksi suurin kan-
sainvilisten matkustajien lentoasema. (Finavia 2013c) Tampere-Pirkkalan lentoaseman
matkustajamiérien kehitystd vuodesta 1990 vuoteen 2012 on esitetty tarkemmin kuvas-
sa 8. Talld hetkelld Tampere-Pirkkalan lentoasemalta on suoria reittiyhteyksid 13 koh-
teeseen. Halpalentoyhtid Ryanair operoi yhteensd kymmeneen kohteeseen, joista suurin
osa on Euroopan kaupunkilomakohteita ja muutama on Eteld-Euroopan rantalomakoh-
de. Yhteyksid on kohteesta ja vuodenajasta riippuen kahdesta kolmeen viikossa. (Ry-
anair 2013) Muita lentoasemalla litkenndivid lentoyhtiditd ovat Riian lentoasemalle
litkenndiva airBaltic, Tukholman Arlandan lentoasemalle litkenndivd SAS ja Helsinki-
Vantaan lentoasemalle liikenndivd Finnair. Yhteyksid kaikkiin kolmeen on piivéastd ja
vuodenajasta riippuen noin kahdesta viiteen. (AirBaltic 2013; Finnair 2013a; SAS 2013)



27

Tampere-Pirkkalan lentoaseman
matkustajamaarien kehitys

800 000
i@ 700 000
L
E 500 000 matkustajat
£
.% 400 000 emmwKansainvaliset
I 300 000 matkustajat
<< 200 000
© Yhteensa
S 100 000
0
O N < O 00 O N & O 0 O
a OO O O 0O O O O O O « «
aa o o O 0O O O O O O O o
Y o 4 4 N N N N N N

Kuva 8. Tampere-Pirkkalan lentoaseman matkustajamdcdrien kehitys vuosina 1990-
2012 (mukailtu ldhteestd Finavia 2013b).

Kuvasta 8 ndhdéén, ettd 1990-luvun alusta ldhtien Tampere-Pirkkalan kansainvilisen
litkenteen matkustajamaérat kehittyivit maltillisesti, kunnes halpalentoyhtié Ryanairin
aloitti lennot Tampere-Pirkkalan lentoasemalta vuonna 2003 (Skogberg 2013). Kuvan 8
tarkastelujakson aikana kansainvélisen liikenteen mddrd on ldhes 7-kertaistunut. Koti-
maan matkustus on pysynyt tasaisempana ja se koostuu péddasiassa syottoliikenteesti
Helsinki-Vantaan lentoasemalle, silld paikallisen kauppakamarin arvion mukaan paa-
kaupunkiseudulle suuntautuvat liikkematkat tehdddn padasiassa omalla autolla tai junalla.
Tampere-Pirkkalan lentoaseman joukkoliikenneyhteyksistd Tampereen keskustaan vas-
taa kaksi erillistd linja-autoyhtidtd, joista toinen palvelee Ryanairin matkustajia ja toinen
muiden lentojen matkustajia. Kaikille Ryanairin lennoille on joukkoliikenneyhteys,
mutta vain osalle muista lennoista on. (Liikennevirasto 2013, s. 67)

Suomen Itdmeri Instituutti (2013) toteutti yhdessd Aamulehden kanssa kyselyn lentolii-
kenteen matkaketjuista Pirkanmaalla. Vastaajista 86 prosenttia oli vapaa-ajan matkusta-
jia ja 14 prosenttia liikematkustajia. Tulosten mukaan ldhes kaksi kolmesta vapaa-ajan
matkustajasta saapui Tampere-Pirkkalan lentoasemalle omalla autolla, joko saatettuna
tai pysdkoiden sen lentoasemalle. Liikematkustajista taas kaksi kolmesta kaytti taksia.
Liheisestd sijainnista johtuen Pirkanmaan alueelta kéytetdin myos Helsinki-Vantaan
lentoasemaa ldhtolentoasemana. Liikematkustajista 56 prosenttia lahti Helsinki-Vantaan
lentoasemalta useita kertoja viikossa, 33 prosenttia ldhes joka viikkoa ja 11 prosenttia
muutaman kerran kuussa. Kolme neljdstd kéyttdjastd mainitsi Helsinki-Vantaan lento-
asemalta lahtemisen syyksi huonot yhteydet Tampere-Pirkkalan lentoasemalta. Edulli-
sempi hinta Helsinki-Vantaan lentoasemalla vaikutti reilun kymmenyksen 1dhtopaatok-
seen. Vapaa-ajanmatkustajat matkustivat Helsinki-Vantaan lentoasemalle eniten omalla
autolla ja linja-autolla, kun taas liikematkustajat suosivat omaa autoa, junaa sekd sopi-
mustaksia. (Suomen Itdmeri Instituutti 2013)
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Turun lentoasema sijaitsee noin kahdeksan kilometrin pddssd Turun keskustasta (Fina-

via 2013c¢). Liikenteen tutkimuskeskus Vernen (2011) laskelmien mukaan Turun lento-
aseman puolen tunnin vaikutusalueella asuu noin 230 000 ihmistd, tunnin vaikutusalu-
eella noin 400 000 ja kolmen tunnin vaikutusalueella noin 2,9 miljoonaa ihmistd. Vuon-
na 2012 Turun lentoaseman matkustajamaira oli 454 948 matkustajaa, joista 75 prosent-
tia oli kansainvilisen liikenteen matkustajia. Ndilld matkustajamééarilld Turun lentoase-
ma oli Suomen neljanneksi suurin lentoasema ja kolmanneksi suurin kansainvilisen
likkenteen lentoasema. (Finavia 2013b) Turun lentoaseman matkustajamédrien kehitysti
vuodesta 1990 vuoteen 2012 on esitetty tarkemmin kuvassa 9. Télld hetkelld Turun len-
toasemalta on reittiyhteydet seitseméén kohteeseen. Tukholman Arlandan ja Kodpen-
haminan lentoasemille liikenndi SAS ja vuoroja on piivésti ja vuodenajasta riippuen
kahdesta neljdaan (SAS 2013). AirBaltic litkenndi Riian lentoasemalle keskimddrin vuo-
ron piivéssi ja Finnair Helsinki-Vantaan lentoasemalle noin viisi vuoroa péivassd (Air-
Baltic 2013; Finnair 2013a). Lisdksi Turun lentoasemalla liikennoi halpalentoyhtio
Wizzair, joka lentdd muutaman kerran viikossa Budapestin lentoasemalle ja ldhes pdi-
vittdin Gdanskin lentoasemalle (Wizzair 2013). Maarianhaminan lentoasemalle Turun
lentoasemalta lentdd TurkuAir kaksi vuoroa neljésti viikossa (TurkuAir 21013).
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Kuva 9. Turun lentoaseman matkustajamddrien kehitys vuosina 1990-2012 (mukailtu
ldhteestd Finavia 2013b).

Kuvasta 9 nidhdiin, ettd Turun lentoaseman kansainvélisen liikenteen kehitys on ollut
suurinta vasta viime vuosina, mikd johtuu halpalentoyhtididen aloittamasta liikenndin-
nistd. Kotimaan matkustajamiirét lentoasemalla ovat olleet laskussa 1990-luvun loppu-
puolelta ja samaan aikaan kansainvélisen litkenteen nousu on ollut tasaista ja sen miéra
on ldhes kaksinkertaistunut tarkastelujakson aikana. Myos Turun lentoasemalla koti-
maan liikenne on Helsinki-Vantaan ja Turun lentoasemien vélistd ja suurin osa koti-
maan matkustajista jatkaa Helsinki-Vantaan lentoasemalta eteenpéin. Paikallisen kaup-
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pakamarin arvion mukaan pddkaupunkiseudulle suuntautuva liikematkustus on valtaosin
omalla autolla tehtévid ja pienelld osin junalla tehtidvdd. Lentoaseman lisddntyneeseen
reittitarjontaan ollaan kuitenkin alueella tyytyviisid ja erityisesti Kodopenhaminan reitti
on hyvin pidetty. Liikenneviraston (2013, s. 69) mukaan lentoaseman ja Turun keskus-
tan vélilld on hyvad joukkoliikenneyhteys, joka palvelee ldhes kaikkia lentoyhteyksid.
Lentoasemalta on myds linja-autoyhteydet Helsinkiin ja Raisioon, joskaan yhteydet
eivit aikataulullisesti palvele lentomatkustajia (Liikennevirasto 2013, s. 70-71).

Lappeenrannan lentoasema sijaitsee noin kahden kilometrin etdisyydelld Lappeenrannan

keskustasta (Finavia 2013c). Liikenteen tutkimuskeskus Vernen (2011) laskelmien mu-
kaan Lappeenrannan lentoaseman puolen tunnin vaikutusalueella asuu ldhes 80 000
thmistd, tunnin vaikutusalueella 124 000 ihmistd ja kolmen tunnin vaikutusalueella reilu
2,6 miljoonaa ihmistd. Luvuissa on kuitenkin huomioitu vain Suomen puolella asuvat
ihmiset. Lappeenrannan lentoasema sijaitseekin noin 30 kilometrid itdrajasta ja noin 200
kilometrid Pietarin kaupungista, jonka asukasluku on noin 5 miljoonaa. Vuonna 2012
Lappeenrannan lentoaseman matkustajamééra oli 93 762, josta 99,9 prosenttia oli kan-
sainvilistd litkennettd. Lappeenrannan lentoasemalla olikin vuonna 2012 viidenneksi
eniten kansainvélistd liikennettd kaikista Suomen lentoasemista (Finavia 2013b). Ku-
vassa 10 esitetdén Lappeenrannan lentoaseman matkustajaméérien kehitystd vuodesta
1990 vuoteen 2012 tarkemmin. T&lld hetkelld Lappeenrannan lentoasemalta ei ole sdén-
nollistd reittiyhteyttd Helsinki-Vantaan lentoasemalle, vaan sieltd litkenndivdt Ryanair
kahdesta kolmeen kertaa viikossa Diisseldorfin, Gironan ja Milanon lentoasemille sekd
airBaltic vuoron pédivéssd Riian lentoasemalle (AirBaltic 2013; Ryanair 2013).
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Kuva 10. Lappeenrannan lentoaseman matkustajamddrien kehitys vuosina 1990-2012
(mukailtu lihteestd Finavia 2013b).

Kuvasta 10 néhdddn, ettd vuodesta 1990 vuoteen 2010 Lappeenrannan lentoaseman
kokonaismatkustajamédrit ovat olleet lahes tulkoon yhtenevit kotimaan matkustajaméé-
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rien kanssa. Tdmén jdlkeen kotimaan matkustus on loppunut ldhes kokonaan. Paikalli-
sen kauppakamarin arvion mukaan parantunut junayhteys Lappeenrannan seudulta Hel-
sinkiin palvelee elinkeinoeldmin tarpeita riittdvésti ja myds téstd syystd reittiliikenne.
Helsinki-Vantaan lentoasemalle on loppunut. Arviolta kaksi kolmasosaa liikematkoista
padkaupunkiseudulle tehdéén tilld hetkelld junalla ja loput omalla autolla. Kansainviéli-
sen litkenteen madrd Lappeenrannan lentoasemalla on ollut vdhdistd aivan viimeisid
vuosia lukuun ottamatta. Vuodesta 2010 vuoteen 2011 kansainvilisten matkustajien
méérd kasvoi 18-kertaiseksi, mikd oli merkittédva kasvu ja johtui uusien kansainvilisten
reittiyhteyksien avautumisesta. Paikallisen kauppakamarin arvion mukaan lentoyhteyk-
sid alueella kaivataan vield lisad Eurooppaan, silld erityisesti Ryanairin reitit ovat vapaa-
ajanmatkustajille suunnattuja eivétka palvele liikkematkustajien tarpeita.

Tutkimus- ja Analysointikeskus TAK (2011) tutki vuonna 2011 Lappeenrannan lento-
aseman matkustajien profiilia. Matkustajista puolet oli venéldisid ja heistéd 1dhes 90 pro-
senttia oli Pietarista. Reilu neljannes matkustajista oli Eteld-Karjalan alueelta. Venilii-
set matkustajat suosivat erityisesti Ryanairin lentoja, kun taas eteldkarjalaisten osuus
airBalticin lennoilla oli 77 prosenttia. Kaikista tutkimukseen vastanneista 90 prosenttia
oli valinnut lentonsa sen halvan hinnan perusteella. Vastaajista 53 prosenttia piti lento-
aseman ldheisyytta tirkednd péddtokseen vaikuttavana tekijdnd. Lappeenrannan lento-
asemalle yli puolet matkustajista saapui omalla autolla ja viidennes taksilla. Kymmenen
prosenttia kaytti kaukoliikenteen linja-autoa ja viisi prosenttia saatettiin henkildautolla.
Muita saapumismuotoja olivat vuokra-auto, paikallisliikenne ja juna. (Tutkimus- ja
Analysointikeskus TAK 2011, ss. 1-11) Joukkoliikenneyhteydet Lappeenrannan lento-
asemalta Lappeenrannan keskustaan palvelevatkin Liikenneviraston (2013, s. 54) mu-
kaan huonosti lentomatkustajia. My0Oskéddn kaukoliikenteenyhteys Imatralta Lappeen-
rannan lentoaseman kautta Viipuriin ja edelleen Pietariin ei palvele aikataulullisesti len-
tomatkustajia kumpaankaan suuntaan (Liikennevirasto 2013, s. 55). Lentoasemalta on-
kin jdrjestetty venildisten kuljetusyrittdjien taholta suoria kyydityksid Pietarin alueelle
(Luukas 2012, s. 24).

Rovaniemi, Kuopio, Joensuu ja Kajaani — *via Helsinki”-lentoasemat

Rovaniemen lentoasema sijaitsee noin kymmenen kilometrin etdisyydelld Rovaniemen

keskustasta. Se on yksi neljdstd Suomessa toimivasta yhteistoimintalentoasemasta. (Fi-
navia 2013c) Rovaniemen lentoasema oli vuonna 2012 Suomen viidenneksi suurin len-
toasema. Sen kokonaismatkustajamdird oli 403 892, josta 85 prosenttia oli kotimaan
litkennettd. Kotimaan liitkenteen miérdlld mitattuna Rovaniemen lentoasema olikin
Suomen kolmanneksi suurin. (Finavia 2013b) Kuvassa 11 on esitetty Rovaniemen len-
toaseman matkustajamédrien kehitystd vuodesta 1990 vuoteen 2012. Téll4 hetkelld len-
toaseman kotimaan liitkenne on kéytdnndssé sen ja Helsinki-Vantaan lentoaseman vilis-
td ja vélid operoivat sekéd Finnair ettd Norwegian noin neljésti pdivéssi. (Finnair 2013a;
Norwegian 2013) Kansainvélinen liikenne Rovaniemen lentoasemalla on péddasiassa



31

tilauslentoliikennettd, sekd lentoasemalta ulkomaille ettd ulkomailta lentoasemalle. Lii-
kenneviraston (2013, s. 61) mukaan joukkoliikenneyhteydet lentoasemalta Rovaniemen
keskustaan ja takaisin ovat hyvit, koska vélié liikenndi lentokenttébussi, joka tarvittaes-
sa odottaa mydhéstyneen lennon matkustajat. Vastaavanlainen yhteys Rovaniemen len-
toasemalta litkenndi myos Pyhille ja Luostotunturille, mutta sité ei ole jérjestetty aivan
kaikille lentoyhteyksille. Lentoasemalta Kemijérvelle menevd kaukoliikenteen linja-
autoyhteys sen sijaan palvelee huonosti lentomatkustajia. (Liikennevirasto 2013, s. 62)
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Kuva 11. Rovaniemen lentoaseman matkustajamddrien kehitys vuosina 1990-2012
(mukailtu lihteestd Finavia 2013b).

Kuvasta 11 ndhddin, ettd vaikka kotimaan matkustajat ovat koko tarkastelujakson ajan
muodostaneet suurimman osan Rovaniemen lentoaseman matkustajista, on kansainvé-
listen matkustajien madrd 5-kertaistunut samassa ajassa. Rovaniemen lentoaseman mer-
kitys Lapin turismille onkin suuri, ja se on nimetty myds Joulupukin viralliseksi koti-
kentdksi. Lisdksi se kuuluu Finavian Lapland Airports -konseptiin, jonka tarkoituksena
on markkinoida kaikkia Lapin alueen lentoasemia ja kertoa samalla Lapin matkailu-
mahdollisuuksista. (Finavia 2013d) Rovaniemen lentoasema on matkustajamaériltddan
suurin Lapland Airports -lentoasema (Finavia 2013b). Paikallisen kauppakamarin arvi-
on mukaan Rovaniemen lentoasemalla on matkailun liséksi suuri merkitys alueen muul-
le elinkeinoeldmélle. Liikematkustajat kiyttavit Rovaniemen lentoasemaa sekd vierai-
luihin padkaupunkiseudulla ettd l&htoasemana ulkomaan liikematkoille. Niille matkoille
muut liikkennemuodot eivit ole vaihtoehto.

Kuopion lentoasema sijaitsee noin 14 kilometrin etdisyydelld Kuopion keskustasta ja se

on yhteistoimintalentoasema (Finavia 2013c). Kuopion lentoasema oli vuonna 2012
Suomen seitsemdnneksi suurin lentoasema ja sen matkustajamaaré oli 282 900. Matkus-
tajista 90 prosenttia oli kotimaan matkustajia eli kdytdnnossd Kuopion lentoaseman ja
Helsinki-Vantaan lentoaseman vilisida matkustajia. Kotimaan matkustajilla mitattuna
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Kuopion lentoasema olikin Suomen neljanneksi suurin lentoasema. (Finavia 2013b)
Matkustajaméirien kehitystd vuodesta 1990 vuoteen 2012 on esitetty tarkemmin kuvas-
sa 12. Téll hetkelld reittilitkennettd Kuopion lentoasemalta on Helsinki-Vantaan lento-
asemalle, ja Finnair liikkennoi vilid noin kahdeksan kertaa péivissd. (Finavia 2013c;
Finnair 2013a) Liikenneviraston (2013, ss. 48—49) mukaan joukkoliikenneyhteydet len-
toaseman ja Kuopion keskustan seké lentoaseman ja Siilinjdrven keskustan vililld pal-
velevat vain osaa lentoyhteyksistd. lisalmeen ja takaisin Kuopion lentoasemalta on jér-
jestetty lentokenttdkuljetus osalle lentoyhteyksistéd (Liikennevirasto 2013, s. 50).
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Kuva 12. Kuopion lentoaseman matkustajamddrien kehitys vuosina 1990-2012 (mukail-
tu lihteestd Finavia 2013b).

Kuvasta 12 nihdéén, ettd Kuopion lentoaseman matkustajamaarét ovat koko tarkastelu-
jakson ajan koostuneet pidasiassa kotimaan matkustajista. Lisdksi ndhdéén, ettd matkus-
tajamadrdt ovat noudatelleet yleistd talouskehitystd ollen alhaisimmillaan 1990-luvun
alun laman ja vuonna 2008 alkaneen taantuman aikoihin. Kansainvilisen liikenteen
maiiré on ldhes kaksinkertaistunut tarkastelujakson alusta ldhtien ja koska Kuopiosta ei
ole sdannollistd reittilitkennettd ulkomaille, on kansainvilinen liikenne kaytinndssd
tilauslentoliikennettd. Paikallisen kauppakamarin mukaan lentoaseman reittitarjontaan
ollaan erittdin tyytyvdisid ja yrityselimd arvostaa lentoliikenteen osalta nimenomaan
hyvié reittiyhteyksid Helsinki-Vantaan lentoasemalle. Samaisen arvion mukaan yli puo-
let padkaupunkiseudulle suuntautuneista litkematkoista tehddin lentden ja loput joko
junalla tai autolla. Ulkomaille matkustettaessa Kuopion lentoasemalta lennetéddn Helsin-
ki-Vantaan lentoasemalle 1dhes poikkeuksetta eikd muita litkennemuotoja tissé tapauk-
sessa kéyteta.

Joensuun lentoasema sijaitsee noin 11 kilometrin etdisyydelld Joensuun keskustasta

(Finavia 2013c). Sen matkustajamééra vuonna 2012 oli 146 197, mika teki siitd Suomen
yhdeksdnneksi suurimman lentoaseman. Matkustajista 89 prosenttia oli kotimaan mat-
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kustajia eli kdytdnndssd Joensuun lentoaseman ja Helsinki-Vantaan lentoaseman vilisiéd
matkustajia. Kotimaan matkustajien midrdlla mitattuna Joensuun lentoasema olikin
Suomen seitseminneksi suurin lentoasema. (Finavia 2013b) Kuvassa 13 on esitetty tar-
kemmin matkustajamédirien kehitystd vuodesta 1990 vuoteen 2012. Téll4 hetkelld Joen-
suun lentoasemalta on reittiyhteys Helsinki-Vantaan lentoasemalle ja sitd liikennoi
Finnair noin neljd kertaa péivissd (Finnair 2013a). Liikenneviraston (2013, s. 30) mu-
kaan Joensuun lentoaseman ja Joensuun keskustan vililld on jdrjestetty joukkoliiken-
neyhteys arkipdivin reittilennoille, mutta viikonloppuisin joukkoliikenneyhteyksid ei
ole. Niitd ei myoskédin ole jirjestetty tilauslennoille (Liikennevirasto 2013, s. 30).
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Kuva 13. Joensuun lentoaseman matkustajamddrien kehitys vuosina 1990-2012 (mu-
kailtu ldhteestd Finavia 2013b).

Kuvasta 13 ndhdéén, ettd Joensuun lentoliikenne on ollut pdédasiassa kotimaan liikennet-
ta koko tarkastelujakson ajan. Kotimaan matkustajaméérien kehityssuunta on ollut nega-
titvinen 2000-luvun alusta ldhtien, joskin se kédntyi selvdén nousuun vuonna 2012.
My®ds kansainvilinen liikenne l1&hes kaksinkertaistui vuodesta 2011 vuoteen 2012, mika
johtui tilauslitkenteen kasvusta. Paikallisen kauppakamarin arvion mukaan suurin osa
litkematkoista padkaupunkiseudulle tehdddn lentéien ja pienempi osa junalla. Ulkomaille
matkustettaessa lennetdén ldhes tulkoon aina Helsinki-Vantaan lentoasemalle eikd kay-
tetd muita litkennemuotoja. Junayhteys Helsinkiin Joensuusta kestdd neljistd viiteen
tuntia ja osa yhteyksistd on vaihdollisia (VR 2013).

Joensuun lentoasemaa ldhimmat lentoasemat ovat Kuopion, Varkauden ja Savonlinnan
lentoasemat, jotka sijaitsevat noin 110—130 kilometrin etédisyydelld Joensuun lentoase-
masta. Néistd vain Kuopion lentoasema on matkustajaméddriltdén suurempi kuin Joen-
suun lentoasema ja vuoden 2012 matkustajaméérilld mitattuna se oli ldhes kaksi kertaa
suurempi. (Finavia 2013b) Kaupunkien vililld ei kuitenkaan kulje suoraa junayhteyttd ja
matka-aika tdlld reilulla sadalla kilometrilld on rautateitse Pieksdméen kautta vihintdan
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kolme tuntia. Suorempi ratayhteys kaupunkien vililld on olemassa, mutta se on tilld
hetkelld vain tavaraliikenteen kiytossd. (VR 2013) Linja-autovuoroja kaupunkien valilla
on tarjolla noin kahden tunnin vilein ja matka-aika on kahdesta kolmeen tuntia (Matka-
huolto 2013). Yhteydet kaupunkien viélilld eivét kuitenkaan kulje Kuopion lentoaseman
kautta, jolloin paikallisliitkenteen tai taksin kédytto lisdd sekd matka-aikaa ettd kustan-
nuksia. Joukkoliikenneyhteydet eivit siis juuri mahdollista Kuopion lentoaseman kiytto
Joensuun talousalueelle. Henkildautolla matka-aika Joensuun lentoasemalta Kuopion
lentoasemalle on noin puolitoista tuntia.

Kajaanin lentoasema sijaitsee noin kahdeksan kilometrin etdisyydelld Kajaanin keskus-

tasta (Finavia 2013c¢). Sen matkustajamiéra vuonna 2012 oli 77 852, josta 90 prosenttia
oli kotimaan matkustajia. Kdytinnossd Kajaanin lentoaseman kotimaan matkustus oli
sen ja Helsinki-Vantaan lentoaseman vilistd liikennettid. Kajaanin lentoasema oli Suo-
men neljdnneksitoista suurin lentoasema vuonna 2012 ja sen matkustajaméérien kehi-
tystd vuodesta 1990 vuoteen 2012 on esitetty tarkemmin kuvassa 14. (Finavia 2013b)
Sadnnollista reittiliikennettd Kajaanin lentoasemalta on télld hetkelld Helsinki-Vantaan
lentoasemalle noin neljd kertaa péivissd ja vilid litkenndi Flybe (Flybe 2013). Liiken-
neviraston (2013, s. 36) mukaan Kajaanin lentoasemalta on hyvit joukkoliikenneyhtey-
det, silld lentoaseman ja Kajaanin keskustan, Vuokatin sekd Sotkamon vilid liikennoi
kaikkia lentoaseman reittiyhteysvuoroja palveleva lentokenttébussi, joka tarvittaessa
odottaa mydhéstyneen lennon matkustajat.
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Kuva 14. Kajaanin lentoaseman matkustajamddrien kehitys vuosina 1990-2012 (mu-
kailtu ldhteestd Finavia 2013b).

Kuvasta 14 ndhdain, ettd Kajaanin lentoaseman matkustajaméérit ovat koko tarkastelu-
jakson ajan olleet pddasiassa kotimaan matkustajien varassa. Ne kaéntyivit laskuun
2000-luvun alussa, mutta suunta on hieman muuttunut viime vuosina. Kansainvélisten
matkustajien méard yli kaksinkertaistui vuodesta 2011 vuoteen 2012, miké johtui tilaus-
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lentoliikenteen lisddntymisestd. Kajaanin lentoasema palvelee alueen elinkeinoeldmén
lisadksi myos matkailua. Esimerkiksi Vuokatin laskettelu- ja urheilukeskittyma sijaitsee
noin 40 kilometrin padssd lentoasemasta (Finavia 2013c¢). Kajaanin lentoasemaa ldhim-
mit lentoasemat ovat Kuopion (noin 160 kilometrid) ja Oulun (noin 180 kilometrid)
lentoasemat. Kajaanista on junayhteys molempiin kaupunkeihin ja matka-aika Kuopi-
oon on hieman alle ja Ouluun hieman yli kaksi tuntia. Linja-autoyhteydet ovat vastaa-
vasti noin puoli tuntia pidemmdt. Liikenneyhteydet eivit kuitenkaan kulje lentoasemien
kautta, mikd hidastaa matkustusta ja vaatii taksin tai paikallisliikenteen kdyttod. (Mat-
kahuolto 2013; VR 2013) Tésté johtuen joukkoliikenneyhteydet eivét juuri mahdollista
Kajaanin talousalueelle sujuvasti Kuopion tai Oulun lentoaseman kiyttod. Henkildautol-
la matka-aika Kajaanista niille lentoasemille on noin kaksi tuntia.

Kajaanissa on tutkittu alueen yritysten lentoliikenteen kayttdd marraskuussa 2007. Tut-
kimustulosten perusteella yritykset kayttivit Kajaanin lentoasemaa eniten kotimaan
matkoihin, silld 60 prosenttia ilmoitti kéyttdvansd Kajaanin lentoasemaa ainoastaan tai
padsddntoisesti kotimaan matkustukseen ja 34 prosenttia ilmoitti kéyttdvansd sitd sekd
kotimaan ettd ulkomaan matkustukseen. Vastaajista 58 prosenttia oli kdyttdnyt muita
ldhtolentoasemia kuin Kajaanin lentoasemaa. Kuitenkin arvioiden mukaan 84 prosenttia
kaikista yritysten lentomatkoista alkoi Kajaanin lentoasemalta. Kaikista matkoista 8
prosenttia alkoi Oulun lentoasemalta, 6 prosenttia Kuopion lentoasemalta ja 2 prosenttia
muualta. Syitd Oulun ja Kuopion lentoasemien kayttoon olivat lentolippujen halvemmat
hinnat sekd aikataulujen parempi yhteensopivuus ulkomaan jatkolentojen kanssa. Lento-
litkenteen osuus padkaupunkiseudulle suuntautuvista matkoista oli 65 prosenttia, kun 27
prosenttia ilmoitti menevédnsi mieluiten autolla, etenkin jos mukana oli useampi ihmi-
nen. (Intres Consulting 2007, ss. 10-19) Tutkimustulokset ovat ldhes kuusi vuotta van-
hoja ja esimerkiksi reittitarjonta kaikilla lentoasemilla on muuttunut vuodesta 2007.
Siksi tulokset ovat tdlld hetkelld vain suuntaa-antavia.

Kittila, Ivalo, Kuusamo ja Enontekio — Pohjois-Suomen matkailun edistiijiit

Kittildn lentoasema sijaitsee noin viisi kilometrid Kittildn keskustasta, 15 kilometrid

Levilti ja 35 kilometrid Ylldsjarveltd (Finavia 2013c¢). Kittildn lentoasema kuuluu Fina-
vian Lapland Airports —tuoteperheeseen ja se oli vuonna 2012 kyseisen joukon toiseksi
suurin lentoasema Rovaniemen lentoaseman jilkeen. Kansainvilisten matkustajien maé-
rdlld mitattuna se oli tuoteperheen suurin lentoasema. Kittildn lentoaseman kokonais-
matkustajamidrd vuonna 2012 oli 263 427, josta kotimaan matkustajien osuus oli 70
prosenttia. Kokonaisméadralld mitattuna Kittildn lentoasema oli Suomen kahdeksanneksi
suurin lentoasema ja kotimaan matkustajien maardlld mitattuna kuudenneksi suurin.
(Finavia 2013b) Tarkemmin Kittilin lentoaseman matkustajamiirien kehitystd vuodesta
1990 vuoteen 2012 on esitetty kuvassa 15. Kotimaan liikenne Kittildn lentoasemalla on
suureksi osaksi Kittildn ja Helsinki-Vantaan lentoasemien vilistd, ja sitd operoivat
Finnair ympérivuotisesti ja Norwegian sesonkiluontoisesti. Vuoroja on tdlld hetkelld
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vuodenajasta riippuen noin yhdestd kolmeen péivéssi. (Finnair 2013a; Norwegian 2013)
My06s muuta kotimaan liikennettd on ollut, silld esimerkiksi talvella 2012-2013 SAS
operoi Kittilddn Tampere-Pirkkalan ja Turun lentoasemilta (SAS 2013).
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Kuva 15. Kittildn lentoaseman matkustajamddrien kehitys vuosina 1990-2012 (mukail-
tu lihteestd Finavia 2013b).

Kuvasta 15 ndhdién, ettd Kittildn lentoaseman matkustajamiérien kehitys on ollut nou-
sujohteista koko tarkastelujakson ajan. Viime vuosina matkustus on hieman vihentynyt,
joskin kotimaan matkustajaméérit ovat kasvaneet sitten vuoden 2010. Kansainvélisen
litkenteen matkustajaméérit ovat pysyneet tasaisina viime vuodet. Kittildn lentoasema
on tirked alueensa matkailulle, koska muut liikenneyhteydet alueelle ovat rajoittuneet.
Rautatieyhteyttd ei ole ja maanteitse 1dhimmait lentoasemat Enontekié ja Rovaniemi
sijaitsevat noin 150 kilometrin padssd Kittildstd (Finavia 2013c). Erityisesti ulkomaa-
laisten matkustajien kannalta lentoasema luo alueensa matkailulle kilpailuetua, silld
lentoaseman léheinen sijainti lopullisen matkakohteen ldhelld lyhentdd kokonaismatkus-
tusaikaa. Liikenneviraston (2013, ss. 41-42) mukaan Kittildn lentoasemalta on hyvit
joukkoliikenneyhteydet matkailijoille, silld Leville ja Ylldkselle liikennoi kaikilta len-
noilta lentokenttdbussi, joka tarvittaessa odottaa myohéstyneen lennon matkustajat ja
Muonioon ja Olostunturille litkenndi lentokenttdbussi kaikilta Finnairin lennoilta.

Ivalon lentoasema sijaitsee noin 11 kilometrid Ivalo keskustasta ja noin 25 kilometrid

Saariseldltd (Finavia 2013c). Ivalo on tdlld hetkelld kolmanneksi suurin Finavian Lap-
land Airports —konseptin lentoasemista (Finavia 2013d). Vuonna 2012 Ivalon lentoase-
man kokonaismatkustajamdédrd oli 145 455, miké teki siitd Suomen kymmenenneksi
suurimman lentoaseman. Matkustajista kotimaan matkustajia oli 83 prosenttia. (Finavia
2013b) Ivalon lentoaseman matkustajamdirien kehitystd vuodesta 1990 vuoteen 2012
on esitetty tarkemmin kuvassa 16. My6s Ivalon lentoasemalla kotimaan matkustus on
kdytannossd sen ja Helsinki-Vantaan lentoaseman vélistd liikennettd ja tdlld hetkelld
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yhteyttd litkenndi Finnair ympérivuoden ja Norwegian sesonkiaikaan. Vuoroja on vuo-
denajasta ja pdivéstd riippuen yhdestd kolmeen pdivdssd. (Finnair 2013a; Norwegian
2013) Kansainvilinen liikenne Ivalon lentoasemalla on tilausliikennettd. Joukkoliiken-
neyhteydet Ivalon lentoasemalta ovat Liikenneviraston (2013, s. 28) mukaan hyvit Saa-
riseldlle, jonne liikkenndi lentokenttdbussi, joka tarvittaessa odottaa mydhéstyneen len-
non matkustajat. Sen sijaan joukkoliikenneyhteys Ivalon keskustaan ei palvele aikatau-
lullisesti lentomatkustajia (Liikennevirasto 2013, s. 27).

Ivalon lentoaseman
matkustajamaarien kehitys

200 000
)
S
= 150000 em=wKotimaan
E ,m matkustajat
€
_% 100 000 - e ansainviliset
‘g‘ matkustajat
< 50000
g Yhteensa

|

O N < VU 0 O N & O 00 O
A OO OO O OO O O O O O «w
a O O 00 0O O O O O O O o
= H NN AN NN NN

Kuva 16. Ivalon lentoaseman matkustajamddrien kehitys vuosina 1990-2012 (mukailtu
ldhteestd Finavia 2013b).

Kuvasta 16 ndhdéén, ettd Ivalon lentoaseman matkustus on painottunut kotimaan liiken-
teeseen, joskin kansainvélisen liikenteen osuus ldhti kasvuun 2000-luvun alussa ja se on
reilussa kymmenessd vuodessa 3-kertaistunut. Kokonaismatkustajamairit kddntyivit
laskuun 2000-luvun puolivélissd, mutta ovat nousseet viimeiset kaksi vuotta. Ivalon
lentoasema on alueen matkailun kannalta tarked, silld muut liikkennemuodot toimivat
alueella rajallisesti ja esimerkiksi rataverkko henkiloliikenteen osalta paittyy Kolariin ja
Kemijirvelle (VR 2013). Maanteitse mitattuna Ivaloa l4hin lentoasema on Kittilidn len-
toasema, jonne on matkaa noin 250 kilometrid. Ivalon lentoaseman rooli on erityisen
tarked ulkomaalaisten matkailijoiden kannalta, silld heille kohtuullinen matka-aika on
usein oleellinen tekija matkustuskohdetta valittaessa.

Kuusamon lentoasema sijaitsee kuuden kilometrin padssd Kuusamon keskustasta ja 27

kilometrin padssd Rukalta (Finavia 2013c). Kuusamon lentoasema on osa Finavian Lap-
land Airports -konseptia, vaikkei sijaitsekaan Lapin maakunnassa (Finavia 2013d).
Vuonna 2012 sen kokonaismatkustajamiéra oli 86 486, joista 87 prosenttia oli kotimaan
matkustajia. Télloin se oli neljdnneksi suurin Lapland Airports -tuoteperheen lentoase-
ma ja kolmanneksitoista suurin kaikista lentoasemista. (Finavia 2013b) Kuusamon len-
toaseman matkustajamédrien kehitystd vuodesta 1990 vuoteen 2012 on esitetty tarkem-
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min kuvassa 17. Télld hetkelld kotimaan liikenne Kuusamosta on Helsinki-Vantaan ja
Kuusamon lentoasemien vilisté liikennettd ja sitd liikenndi Finnair noin kerran pdivéssi
(Finnair 2013a). Joukkoliikenneyhteydet Kuusamon lentoasemalta ovat hyvit, silld Lii-
kenneviraston (2013, ss. 51-52) mukaan sielté liikkenndi kaikkia lentoyhteyksid palvele,
ja tarvittaessa matkustajia, odottava lentokenttabussi niin Kuusamon keskustaan, Rukal-
le kuin Sallaankin.
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Kuva 17. Kuusamon lentoaseman matkustajamddrien kehitys vuosina 1990-2012 (mu-
kailtu ldhteestd Finavia 2013b).

Kuvasta 17 néhdédn, ettd kansainvilinen tilauslentoliikenne alkoi kehittyd suuremmin
vasta 2000-luvun alkupuolella ja se onkin noussut tarkastelujakson aikana olemattomas-
ta litkenteestd yli 10 000 vuosittaiseen matkustajaan. Kotimaan matkustajaméarit taas
kadntyivit laskuun 2000-luvun alkupuolella, joskin ovat hieman nousseet viime vuosi-
na. Kuusamon lentoasemaa ldhimmait lentoasemat ovat Oulun ja Rovaniemen lentoase-
mat, joihin molempiin on matkaa noin 200 kilometrid eli henkildautolla vajaa kolme
tuntia. My0s kaukoliikenteen linja-autovuoroja on tarjolla muutamia péivissd noin kol-
men tunnin matka-ajalla (Matkahuolto 2013). Ne eivét kuitenkaan palvele lentomatkus-
tajia, vaan edellyttidvit paikallisliikenteen tai taksin kdyttod Oulussa tai Rovaniemelld.
Suomen rataverkko ei ylety Kuusamoon asti (VR 2013), jolloin Kuusamon lentoasemal-
la on suuri merkitys sekéd alueen litkenneyhteyksien ettd matkailun osalta.

Enontekion lentoasema sijaitsee 11 kilometrin pddssa Enontekion kyldkeskuksesta He-

tasta. Se on yksi Suomen pienemmistd lentoasemista, eikd sinne ole ympérivuotista reit-
tilitkkennettd. Flybe lentdd Enontekion lentoasemalle Helsinki-Vantaan lentoasemalta
sesonkiluonteisesti (Flybe 2013). Syksylld 2013 Airl00, joka tilld hetkelld liikennoi
Helsinki-Vantaan ja Porin lentoasemien vililld, aloittaa lennot viiden viikon ajan Enon-
tekion lentoasemalta Helsinki-Vantaan lentoasemalle kahdesti viikossa (Air100 2013).
Vuonna 2012 Enontekion lentoaseman matkustajamédrd oli 21 282, josta 94 prosenttia
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oli kansainvélisen liikenteen matkustajia. Tarkemmin Enontekion lentoaseman matkus-
tajamadrien kehitystd vuodesta 1990 vuoteen 2012 on esitetty kuvassa 18.
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Kuva 18. Enontekion lentoaseman matkustajamdcdrien kehitys vuosina 1990-2012 (mu-
kailtu ldhteestd Finavia 2013b).

Kuvasta 18 ndhdaan, ettd kansainvalisen liikenteen madra on noussut Enontekion lento-
asemalla 1990-luvun lopusta ldhtien ja vastaavasti kotimaan litkenteen madrd on 2000-
luvun alusta lahtien viahentynyt. Téll4 hetkelld suurin osa matkustajista on kansainvali-
sen tilausliikenteen matkustajia. Matkailu onkin Enontekién kunnan tdrkein ja suurin
elinkeino ja siksi Enontekion kunta on tukenut lentoliikennettd alueella (Lapin liitto
2013, s. 7). Enontekion lentoasemalla on tarked rooli osana alueen litkennejarjestelmaa,
silld rataverkko ei ylety Enontekioon. Lentoasemaa ldhin lentoasema on Kittilédn lento-
asema, joka oli vuonna 2012 matkustajamdirissd mitattuna yli 12 kertaa Enontekion
lentoasemaa suurempi. Etdisyyttd lentoasemien vélilld on 150 kilometrid eli maanteitse
noin kaksi tuntia. Liikenneviraston (2013, s. 43) mukaan muutaman kerran pdivéssi
litkennéitiva kaukoliikenteen linja-autoyhteys Kittilédn lentoaseman ja Enontekion valil-
14 ei kuitenkaan télld hetkelld juuri palvele lentomatkustajia aikatauluista johtuen.

Kokkola-Pietarsaari ja Kemi-Tornio — linsirannikon kakkoskentiit

Kokkola-Pietarsaaren lentoasema sijaitsee Kruunupyyssd 19 kilometrin etdisyydelld

Kokkolan keskustasta ja 30 kilometrin etdisyydelld Pietarsaaresta (Finavia 2013c). Len-
toaseman matkustajaméédrd vuonna 2012 oli 87 076, josta 70 prosenttia oli kotimaan
litkennettd. Kokkola-Pietarsaari oli vuonna 2012 Suomen kahdenneksitoista suurin len-
toasema. (Finavia 2013b) Tarkempaa matkustajaméérien kehitystd vuodesta 1990 vuo-
teen 2012 on esitetty kuvassa 19. Téll4 hetkelld Kokkola-Pietarsaaren lentoasemalta on
Flyben liitkenndima reittiyhteys Helsinki-Vantaan lentoasemalle noin kolme kertaa pai-
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véssd (Flybe 2013). Lisdksi Kokkola-Pietarsaaren lentoasemalta on reittiyhteys Tuk-
holman Arlandan lentoasemalle, ja sitd liikenndi SAS niin ikd&n noin kolme vuoroa
pdivassd (SAS 2013). Joukkoliikenneyhteydet Kokkola-Pietarsaaren lentoasemalta ovat
Liikenneviraston (2013, s. 45) mukaan hyvit Kokkolan keskustaan, jonne liikenndi
kaikkia lentoyhteyksid palvele taksibussi, joka tarvittaessa odottaa mydhéstyneen len-
non matkustajat. Sen sijaan Pietarsaaren keskustaan joukkoliikenneyhteyksid ei ole
(Liikennevirasto 2013, s. 46).
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Kuva 19. Kokkola-Pietarsaaren lentoaseman matkustajamdcdrien kehitys vuosina 1990—
2012 (mukailtu ldhteestd Finavia 2013b).

Kuvasta 19 ndhdéédn, ettd Kokkola-Pietarsaaren lentoaseman matkustajamiérat ovat
hyvin kotimaapainotteisia. Kansainvélisen liikenteen méard on vaihdellut, mutta keski-
médrin se on 4-kertaistunut tarkastelujakson aikana. Vuonna 2012 kansainvilisten mat-
kustajien madraa lisddntyi lahes 20 000 matkustajalla, miké selittyy reittiyhteyden avau-
tumisella Tukholmaan. Kotimaan matkustajamairét taas ovat olleet 2000-luvun alusta
saakka pienessd laskussa, mistd johtuen myds kokonaismatkustajamidrd on ollut las-
kusuuntainen. Talouden suhdannevaihtelut ovat myos néhtdvissd Kokkola-Pietarsaaren
lentoaseman matkustajaméérien kehittymissd, mikd ainakin osittain johtuu teollisuuden
suuresta roolissa Kokkola-Pietarsaaren alueen elinkeinorakenteessa ja tétd kautta liike-
matkustuksen suuresta osuudesta matkustajamédarissd. Kokkolan seudulla on erityisesti
kemian teollisuutta ja Pietarsaaren alueella metsé-, metalli- ja veneteollisuutta. Paikalli-
sen kauppakamarin mukaan lentoasema palveleekin erityisesti vientiteollisuutta, silld
alueen vientiyritysten henkil6std matkustaa paljon ja aina lentéen.

Kokkola-Pietarsaaren lentoasema sijaitsee noin 120 kilometrin péédssd Vaasan lentoase-
masta, joka on Kokkola-Pietarsaarta matkustajamaérissd mitattuna yli neljd kertaa suu-
rempi lentoasema. Liikenneyhteydet alueiden vililld eivét kuitenkaan palvele lentolii-
kenteen matkustajia, silld rautatie Vaasasta Kokkolaan kulkee Seindjoen kautta, jolloin
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matka-aikaa kertyy vdhintddn kaksi ja puoli tuntia (VR 2013). Kaukoliikenteen linja-
autolla vili on mahdollista matkustaa kahteen tuntiin, joskaan linja-autot eivit kulje
Vaasan lentoaseman kautta (Matkahuolto 2013). Pietarsaaren ja Vaasan vililld junaa
taytyy vaihtaa kahdesti, jolloin matka-aika on myds vihintdén kaksi ja puoli tuntia (VR
2013). Linja-autolla matka-aika on noin puolitoista tuntia, mutta vaatii viel paikallisyh-
teyden tai taksin hyodyntdmistd (Matkahuolto 2013). Henkiloautolla Kokkola-
Pietarsaaren lentoaseman ja Vaasan lentoaseman vilinen matka-aika on noin puolitoista
tuntia.

Kemi-Tornion lentoasema sijaitsee noin kuuden kilometrin etdisyydelld Kemin keskus-

tasta ja 18 kilometrin etdisyydelld Tornion keskustasta (Finavia 2013c). Vuonna 2012
lentoaseman matkustajaméérd oli 65 761, josta 97 prosenttia oli kotimaan liikennetti
(Finavia 2013b). Kemi-Tornio kuuluu Finavian Lapland Airports —konseptiin, vaikka se
péddasiassa onkin litkematkustajien kéyttima lentoasema (Finavia 2013d). Kemi-Tornion
lentoaseman matkustajamédirien kehitystd vuodesta 1990 vuoteen 2012 on esitetty tar-
kemmin kuvassa 20. Télld hetkelld sdannollistéd reittiliikennettd lentoasemalta on Hel-
sinki-Vantaan lentoasemalle ja reittid litkennoi Flybe kolmesta neljddn vuoroa pdivéssi
(Flybe 2013). Liikenneviraston (2013, ss. 38-39) mukaan lentoasemalta on huonot
joukkoliikenneyhteydet sekd Kemiin ettd Tornioon, koska joukkoliikennetti Kemin
keskustaan ei ole ja Torniosta on lentoasemalle yksi kaukoliikenteen vuoro, joka tarvit-
taessa pysdhtyy lentoasemalla. Toiseen suuntaan yhteyttd ei ole (Liikennevirasto 2013,
s. 39).
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Kuva 20. Kemi-Tornion lentoaseman matkustajamddrien kehitys vuosina 1990-2012
(mukailtu lihteestd Finavia 2013b).

Kuvasta 20 néhdédn, ettd Kemi-Tornion lentoasemalla kotimaan litkenne on hyvin vah-
vaa. Kokonaismatkustajamédrd on reagoinut talouden suhdanteisiin, mikd johtuu aina-
kin osittain teollisuuden vahvasta roolista alueen elinkeinorakenteessa. Alueella on pal-
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jon metsdteollisuutta ja muuta vientiteollisuutta. Alue onkin Lapin teollisuuden keskit-
tyma ja se tuottaa noin 8 prosenttia Suomen vientitulosta (Lapin liitto 2013, s. 6). Asu-
kasluvultaan alue vastaa noin yhtd prosenttia koko Suomen viestostd (Tilastokeskus
2013b), mikd vahvistaa sen merkittdvyyttd Suomen viennille. Vahvasta vientiteollisuu-
desta johtuen Kemi-Tornion aluetta ollaan kehittimissd Barentsin alueen tarpeisiin ja
erityisesti Tornio-Haaparannan aluetta pyritddn kehittdméaén Barentsin alueen liikenteen
solmupisteeksi. Kemin sataman uskotaan kasvavan kaivosteollisuuden tarpeiden muka-
na ja Tornioon taas avautunee nesteytetyn maakaasun tuontiterminaali vuonna 2016.
(Lapin liito 2013, s. 7) Molemmat lisdavét liikkkumistarvetta alueella.

Kemi-Tornion lentoasema sijaitsee 130 kilometrin etdisyydelld Oulun lentoasemasta ja
160 kilometrin etdisyydelld Ruotsin puolella olevasta Luulajan lentoasemasta. Oulun ja
Luulajan lentoasemat ovat keskendiin saman kokoisia matkustajaméérillda mitattuna,
silld molempien kokonaismatkustajamiéra oli vuonna 2011 ldhes 1,1 miljoonaa matkus-
tajaa (Finavia 2013b; Swedavia 2013a). Madri on noin 16 kertaa enemmin kuin Kemi-
Tornion matkustajamiérd samana vuonna (Finavia 2013b). Luulajan lentoasemalta on
pdivittdin noin kymmenen vuoroa ja Oulun lentoasemalta noin kahdesta kolmeen vuo-
roa Tukholman Arlandan lentoasemalle. Oulun lentoasemalta on lisdksi noin kymmenen
vuoroa Helsinki-Vantaan lentoasemalle. (Finnair 2013a; Norwegian 2013; SAS 2013;
Swedavia 2013a) Liikenneyhteydet Kemi-Tornion alueelta Oulun ja Luulajan lentoase-
mille ovat ldhinnd tieverkon varassa. Kemistd padsee noin tunnissa junalla Ouluun, mut-
ta Tornio-Laurila ei vélid ole sdhkdistetty, jolloin junayhteyttd Torniosta Ouluun ei ole
tarjolla (VR 2013). Linja-autoyhteys Torniosta Ouluun kestdd hieman yli kaksi tuntia ja
Kemistd Ouluun hieman alle kaksi tuntia, mutta ne eivét kulje Oulun lentoaseman kaut-
ta (Matkahuolto 2013).

Jyviskyld, Seindjoki ja Pori — Viili-Suomen pienet lentoasemat

Jyviéskylédn lentoasema sijaitsee 23 kilometrin etdisyydelld Jyvéskyldn keskustasta ja se

on yksi Suomen neljdstd yhteistoimintalentoasemasta (Finavia 2013c). Jyvéskyldn len-
toaseman matkustajaméédrd vuonna 2012 oli 65 220, josta 70 prosenttia oli kotimaan
litkkennettd (Finavia 2013b). Tarkemmin matkustajaméérien kehitystd vuodesta 1990
vuoteen 2012 on esitetty kuvassa 21. Talld hetkelld Jyviskyldstd on reittiyhteys Helsin-
ki-Vantaan lentoasemalle ja sitd liikenndi Flybe noin kolme vuoroa pdivéssd (Flybe
2013). Joukkoliikenneyhteydet Jyviskylidn lentoasemalta Jyvéskyldn keskustaan ovat
Liikenneviraston (2013, s. 32) mukaan hyvit, silld vilid litkennoi lentokenttdbussi, joka
palvelee, ja tarvittaessa odottaa, kaikkien lentojen matkustajia.
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Kuva 21. Jyviskylin lentoaseman matkustajamdcdrien kehitys vuosina 1990-2012 (mu-
kailtu ldhteestd Finavia 2013b).

Kuvasta 21 ndhdéén, ettd Jyvaskyldn lentoaseman matkustajamédrit ovat olleet laskussa
2000-luvun alusta ldhtien. Reittilento Jyviskyldn lentoasemalta Helsinki-Vantaan lento-
asemalle onkin haastava lentoyhtidille, silld muut liikennemuodot ovat ajallisesti kilpai-
lukykyisid eikd matkustajia tahdo riittdd kannattavalle toiminnalle (Suominen 2013).
Paikallisen kauppakamarin arvion mukaan sekd henkildautolla ettd junalla matkustetaan
litkkeasioissa padkaupunkiseudulle huomattavasti lentokonetta enemmin. Lentoyhteytti
Jyviskyldn lentoasemalta Helsinki-Vantaan lentoasemalle kayttavit kuitenkin ulkomail-
le jatkavat matkustajat, joita kauppakamarin arvion mukaan on noin kaksi kolmesta Jy-
véskyldn lentoaseman kiyttdjdstd. Lentoliikenteen rooli alueella onkin yhdistdd Jyvis-
kyld globaaliin maailmaan. Téstd johtuen Jyvdskyldn seudun kehittimisenyhtio Jykes
Oy tuki Flyben toimintaan Jyvéskyldn ja Helsinki-Vantaan lentoasemien vilisella reitil-
13 lokakuusta 2011 lokakuuhun 2012 sopimuksella, jonka arvo oli 450 000 euroa ja joka
sisélsi tappiontakaukset sekd markkinointitoimenpiteitd. (Kauppalehti 2011)

Jyviskyldn lentoasema sijaitsee noin 150 kilometrin padssd Tampere-Pirkkalan lento-
asemasta ja vajaan 300 kilometrin pddssd Helsinki-Vantaan lentoasemasta. Junayhteys
Tampereelle on suora ja matka-aika noin puolitoista tuntia. Junayhteys ei kulje lento-
aseman kautta, jolloin kokonaismatka-aikaan tdytyy lisdtd taksin tai paikallisliikenteen
aika. Osa junayhteyksistd Helsinkiin on suoria ja osassa on vaihto Tampereella. Matka-
aika Helsinkiin on noin kolme ja puoli tuntia ja matkalippu on mahdollista ostaa Hel-
sinki-Vantaan lentoasemalle asti, jolloin Tikkurilasta on linja-autoyhteys lentoasemalle.
Molempiin kaupunkeihin yhteyksid on ldhes tunnin vélein. (VR 2013) Tampereen ja
Jyviskyldan kaupunkien vélilld on kaukoliikenteen yhteys keskiméérin kahden tunnin
vélein ja matka-aika on noin kaksi ja puoli tuntia (Matkahuolto 2013). Lisdksi Jyviasky-
lastd on kaukoliikenteen linja-autoyhteys Helsinki-Vantaan lentoasemalle ja takaisin.
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Matka-aika on kolmesta viiteen tuntia ja vuoroja on tarjolla keskiméérin tunnin vélein
tai hieman harvemmin. (Liikennevirasto 2013, s. 78)

Seindjoen lentoasema sijaitsee 14 kilometrin etdisyydelld Seindjoen keskustasta. Sen

omistaa Rengonharju-sditio, jonka suurin omistaja yli 50 prosentin osuudella on Seini-
joen kaupunki. Muita omistajia ovat Lapua, Kurikka, Ilmajoki ja Jalasjirvi. (YLE
2011b) Seindjoen lentoaseman matkustajaméérd vuonna 2011 oli 39 611, josta 93 pro-
senttia oli kotimaan matkustajia (Liikenteen tutkimiskeskus Verne 2013). Kuvassa 22
on esitetty Seindjoen lentoaseman matkustajaméérien kehitystd vuodesta 1990 vuoteen
2011. Seindjoen lentoasemalla ei ole télld hetkelld sdédnndllistd reittiliikennettd. Alku-
vuodesta 2013 Seindjoen lentoasemalta Helsinki-Vantaan lentoasemalle litkenndi ruot-
salainen lentoyhtio Direktflyg, mutta litkenne loppui maaliskuun lopussa reitin kannat-
tamattomuudesta johtuen. Lihialueen kunnat eivit endd ldhteneet tukemaan reittiyhtey-
den sdilymistd ja Ilmajoen kunnanjohtajan mukaan tukea ei mydskdén aiota tulevaisuu-
dessa myontdd. Valtiokaan ei tue Seindjoen reittiliikennettd, koska nopein junayhteys
Helsinkiin on alle kolme tuntia. (YLE 2013)
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Kuva 22. Seindjoen lentoaseman matkustajamddrien kehitys vuosina 1990-2011 (mu-
kailtu ldhteestd Liikenteen tutkimuskeskus Verne 2013).

Kuvasta 22 nidhdéén, ettd Seindjoen lentoaseman matkustajamiérat ovat olleet tarkaste-
lujakson alussa hyvin vaatimattomat, joskin nousseet 1990-luvun loppupuolelta tasai-
sesti. Matkustajamaarét kaantyivat laskuun 2000-luvun puolivilin jélkeen, mutta nousi-
vat taas vuonna 2011. Seindjoen lentoaseman liikenne on ollut ldhes koko tarkastelujak-
son ajan kotimaan liikennettd, joskin aivan viime vuosina kansainvélisen tilausliiken-
teen osuus on hieman noussut. Kesélld 2013 tyonsd aloittanut Seindjoen lentoaseman
paéllikkd Teemu Majasaari kertoo Kauppalehden (2013, s. 5) haastattelussa Seindjoen
lentoaseman keskittyvén jatkossa vapaa-ajanmatkustajiin, koska litkematkustajia ei riitd
kaikille lentoasemille. Seindjoen lentoasema sijaitseekin 80 kilometrin pédssd Vaasan
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lentoasemasta, jonne on alle tunnin junayhteys Seindjoelta. Liséksi Seindjoen lentoase-
ma sijaitsee 150 kilometrin pdédssd Kokkola-Pietarsaaren lentoasemasta ja 170 kilomet-
rin padssd Tampere-Pirkkalan lentoasemasta. Molempiin kaupunkeihin Seindjoelta on
suora junayhteys, joskaan juna ei kulje lentoasemien kautta mikd hieman lisdd matka-
aikaa. Liséksi junayhteys Helsinkiin kestdd Seindjoelta lyhyimmilldén alle kolme tuntia.
(VR 2013) Maanteitse Seindjoen alueelta on mahdollista saapua Vaasan lentoasemalle
noin tunnissa, Tampere-Pirkkalan lentoasemalle reilussa kahdessa tunnissa ja Helsinki-
Vantaan lentoasemalle reilussa neljdssd tunnissa. Kaukoliikenteen linjat liikkennoivit
kaupunkien vilejd, mutta ne eivét kulje lentoasemien kautta (Matkahuolto 2013).

Porin lentoasema sijaitsee kahden kilometrin etdisyydelld Porin keskustasta (Finavia

2013c). Vuonna 2012 sen matkustajaméérd oli 35 313, josta kansainvélisen liikenteen
osuus oli 58 prosenttia ja kotimaan liikenteen osuus 42 prosenttia. Vuosi 2012 oli en-
simmadinen vuosi, jolloin kansainvilisen liikenteen matkustajamééra ylitti kotimaan lii-
kenteen matkustajamddrin. (Finavia 2013b) Tarkemmin Porin lentoaseman matkusta-
jamédrien kehitystd vuodesta 1990 vuoteen 2012 on esitetty kuvassa 23. Porin lento-
asemalta on tdlld hetkelld sdadnndllistéd reittilitkennettd Helsinki-Vantaan lentoasemalle
ja sité litkenn6i paikallinen toimija Air100 (Air100 2013). Liséksi Porin lentoasemalla
toimii Suomen Ilmailuopisto ja Porin lentoasema onkin yksi Suomen térkeimpid koulu-
tuslentoasemia (Finavia 2013c). Joukkoliikenneyhteyksiéd lentoasemalle ei ole (Liiken-
nevirasto 2013, s. 59).
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Kuva 23. Porin lentoaseman matkustajamddrien kehitys vuosina 1990-2012 (mukailtu
ldhteestd Finavia 2013b).

Kuvasta 23 néhdddn, ettd Porin lentoaseman matkustajamdirét ovat olleet laskussa
1990-luvun puolivilistd ldhtien. Erityisesti kotimaan matkustajaméarét ovat vahentyneet
ja reittiyhteys Helsinki-Vantaan lentoasemalle on ollut vililld katkolla sen kannattamat-
tomuudesta johtuen (Suominen 2013). Syitd lentoaseman matkustajaméérien vidhenty-
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miseen on tutkittu ja tulosten mukaan suurimpia syitd vihentyneeseen liikelentomatkus-
tukseen ovat olleet henkildauton tarvitseminen mééranpéaéssi, lentdmisen kalleus ja ai-
kataulujen sopimattomuus. Airl00 ei myoOskddn tarjoa matkatavaroiden lépiselvitystd
Porin lentoasemalta jatkolennoille, mikd on vaikuttanut negatiivisesti kysyntdin. Myos
videoneuvottelujen lisddntymiselld on ollut vaikutusta. (Huhtala 2013) Kansainvilisen
litkenteen méédrd on kuitenkin viime vuosina lisddntynyt ja koko tarkastelujakson aikana
sen médrd on 6-kertaistunut.

Porin lentoasema sijaitsee 110 kilometrin eli reilun tunnin tie-etdisyydelld Tampere-
Pirkkalan lentoasemasta, joka on sitd matkustajaméériltdin noin 16 kertaa suurempi
(Finavia 2013b). Porista on junayhteys Tampereelle, joka kestdd reilun puolitoista tun-
tia, mutta vuoroja on tdlld hetkelld vain noin kolme péiviassd (VR 2013). Helsinki-
Vantaan lentoasemalle on Porin lentoasemalta matkaa 250 kilometrid eli noin kolme
tuntia maanteitse. Junayhteys Helsinki-Vantaan lentoasemalle kulkee Tampereen kautta
vaihdollisena ja kestdd noin kolme ja puoli tuntia (VR 2013). Liséksi Porista on linja-
autoyhteys noin kerran tunnissa sekd Tampereen kaupunkiin ettd Helsinki-Vantaan len-
toasemalle. Matka-aika Tampereelle on noin kaksi ja puoli tuntia ja Helsinki-Vantaan
lentoasemalle noin nelja tuntia. (Matkahuolto 2013)

Savonlinna, Varkaus ja Mikkeli — Savon pienet lentoasemat

Savonlinnan lentoasema sijaitsee 15 kilometrin etdisyydelld Savonlinnan keskustasta

(Finavia 2013c). Vuonna 2012 Savonlinnan lentoaseman matkustajamééra oli 13 206,
josta kotimaan matkustajia oli 80 prosenttia. Savonlinnan lentoasema oli toiseksi pienin
Finavian lentoasemista matkustajamiérilld mitattuna ja tarkemmin sen matkustajamaa-
rien kehitystd vuodesta 1990 vuoteen 2012 on esitetty kuvassa 24. Télla hetkelld sddn-
nollistd reittilitkennettd Savonlinnan lentoasemalta on Helsinki-Vantaan lentoasemalle
ja reittid operoi Flybe kaksi kertaa péivissd (Flybe 2013). Savonlinnan kaupunki yhdes-
sd valtion kanssa tukee reittid ostoliikenteelld (Liikenne- ja viestintdministerid 2013c).
Joukkoliikenneyhteyksié lentoasemalle ei ole (Liikennevirasto 2013, s. 64).
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Kuva 24. Savonlinnan lentoaseman matkustajamddrien kehitys vuosina 1990-2012
(mukailtu lihteestd Finavia 2013b).

Kuvasta 24 ndhdién, ettd Savonlinnan lentoaseman matkustajaméérat ovat olleet 1990-
luvun lopusta ldhtien laskussa. Suurin osa liikenteestd on kotimaan liikennettd, joka on
erityisesti ollut laskussa. Kansainvilisen liikenteen médrd on pysynyt viime aikoina
tasaisena ja se koostuu tilauslentoliikenteestid. Savonlinnan lentoasemaa ldhimmaét len-
toasemat ovat Varkaus ja Mikkeli, mutta ne ovat sitd matkustajaméériltdin pienempid
(Finavia 2013b; Liikenteen tutkimuskeskus Verne 2013). Joensuun lentoasemalle on
Savonlinnasta matkaa 130 kilometrid, mutta padkaupunkiseudulle matkustavalle Joen-
suun lentoasema on vididrdssd suunnassa. Lappeenrannan lentoasemalle on matkaa 165
kilometrid eli maanteitse reilu kaksi tuntia. Kaupunkien vililld on linja-autoyhteys muu-
taman kerran pdivéssé ja matka-aika on noin neljd tuntia (Matkahuolto 2013). Savonlin-
nan etdisyys Helsingistd on noin 340 kilometrid eli maanteitse noin neljd tuntia. Matka-
aika junalla Helsinkiin on neljd ja puoli tuntia (VR 2013). Linja-autoyhteys Helsinki-
Vantaan lentoasemalle Savonlinnasta kestid keskimiérin viisi tuntia ja vuoroja on muu-
tamia péivdssd (Matkahuolto 2013). Muiden liikennemuotojen tarjoamat heikot yhtey-
det alueella siis tukevat lentoliikenteen térkeyttd osana liikennejarjestelmaa.

Varkauden lentoasema sijaitsee Joroisissa 16 kilometrin etdisyydelld Varkauden keskus-

tasta ja 40 kilometrin etdisyydelld Pieksdmden keskustasta (Finavia 2013c¢). Varkauden
lentoaseman matkustajamdird vuonna 2012 oli 6 650, josta 83 prosenttia oli kotimaan
matkustajia. Varkauden lentoasema oli pienin Finavian lentoasemista matkustajaméaéral-
14 mitattuna. Se oli my0s yli puolet pienempi kuin Finavian toiseksi pienin lentoasema
Savonlinna. Tarkemmin Varkauden lentoaseman matkustajamédrien kehitystd vuodesta
1990 vuoteen 2012 on esitetty kuvassa 25. Télld hetkelld Flybe operoi reittiliikennetta
kahdesti paivéssd (Flybe 2013). Varkauden kaupunki tukee reittid yhdessa valtion kans-
sa ostoliikenteelld (Liikenne- ja viestintdministerio 2013c). Joukkoliikenneyhteyksid
lentoasemalle ei ole (Liikennevirasto 2013, s. 74).
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Kuva 25. Varkauden lentoaseman matkustajamdcdrien kehitys vuosina 1990-2012 (mu-
kailtu ldhteestd Finavia 2013b).

Kuvasta 25 ndhdéddn, ettd kansainvélinen liikenne Varkauden lentoasemalla on ollut
koko tarkastelujakson ajan véhiisté ja se on koostunut tilauslentoliikenteestd. Kotimaan
litkenne on ollut laskusuhdanteista 1990-luvun lopusta ldhtien. Varkauden lentoasema
sijaitsee 110 kilometrin etdisyydelld Kuopion lentoasemasta, joka on sitd noin 43 kertaa
suurempi matkustajamadrissd mitattuna. Junayhteys Kuopioon kulkee Pieksdmien kaut-
ta, jolloin matka-aika vaihdon kanssa on yli puolitoista tuntia. Kaukoliikenteen linja-
autot litkenndivdt Kuopioon parhaillaan reiluun tuntiin, mutta ne eivét kulje Kuopion
lentoaseman kautta (Matkahuolto 2013). Savonlinnan lentoasemalle Varkaudesta on
matkaa vajaa 100 kilometrid, mutta ratayhteys kaupunkien vililld ei ole suora ja kestdd
kahden vaihdon takia yli viisi tuntia (VR 2013). Linja-autoyhteys kestéé puolitoista tun-
tia (Matkahuolto 2013) ja henkildautolla matka on mahdollista ajaa hieman yli tuntiin.
Varkauden lentoasemaa ldhin lentoasema on Mikkelin lentoasema, joka sijaitsee noin
80 kilometrin etdisyydelld, mutta sielld ei sddnnoéllistd reittilitkennettd (Mikkelin lento-
asema 2013).

Mikkelin lentoasema sijaitsee kolme kilometrin etdisyydelld Mikkelin keskustasta ja sen

omistaa Mikkelin kaupunki. Mikkelin lentoasemaa on viime vuosina pyritty markki-
noimaan “halpalentoasemana” eli alhaisten laskeutumismaksujen lentoasemana. Lento-
litkenne Mikkelin lentoasemalla on tilauslentoliikennettd ja erityisesti venéléisten loma-
asukkaiden yksityislennot ovat olleet kasvussa. (Mikkelin lentoasema 2013) Kotimaan
matkustajat muodistavat kuitenkin suurimman osan, 91 prosenttia, lentoaseman matkus-
tajamadrdstd vuonna 2011. Kokonaismatkustajamairé oli 1 528, jolla mitattuna Mikke-
lin lentoasema oli Suomen pienin lentoasema. Tarkemmin Mikkelin lentoaseman mat-
kustajaméérien kehitysté vuodesta 1990 vuoteen 2011 on esitetty kuvassa 26.



49

Mikkelin lentoaseman
matkustajamaarien kehitys

100 000
=)
< 80000 )
i @mmwKotimaan
E 60 000 matkustajat
.% 40 000 emmwKansainvaliset
‘g’ matkustajat
<
& 20000 |4 Yhteensa
b
0
o o < Yo} o] o (o} < (e} o] o
[e)] (o)) ()] (o)) (e)] o o o o o —
[e)} a o e)} [e)} o o o o o o
— — — — — (o] (o] N (o] (o] o~

Kuva 26. Mikkelin lentoaseman matkustajamddrien kehitys vuosina 1990-2011 (mu-
kailtu ldhteestd Liikenteen tutkimuskeskus Verne 2013).

Kuvasta 26 ndhddin, ettd Mikkelin lentoaseman matkustus on koko tarkastelujakson
ajan ollut pddasiassa kotimaan liitkennettd. Kotimaan liikenne lentoasemalla on kuiten-
kin véhentynyt ja sddnnollinen reittiliikenne Helsinki-Vantaan lentoasemalle loppui
vuonna 2005. Vuonna 2012 Puolustusvoimat aloitti liikkenteen Helsinki-Vantaan lento-
asemalle, mutta yhteys on tarkoitettu vain Maavoimien Esikunnan ja Mikkelin varus-
kunnan henkildston virkamatkoille. (Mikkelin lentoasema 2013) Syyné siviili-ilmailun
reittiliilkenteen loppumiselle olivat ohuet matkustajavirrat ja valtion linjaus olla tuke-
matta lentoliikennettd alueella, jolta on alle kolmen tunnin junayhteys Helsinkiin. Mik-
kelin lentoasema sijaitsee 225 kilometrid Helsinki-Vantaan lentoasemalta eli maanteitse
noin kahden ja puolen tunnin etdisyydelld. Junayhteys Mikkelistd Helsinkiin on useim-
miten suora ja kestdd vajaa kolme tuntia (VR 2013). Kaukoliikenteen linja-autot liiken-
ndivit Helsinki-Vantaan lentoasemalle muutaman tunnin vélein ja matka-aika on noin
kolme ja puoli tuntia (Matkahuolto 2013).
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3 LENTOLIIKENTEEN KATALYYTTISET VAI-
KUTUKSET SUOMELLE

Lentoliikenteen taloudelliset vaikutukset voidaan jakaa suoriin, epdsuoriin, aiheuttamiin
ja katalyyttisiin. Suoria vaikutuksia ovat lentoasemien ja lentoyhtididen tuotot seké tydl-
listdvyys ja epdsuoria toimitusketjussa olevien yritysten tuotot seki tyollistavyys. Aihe-
uttamia vaikutuksia ovat toimialalla suorasti ja epidsuorasti tydskentelevien ihmisten
kulutuksellaan aiheuttamat tuotot ja tyollisyys. Katalyyttiset vaikutukset taas muodostu-
vat lentoliikenteen mahdollistamista ja lisddmistd asioista, kuten esimerkiksi matkai-
lualan tuotot ja tydllisyys. (Oxford Economics 2011) Oxford Economicsin (2011, ss.
13-14) mukaan lentoliikenteen suorien, epdsuorien ja aiheuttamien vaikutusten osuus
Suomen bruttokansantuotteesta on 3,2 prosenttia ja tyollistivyys 4,2 prosenttia. Jos las-
kelmissa huomioidaan myds lentoliikenteen katalyyttiset vaikutukset on niiden osuus
bruttokansantuotteesta 3,9 prosenttia ja tydllistivyys 5,0 prosenttia. Téssd luvussa pe-
rehdytdin lentoliikenteen katalyyttisiin vaikutuksiin Suomelle, koska niitd on tuotu hy-
vin vdhén esille Suomen lentoliikenteen yhteydesséd. Aihetta pohjustetaan esittelemalla
lyhyesti liikkenneyhteyksien merkitystd osana alueiden ja yritysten kilpailukykyd. Tamén
jédlkeen tutustutaan tarkemmin kahteen tirkeimpédn katalyyttiseen vaikutukseen: ulko-
maankauppaan ja matkailuun.

3.1 Liikenneyhteydet osana Suomen kilpailukykya

Sotarauta et al. (2001, ss. 13—14) miirittdvat alueen kilpailukyvyn ominaisuudeksi, jon-
ka avulla alue voi osallistua kilpailuun ja jonka turvin kilpailussa voi menestyi kilpa-
kumppaneita paremmin. Maailman talousfoorumi (2012, s. 4) nékee alueiden kilpailu-
kyvyn olevan yhteydessd tuottavuuteen ja méérittadkin kilpailukyvyn joukoksi instituu-
tioita, toimintatapoja ja tekijoitd, jotka yhdessd méadrittdvat alueen tuottavuuden. Alueen
kilpailukyky voidaan siis médrittdd kyseisen alueen ominaisuudeksi, joka kertoo sen
tuottavuudesta ja jonka avulla se synnyttdd hyvinvointia. Saario (2011, s. 6) on tiivista-
nyt hyvin, ettd kilpailukykyinen alue on sellainen, joka pystyy synnyttdmaién, houkutte-
lemaan ja ylldpitimiin toimintaa, joka lisdé alueen taloudellista hyvinvointia. Kilpailu-
kyky koostuu useista osatekijoistd, jotka riippuvat usein siitd mistd ndkokulmasta kilpai-
lukykyéd tarkastellaan (Haapasalo 2013). Esimerkiksi Maailman talousfoorumi (2012)
tutkii eri maiden valistd kilpailukykyd, jolloin sen kdyttdmit osatekijdt ovat mahdolli-
simman globaaleja. Sotarauta et al. (2001, s. 14) taas ovat médrittdneet kilpailukyvyn
osatekijit konkreettisemmasta ndkdkulmasta, jolloin esimerkiksi saman maan eri aluei-
den vertailu on helpompaa. Liikenneyhteydet ja infrastruktuuri ovat kuitenkin aina yksi
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kilpailukyvyn osatekija (Haapasalo 2013). Muita osatekijoitd ovat esimerkiksi makrota-
loudellinen ympaéristd, markkinoiden koko, tydvoiman saatavuus ja laatu sekd innova-
titvisuus ja imago (Maailman talousfoorumi 2012, s. 4; Sotarauta et al. 2001, s. 14).

Maiden kilpailukykya tutkitaan vuosittain. Kansainvélisen johtamisen kehittamisen ins-
tituutin IMD:n kilpailukykytutkimuksessa vuonna 2012 Suomi oli sijalla 17, kun esi-
merkiksi Ruotsi oli sijalla 4. Suomi oli tippunut kaksi sijaa vuodesta 2011. Lisdksi
Suomi oli listattu niin sanotuksi hdvidjamaaksi, koska se oli tippunut vuodesta 1997
perdti 13 sijaa alaspdin. Samassa ajassa Ruotsi oli noussut 15 sijaa ylospdin. (IMD
2012) Maailman talousfoorumin (2012) tutkimuksessa Suomi oli vuoden 2012-2013
listauksessa sijalla 3 ja Ruotsi sijalla 4. Vuotta aikaisemmin maat sijoittuivat toisin péin.
Suomen infrastruktuuri oli listattu sijalle 23 ja Ruotsin sijalle 19. Parhaiten infrastruk-
tuurivertailussa menestyiviat Hongkong ja Singapore, mutta heti niiden jdlkeen sijoittui-
vat Saksa, Ranska, Sveitsi, Iso-Britannia ja Alankomaat. (Maailman talousfoorumi
2012, s. 13; ss. 17-19) Osa Euroopan maista oli siis menestynyt infrastruktuurivertai-
luissa hyvin, joskin tidytyy huomioida, ettd kyseisten maiden liikennevirrat ovat asukas-
luvuista johtuen paljon Suomea suuremmat ja Iso-Britanniaa lukuun ottamatta kyseiset
maat sijaitsevat Euroopan keskidssé hyvien tie- ja ratayhteyksien pddssd toisistaan.

Oxford Economics (2011) on tutkinut pelkéstiddn saavutettavuuden ja ulkomaisten in-
vestointien vélistd yhteyttd. Saavutettavuuden he méérittivét lentoyhteyksien maaralla.
Vuonna 2010 Suomen suurimmilta lentoasemilta oli yhteensd 48 reittid, joita lennettiin
keskimiérin 2,7 kertaa péivissd. Niistd reiteistd 12 yhdisti Suomen yli 10 miljoonan
asukkaan kaupunkeihin ja niihin lennettiin keskiméairin kaksi kertaa pdivissd. Ulkomaa-
laisten investointien arvon ja méédrdn Oxford Economics suhteutti maiden bruttokansan-
tuotteeseen. Se l0ysi tilastollisen yhteyden saavutettavuuden ja ulkomaalaisten inves-
tointien vilille (Oxford Economics 2011, s. 9), jolloin saavutettavuutta parantamalla
ulkomaalaisten investointien miéra lisdéntyy, mika taas nékyy taloudellisen hyvinvoin-
nin lisddntymisend. Voidaan siis todeta, ettd saavutettavuus ja hyvét litkenneyhteydet
néyttdisivét todella olevan yksi kilpailukyvyn osatekijd. Suomi sijoittui mittauksissa
sekd saavutettavuudeltaan ettd ulkomaalaisten investointien méériltddn keskivaiheille ja
arviolta 10 prosentin parannus Suomen saavutettavuuteen lisdisi bruttokansantuotetta
115 miljoonaa euroa vuodessa pitkalld aikavililld, miki tarkoittaisi 1dhes 0,1 prosentin
vuosittaista nousua (Oxford Economics 2011, s. 9; s. 12).

Keskuskauppakamari on tutkinut liitkenneyhteyksien merkitystd suomalaisten yritysten
kilpailukyvylle. Vuonna 2011 se haastatteli 1280:td Suomessa toimivan kauppakamarin
jasenyrityksen johtajaa. Vastaajista 24 prosenttia koki liikenneyhteyksien ja titd kautta
hyvén saavutettavuuden vaikuttavan erittdin paljon sekd yrityksen sijaintiin ettd toimin-
taedellytyksiin. Vastaajista 37 prosenttia nimesi ndiden vaikuttavan paljon ja 23 pro-
senttia jonkin verran. Yhteensd 61 prosenttia vastaajista koki, ettd lilkenneyhteyksilld on
suuri merkitys yrityksen sijaintiin ja toimintaedellytyksiin ja ne olivat kyselyn perus-
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teella toiseksi tarkein kilpailukykytekijd. Ainoastaan sopivan tydvoiman saatavuutta
pidettiin liikenneyhteyksid tirkedmpand. Vuonna 2009 liikenneyhteyksilld oli suuri
merkitys 52 prosentille ja se oli kolmannella sijalla tydvoiman saatavuuden ja markki-
noiden ldheisyyden jdlkeen. (Saario 2011, ss. 7-8) Kahdessa vuodessa on siis tapahtu-
nut kehitystd sithen suuntaan, ettd hyvit liikenneyhteydet korvaavat markkinoiden la-
heisyysvaatimukset kilpailuetuna.

Samassa kyselyssd kysyttiin my0ds lentoliikenteen ja yrityksen kilpailukyvyn vélistd
yhteyttd. Vuonna 2005 vastaajista 20 prosenttia koki panostuksen lentoliikenteeseen
parantavan yrityksen kilpailukykyé erittdin paljon tai paljon, kun vuonna 2007 vastaava
mééri oli 23 prosenttia ja vuonna 2009 se oli 33 prosenttia. Vuonna 2011 jo 45 prosent-
tia eli ldhes puolet vastaajista arvioi panostuksen lentoliikenteeseen parantavan yrityk-
sensd kilpailukykya erittdin paljon tai paljon. Lentoyhteyksien merkitys osana yritysten
kilpailukykyé on siis kuudessa vuodessa yli kaksinkertaistunut. Erityisesti yritykset kai-
pasivat suoria kansainvilisid yhteyksid, silld vuonna 2011 vastaajista 45 prosenttia uskoi
niiden parantavan yrityksen kilpailukykyé erittdin paljon tai paljon. Nousua vuodesta
2005 oli 21 prosenttiyksikkod eli niiden merkitys oli 1dhes kaksinkertaistunut. (Saario
2011, s. 21) Panostuksen lentoliikenteeseen uskottiin lisddvén suuresti kilpailukykyé
yrityksissd, jotka sijaitsivat Lapin, Pohjois-Pohjanmaan, Pohjois-Karjalan, Pohjanmaan,
Pirkanmaan, Eteld-Karjalan, Satakunnan, Pohjois-Savon ja Keski-Suomen maakuntien
alueella. Kansainvilisid, suoria yhteyksié toivottiin erityisesti Eteld-Karjalan, Pohjois-
Pohjanmaan, Pirkanmaan ja Varsinais-Suomen maakunnissa sijaitsevissa yrityksissa.
(Saario 2011, s. 18)

3.2 Suomen ulkomaankauppa

Suomen bruttokansantuote vuonna 2012 oli 194,5 miljardia euroa, josta viennin arvo oli
77,3 miljardia euroa ja tuonnin arvo 78,4 miljardia euroa. Yhteensd ulkomaankauppa
muodosti noin 80 prosenttia bruttokansantuotteesta, mikd korostaa kansainvélisen kau-
pan merkitystd Suomen taloudelliselle hyvinvoinnille. (Elinkeinoeldmén keskusliitto
2013) Eniten Suomesta vievét suuret yritykset, joiden osuus Suomen viennin arvosta oli
83 prosenttia vuoden 2013 ensimmaiselld neljannekselld. Pienten ja keskisuurten yritys-
ten osuus oli 13 prosenttia ja 3 prosenttia viennistd ei oltu médritelty kumpaankaan
ryhméén. (Tullihallitus 2013b) Tarkeimmaét vientimaat Suomelle vuonna 2012 olivat
Ruotsi, Saksa ja Vendjd. Ruotsin osuus viennistd oli 11 prosenttia, Vendjdn osuus 10
prosenttia ja Saksan osuus 9 prosenttia. Muita tdrkeitd vientimaita Suomelle olivat Yh-
dysvallat, Alankomaat, Iso-Britannia ja Kiina. Vastaavasti tdrkeimmat tuontimaat Suo-
melle vuonna 2012 olivat Vendjé, Saksa ja Ruotsi. Vendjdn osuus tuonnista oli 18 pro-
senttia, Saksan osuus 12 prosenttia ja Ruotsin osuus 11 prosenttia. Muita tarkeitd tuon-
timaita Suomelle olivat Kiina, Alankomaat ja Norja. (Tullihallitus 2013a, s. 11) Kuvas-
sa 27 on esitetty maaryhmittiin Suomen vienti- ja tuontialueita.
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Vienti maaryhmittdin Tuonti maaryhmittdin

8% 4% 4%
B Euro-alue

7%

B Muut EU maat
¥ Muu Eurooppa
B Aasia

B Pohjois-Amerikka

¥ Muut

Kuva 27. Suomen tdrkeimmdt vienti- ja tuontialueet vuonna 2012 (Tullihallitus 2013a,
s. 11).

Kuvasta 27 ndhddin, ettd Suomen vienti- ja tuontialueet ovat hyvin tasapainossa, joskin
vientid Pohjois-Amerikkaan sekd muihin kohteisiin on hieman tuontia enemmaéin. Yli
puolet Suomen viennistd tapahtuu Euroopan Unionin alueelle ja tésti 1dhes kolmasosa
euroalueelle. Yhteensd Euroopan alueelle suuntautuu 71 prosenttia kaikesta viennista.
Vastaavasti tuonnista 77 prosenttia tulee Euroopan alueelta. Tullihallinnon (2013a, s.
27) mukaan vienti kehitysmaihin on viime vuosina lisddntynyt ja vuonna 2012 sen
osuus oli noin 18 prosenttia. Suomalaisten yritysten vienti ei ole kuitenkaan vuonna
2008 alkaneen taantuman jilkeen noussut yhtd nopeasti kuin muiden EU-maiden ja
Suomi onkin menettinyt osuuttaan maailmankaupassa (Elinkeinoeldmin keskusliitto
2012). Eniten Suomen maakunnista viedddn Uudeltamaalta, jonka osuus koko viennisti
vuonna 2011 oli noin 28 prosenttia. Seuraavaksi eniten vietiin Kymenlaaksosta, Pir-
kanmaalta ja Varsinais-Suomesta. Taulukkoon 5 on koottu maakuntien osuus viennistad
sekd viennin méérd suhteessa maakunnan asukaslukuun. Suhteellisen osuuden avulla on
pyritty hahmottamaan viennin térkeyttd kyseisen maakunnan taloudelle.
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Taulukko 5. Suomen vienti maakunnittain ja maakunnan asukaslukuun suhteutettuna
(mukailtu lihteistd Tullihallitus 2012 ja Tilastokeskus 2013b).

Maakunta Viennin osuus | Vienti suhteessa asukaslukuun
Uusimaa 33 % 1,1
Varsinais-Suomi 8 % 0,9
Satakunta 6 % 1,5
Kanta-Hame 2% 0,7
Pirkanmaa 8 % 0,8
Péijat-Hame 3% 0,9
Kymenlaakso 9% 2,8
Eteld-Karjala 2% 0,9
Eteld-Savo 1% 0,3
Pohjois-Savo 2% 0,4
Pohjois-Karjala 2% 0,5
Keski-Suomi 4% 0,9
Eteld-Pohjanmaa 1% 0,3
Pohjanmaa 6 % 1,8
Keski-Pohjanmaa 3% 2,1
Pohjois-Pohjanmaa 3% 0,4
Kainuu 0,3 % 0,2
Lappi 6 % 1,7
Manner-Suomi 100 % 1

Taulukosta 5 ndhdadn, ettd absoluuttisilla vientim&arilla mitattuna Suomen vienti on
keskittynyt rannikkoalueille, mikd johtunee satamien ldheisyydestd. Asukaslukuun suh-
teutettuna vientid oli eniten Kymenlaaksosta, Keski-Pohjanmaalta, Pohjanmaalta, Sata-
kunnasta, Lapista ja Uudeltamaalta. Vidhiten sitd oli Kainuusta, Eteld-Pohjanmaalta,
Eteld-Savosta, Pohjois-Pohjanmaalta ja Pohjois-Savosta. Asukaslukuun suhteutettu
vienti ei siis ollut yhtd keskittynyttd maantieteellisesti. Tuoteryhmilld mitattuna Suomen
viennin tdrkeimmaét osa-alueet vuonna 2012 olivat metalli-, kone- ja kulkuneuvoteolli-
suuden tuotteet, kemian teollisuuden tuotteet sekd metséteollisuuden tuotteet (Tullihalli-
tus 2013a, ss. 5-6). Metalli-, kone- ja kulkuneuvoteollisuus muodostivat vuonna 2012
ldhes kolmanneksen viennin arvosta, joskin niiden osuus on ollut viime vuosina laskus-
sa. Metsiteollisuus muodostaa endd viidenneksen viennin arvosta, kun se vield 1960-
luvulla vastasi yksindén kolmea neljdsosaa. Sen sijaan kemian teollisuuden osuus on
ollut nousussa. (Elinkeinoeldmén keskusliitto 2013) Kayttotarkoituksen mukaan jaotel-
tuna Suomesta vietiin eniten raaka-aineita ja tuotantohyddykkeitd sekd investointitava-
raa. (Tullihallitus 2013a, ss. 5-6) Tarkemmat osuudet viennistd tuoteluokittain ja kdyton
mukaan on esitetty kuvassa 28.
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Kuva 28. Suomen vienti tuoteluokittain ja kdyttotarkoituksen jaettuna mukaan vuonna
2012 (Tullihallitus 2013a, ss. 5—6).

Kuvasta 28 ndhddin, ettd puolet Suomen viennistd on raaka-aineita ja tuotantohyddyk-
keitd ja reilu neljinnes on investointitavaraa. Molempien ryhmien tuotteet kuljetetaan
padsdantoisesti laivalla ulkomaille ja Suomessa lentoliikenteen osuus vientikuljetuksista
tonneissa mitattuna onkin alle yhden prosentin. Viennin arvossa mitattuna osuus on kui-
tenkin 10 prosenttia. (Tullihallitus 2013a, s. 31) Suomesta vieddédn lentorahtina pédasi-
assa korkean teknologian tuotteita, joiden osuus viennin arvosta on téll4 hetkelld noin 8
prosenttia. Suurimman osan tdstd muodostavat elektroniikka- ja tietoliikennevilineet
seki tieteelliset instrumentit (Tullihallitus 2013a, s. 29). Lentoliikenteen térkeys Suo-
men ulkomaankaupalle ei kuitenkaan ole lentorahdissa, vaan sen mahdollistamissa
myynti- ja markkinointitoimissa (Sundstrom 2013). Valtioneuvosto (2012a, s. 53) onkin
titvistdnyt eduskunnalle antamassaan liikennepoliittisessa selonteossa lentoliikenteen
tairkeyden Suomen kilpailukyvylle todella hyvin: ”Lentoliikenteen oleellinen merkitys ei
ole kuitenkaan itse tavaran litkkumisessa, vaan toiminnoissa, jotka mahdollistavat suo-
malaisen tuotannon ja tarjoamiemme palveluiden kysynnédn: markkinoinnissa, myynnis-
sd ja kaikessa muussa yhteydenpidossa, jonka tarve on entisestddn kasvanut. Téssd roo-
lissa lentoliikenteelle ei ole vaihtoehtoa.”

3.3 Matkailu Suomessa

Vuonna 2011 Suomen matkailutulot olivat 13,8 miljardia euroa, miké vastasi 2,8 pro-
senttia Suomen bruttokansantuotteesta. Luvussa on huomioitu sekd suomalaiset ettd
ulkomaalaiset matkailijat. Matkailun osuus bruttokansantuotteesta on siis suurempi kuin
maa- ja metsitalouden, pankkisektorin tai elintarviketeollisuuden osuudet. Lisdksi 5,4
prosenttia valtion veroista ja muista maksuista on perdisin matkailualalta. Matkailuala
tyollisti vuonna 2010 noin 130 000 henkil64, josta laskennallinen kokonaistydllisyys oli
noin 64 000 henkil6d. Alalle odotetaan syntyvian 50 000 uutta tyopaikkaa vuoteen 2020
mennessé. (Tyo- ja elinkeinoministerié 2013) Matkailuun toimialana onkin vihdoin alet-
tu suhtautua vakavasti ja sen taloudelliset hyodyt on ymmaérretty (Maki-Franti 2013).
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Rajahaastattelututkimuksen mukaan vuonna 2012 kaikista Suomeen saapuneista mat-
kustajista 55 prosenttia oli vapaa-ajanmatkalla, 21 prosenttia liikkematkalla ja 10 pro-
senttia vierailulla sukulaisten tai ystdvien luona. 11 prosenttia ilmoitti syykseen muun
matkan ja 3 prosenttia matkallansa olevan monta tarkoitusta. (Tilastokeskus 2013a) Ox-
ford Economicsin (2011, s. 20) arvion mukaan vuonna 2010 Suomeen ulkomailta saa-
puvista matkustajista 36 prosenttia saapui maanteitse tai rautateitse, 36 prosenttia lenté-
en ja 28 prosenttia laivalla. Lentoliikenteen osuus saapuvista matkustajista oli siis reilu
kolmannes. Ulkomaalaisten matkailu Suomeen vuonna 2012 kasvoi 5 prosenttia edellis-
vuodesta ja ldhes 20 prosenttia kahden vuoden takaisesta miéréstd. Vuonna 2012 mak-
sullisissa majoitusliikkeissd yOpyneistd matkailijoista 26 prosenttia oli vendldisid, 11
prosenttia ruotsalaisia, 10 prosenttia saksalaisia, 6 prosenttia isobritannialaisia ja 3 pro-
senttia virolaisia. Muita maita, joista vierailijoita saapui majoitusliikkeisiin yli 60 000,
olivat Norja, Yhdysvallat, Japani, Ranska ja Hollanti. Yhteensd Tilastokeskus esittdd
saapuneiden vierailijoiden mééran 28 maasta, ja niistd 19 sijaitsee Euroopassa. Kaikista
eniten majoitusliikkeissd yOpyivit kuitenkin suomalaiset, silld kaikista tilastoiduista
yopymisistd ldhes kolme neljdsosaa, eli noin 8,1 miljoonaa, oli suomalaisten yopymisid.
(Tilastokeskus 2013a) Taulukossa 6 on esitetty maksullisten yopymisten jakautuminen
maakunnittain vuonna 2012.
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Taulukko 6. Suomen matkailu maakunnittain (mukailtu lihteistd Tilastokeskus 2013a ja
2013c¢).

Maakunta Yopymisten | Yopymisten Yopymisten | Ulkomaalaisten

maira osuus | maara suhteessa osuus

asukaslukuun yopymisista
Uusimaa 5262273 26 % 3,36 45 %
Varsinais-Suomi 1233921 6 % 2,63 18 %
Satakunta 416 777 2% 1,85 15 %
Kanta-Hame 397 775 2% 2,27 13 %
Pirkanmaa 1515006 8 % 3,05 14 %
Péijjat-Hame 619 672 3% 3,06 17 %
Kymenlaakso 334931 2% 1,85 29 %
Eteld-Karjala 714 387 4% 5,4 47 %
Eteld-Savo 700 681 4% 4,57 24 %
Pohjois-Savo 888 335 4% 3,58 14 %
Pohjois-Karjala 490 603 2% 2,96 20 %
Keski-Suomi 1 152 496 6 % 4,19 16 %
Eteld-Pohjanmaa 674 157 3% 3,47 4%
Pohjanmaa 427034 2% 2,38 18 %
Keski-Pohjanmaa 1 59 098 1 % 2,32 9%
Pohjois-Pohjanmaa 1 569 320 8% 3,92 17 %
Kainuu 955962 5% 11,85 12 %
Lappi 2399 486 12 % 13,12 41 %
Manner-Suomi 19911914 100 % 3,69 28 %

Taulukosta 6 ndhdddn, cttd absoluuttisilla maarilld mitattuna suosituimmat matkailu-
maakunnat olivat Uusimaa, Lappi, Pohjois-Pohjanmaa, Pirkanmaa ja Keski-Suomi.
Viimeisessd sarakkeessa yopymisten médrd on suhteutettu maakunnan asukaslukuun,
mikd antaa karkean arvion matkailutoiminnan merkityksestd maakunnalle sekd kertoo
suuntaviivaisesti matkailun osuudesta maakunnan tulonldhteend. Viimeisesté sarakkees-
ta ndhdddn, ettd koko Manner-Suomessa maksullisia yopymisid vuodessa oli noin 3,7
kertaa enemmin kuin asukkaita. Vaikka Uudenmaan yOpymiset olivat absoluuttisilta
médriltddn yli neljdsosan kaikista Suomen maksullisista yopymisistd, oli matkailun
merkitys alueelle hieman maan keskiarvoa alhaisempi. Sen sijaan Lapissa ja Kainuussa
maksullisten yopymisten méérd oli yli kymmenkertainen maakuntien asukaslukuihin
suhteutettuna, mikd kertoo matkailun merkittdvyydestd maakuntien tulonldhteend. Mui-
ta maakuntia, joissa matkailu néyttdisi olevan tirked tulonldhde olivat Eteld-Karjala,
Eteld-Savo, Keski-Suomi ja Pohjois-Pohjanmaa. Taulukosta 6 ndhdidén myos, ettd Man-
ner-Suomessa ulkomaalaisten osuus maksullisista yopymisistd oli keskimdirin 28 pro-
senttia. Suhteessa eniten ulkomaalaisia yopyi Eteld-Karjalassa, Uudellamaalla ja Lapis-
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sa. Luvuista ndhdéddn, ettd ulkomaalaisten osuus yOpymisisti on suurempaa Iti-
Suomessa kuin Liansi-Suomessa, mitéd ainakin osittain selittdvat venéldiset turistit.

Liikennevirasto (2012) tutkii henkildliikennetutkimuksessa suomalaisten pitkid eli yli
100 kilometrin pituisia ulkomaanmatkoja. Viimeisin henkildliikennetutkimus on vuosil-
ta 2010-2011 ja siind pitkien ulkomaanmatkojen maéra oli kasvanut 21 prosenttia eli
keskimiérin ldhes 4 prosenttia vuosittain edelliseen, vuosina 2004—2005 tehtyyn henki-
l6liikennetutkimukseen verrattuna. Eniten olivat kasvaneet Léinsi-Eurooppaan ja Aasi-
aan suuntautuvat vapaa-aikaan ja ty6hon liittyvét matkat. Padsdéntoisesti molemmille
alueille matkustetaan pitkén etdisyyden takia lentden. Kaikista pitkistd ulkomaanmat-
koista puolet tehtiin lentokoneella, viidennes henkildautolla ja kuudesosa laivalla tai
lautalla. Pitkistd ulkomaanmatkoista 58 prosenttia oli matkailuun ja 18 prosenttia tyo-
hon liittyvid. (Liikennevirasto 2012, s. 96) Tarkemmat osuudet pitkien ulkomaanmatko-
jen kulkutavoista ja matkan tarkoituksista on esitetty kuvassa 29.

Pitkien ulkomaanmatkojen Pitkien ulkomaanmatkojen
kulkutapaosuudet tarkoituksien osuudet
3% 1%
2 % M entokone 1%

7% 7% 5% B Matkailu
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M Lautta, laiva a7
Y0, tybasia

10 %

W Henkiloauto kuljettajana 9 % M i«
¥ Muu vapaa-aika

B Henkilbauto

; HVierailu
matkustajana

11%

¥ linja-auto M Ostos, asiointi

Juna = Mok

H Muu W Koulu, opiskelu

Kuva 29. Suomalaisten tekemien pitkien ulkomaanmatkojen kulkutapojen ja matkan
tarkoituksien osuudet vuosina 2010-2011 (Liikennevirasto 2012, s. 96).

Henkiloliikennetutkimuksessa tutkitaan my0s suomalaisten tekemid pitkid kotimaan
matkoja. Niilld matkoilla henkildauton osuus oli ldhes 80 prosenttia. Seuraavaksi suosi-
tuin litkkennemuoto oli juna, jonka osuus oli 11 prosenttia. Lentokoneen osuus oli 2 pro-
senttia ja osa ndistd matkoista oli syottoyhteyksid Helsinki-Vantaan lentoasemalle, jol-
loin matkustajat jatkoivat sieltd matkaansa eteenpdin ulkomaille. (Liikennevirasto 2012,
s. 93) Télloin lentoliikenteen osuus tdysin kotimaan sisdisistd matkoista on vield pie-
nempi. Eniten kotimaan matkoja tehtiin vierailutarkoituksessa, mutta myos tyomatka-,
mokki- ja matkailutarkoituksessa. Pitkien kotimaan matkojen osuus oli kasvanut 16
prosenttia edelliseen, vuosina 20042005 tehtyyn, henkildliikennetutkimukseen verrat-
tuna. (Liikennevirasto 2012, s. 93) Tarkemmat kulkutapaosuudet ja matkan tarkoituksen
osuudet on esitetty kuvassa 30.
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Pitkien kotimaanmatkojen Pitkien kotimaanmatkojen
kulkutapaosuudet tarkoituksien osuudet
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Kuva 30. Suomalaisten tekemien pitkien kotimaan matkojen kulkutapojen ja matkatar-
koituksien osuudet vuosina 2010-2011 (Liikennevirasto 2012, s. 93).

Kuvan 30 liikennemuodoista lentolitkenteen, junaliikenteen ja linja-autoliikenteen
osuudet on eroteltu vuoden 2004-2005 henkiloliikennetutkimuksessa matkan pituuksien
mukaan. Vaikka tulokset ovat kymmenen vuotta vanhoja, voidaan niiti pitdd suuntaa-
antavina, koska litkennejirjestelmié suuresti muuttavia investointeja ei ole kymmenessi
vuodessa juuri tehty. Tulosten mukaan 100-150 kilometrin pituisilla matkoilla linja-
auton markkinaosuus oli 8 prosenttia ja junan 5 prosenttia. 150-200 kilometrin pituisilla
matkoilla junan markkinaosuus oli 11 prosenttia ja linja-auton hieman véhemmén, 9
prosenttia. Lentokonetta kéytettiin vasta 200—-300 kilometrin pituisilla matkoilla, jolloin
sen markkinaosuus oli noin 1 prosentti. Junan markkinaosuus 200-300 kilometrin pitui-
silla matkoilla oli 8 prosenttia ja linja-auton 9 prosenttia. 300—500 kilometrin pituisilla
matkoilla lentokoneen markkinaosuus oli 4 prosenttia, linja-auton 9 prosenttia ja junan
10 prosenttia. Lentoliikenne nousi kdytetyimméksi joukkoliikennemuodoksi yli 500
kilometrin matkoilla ja sen markkinaosuus oli 20 prosenttia. Junan markkinaosuus oli
lahes yhti paljon, 18 prosenttia ja linja-auton 6 prosenttia. (Merildinen 2009, s. 38) Noin
500 kilometrin etdisyydelld Helsingistd ovat Lénsi-Suomessa Kokkola ja Itd-Suomessa
Nurmes. Suomen sisdisen lentoliikenteen Helsinki-keskeisyydestd johtuen voidaan pel-
kistéd, ettd lentoliikenne on erityisen tarked liikkennemuoto ndiden alueiden pohjoispuo-
lella. Erityisesti liikematkustajat tarvitsevat nopeaa lentoyhteyttd pidemmilld matkoilla
(Sundstrém 2013).
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4 SUOMEN LENTOLIIKENTEEN MUUTOSTE-
KIJAT VUOTEEN 2030

Téhin lukuun on asiantuntijahaastattelujen ja kirjallisuuden avulla valittu esiteltidviksi
muutostekijoitd, joiden uskotaan vaikuttavan Suomen lentoliikenteeseen vuoteen 2030
mennessd. Suurin osa muutostekijoistd on tilld hetkelld Euroopassa vallitsevia trendejd,
joiden uskotaan vaikuttavan myds Suomen lentoliikenteen kehittymiseen. Ensimmaise-
néd tutustutaan lentoasemien omistussuhteiden kehittymiseen Euroopassa viime vuosi-
kymmenind ja pohditaan millaisia muita vaihtoehtoja kuin Finavian verkostoperiaate
Suomella olisi. Toisessa luvussa tutustutaan haastateltujen ja kirjallisuuden ehdottamiin
toimenpiteisiin, joilla Suomen lentoasemien kannattavuutta voitaisiin parantaa. Timén
jélkeen esitellddn lentoyhteyksien kehittymistd. Ensin tutustutaan kansainvilisten yhte-
yksien kehittymiseen, jonka jdlkeen pohditaan kotimaan yhteyksien kehittymistd. Koti-
maan yhteyksien kehittymisen yhteydessd pohditaan erityisesti muiden litkennemuoto-
jen kehittymisté valitussa aikaikkunassa ja sen vaikutuksia Suomen lentoliikenteelle.

4.1 Lentoasemien omistussuhteiden kehittyminen

Kansainviliset lentoasemat Euroopassa olivat pddasiassa valtioiden tai alueellisten toi-
mijoiden omistuksessa aina 1990-luvulle asti (Doganis 2006, s. 46). Kansainviliset len-
toasemat olivat pddasiassa valtioiden omistuksessa, kun taas pienemmait alueelliset len-
toasemat olivat useimmiten kaupunkeja tai maakuntia vastaavien tahojen omistuksessa.
Néin oli esimerkiksi Manchesterissa, jossa lentoaseman omistivat Manchesterin kau-
punki ja kahdeksan ldhialueen kuntaa sekd Hannoverissa, jossa lentoaseman omistivat
Hannoverin kaupunki ja Ala-Saksin osavaltio. Sdéntelyn vapautuminen toi kuitenkin
mukanaan yksityistdmisen, erityisesti suurille ja kansainvilisille lentoasemille. (Graham
2008, s. 11) Ensimmaiset tdysin yksityistetyt lentoasemat olivat Iso-Britanniassa Lon-
toon alueen kolme lentoasemaa, jotka myytiin tdysin yksityiselle toimijalle, BAA:lle,
vuonna 1987. Téatd kehitystd seurasivat useat maat 1990-luvulta ldhtien. (Oum et al.
2006, ss. 109—-110) Nykyddn lentoasemia omistavat niin valtiot, yksityiset tahot kuin
valtiot yhdessé yksityisten tahojen kanssa (mm. Cullicane 2012, s. 38). Suomen kaltai-
nen verkostoperiaatteella toimiva omistusmalli on Euroopan maista vain Portugalissa ja
Espanjassa (Inspira 2013).

Iso-Britanniassa lentoasemat olivat 1980-luvulla pédasiassa paikallisten tahojen omis-
tuksessa, joskin vuosikymmenen loppupuolella suurimmista lentoasemista tehtiin osa-
keyhtiditd, jotka paikallishallinto omisti. Tdmd mahdollisti kaupallisen toiminnan kehit-
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tamisen ja suurimmalla osalla néistd lentoasemista kaupallisen toiminnan osuus tuotois-
ta nousi. Suuri investointitarve ajoi kuitenkin yhti6itd kohti yksityisid rahamarkkinoita
ja titen yksityistdmistd. Vuonna 2007 Iso-Britannian 26 suurimmista lentoasemasta 18
oli sataprosenttisesti yksityisessd omistuksessa ja 4 tdysin paikallisen hallinnon omis-
tuksessa. Paikallisella hallinnolla oli enemmistdosuus 2 lentoasemalla ja vihemmisto-
osuus | lentoasemalla. Suurin osa Iso-Britannian pienemmisti lentoasemista jii paikal-
lishallinnon omistukseen. Suurimpien lentoasemien yksityistdminen kuitenkin kannatti,
silld keskiméérin ndiden lentoasemien tuotot olivat nousseet huomattavasti vuodesta
1986 vuoteen 2007. (Graham 2008, s. 37—41) Iso-Britannian lisdksi myds Kanadassa
lentoasemia yksityistettiin 1990-luvun taitteessa. Kanadassa valtio ei kuitenkaan luopu-
nut lentoasemien omistuksesta, vaan ainoastaan niiden operatiivisesta toiminnasta. Len-
toasematoimintaa operoivat yhtiot ovat kuitenkin voittoa tavoittelemattomia, mika tekee
Kanadan lentoasemaverkoston toiminnasta ainutlaatuisen. (Gillen 2011, s. 4)

My0s Saksassa lentoaseman omistaa usein erikseen sitd varten perustettu yhtid. Néin on
esimerkiksi Miinchenissé, jossa lentoaseman omistavan yhtion omistus on jakautunut
niin, ettd Baijerin osavaltio omistaa siitd 51 prosenttia, Saksan liittovaltio 26 prosenttia
ja Miinchenin kaupunki 23 prosenttia. (Munich Airport 2013) Frankfurtin lentoaseman
omistava yhtid on listautunut porssiin ja sen omistavat Hessenin osavaltio (31 prosent-
tia), Frankfurtin kaupunki (20 prosenttia), lentoyhtié Lufthansa (8,5 prosenttia), konsult-
tiyhtié Lazard (3 prosenttia) ja rakennusyhtid6 RARE Infrastructure (3 prosenttia). Loput
eli noin kolmannes osakkeista on jakautunut pienempien sijoittajien kesken. (Fraport
2013) Vield 1990-luvulla Frankfurtin lentoaseman omistus oli jakautunut Frankfurtin
kaupungin, Hessenin osavaltion ja Saksan liittovaltion vilille (Graham 2008, s. 11).
Saksan liittovaltio onkin luopunut kokonaan osuudestaan, ja myds Hessenin osavaltio ja
Frankfurtin kaupunki ovat vihenténeet osuuksiaan.

Vastaavaan tapaan kuin Frankfurtin lentoasemalla, Wienin lentoaseman omistus oli
1990-luvun alkuun asti Wienin kaupungin (50 prosenttia), Wienin kaupunkialuetta ym-
pardivan Ala-Itdvallan osavaltion (25 prosenttia) ja Itdvallan valtion (25 prosenttia) kes-
ken jaettu. Investointitarpeista johtuen omistavan yhtion osakepddomaa nostettiin ja
osakkeita laskettiin vapailla markkinoille vuonna 1992. Tdmén jdlkeen yksityisten
osakkeenomistajien osuus lentoaseman omistuksesta oli 27 prosenttia, Wienin kaupun-
gin 37 prosenttia, Ala-Itdvallan osavaltion 18 prosenttia ja Itdvallan valtion 18 prosent-
tia. Kolme vuotta myohemmin Wienin kaupunki ilmoitti halustaan myydé puolet sen
jéljelld olevista osakkeista. Yksityisten sijoittajien osuus omistajissa nousi 49 prosent-
tiin, josta yhden prosenttiyksikon omisti Amsterdamin lentoasema. Amsterdamin lento-
asema toivoi omistajuuden johtavan strategiseen yhteistydsuhteeseen Wienin lentoase-
man kanssa, mutta se luopui suunnitelmastaan vuonna 1998. (Graham 2008, ss. 16-20)
Nykyéén yksityisten sijoittajien osuus lentoaseman omistuksessa on puolet ja valtiolli-
sesta omistuksesta ovat jdljelld endd Wienin kaupunki ja Ala-Itdvallan osavaltio, mo-
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lemmat 20 prosentin osuuksillaan. Tyontekijoiden sdation omistuksessa on 10 prosenttia
osakkeista. (Vienna Airport 2013, s. 48)

Ranskassa lentoasemien yksityistiminen on ollut muuta Eurooppaa hitaampaa. Perintei-
sesti Ranskan lentoasemat omistivat paikalliset kauppakamarit yhdessa valtiollisten ta-
hojen kanssa. Lainsdddantd muutettiin sallimaan lentoasemien yksityistiminen vuonna
2005 ja Pariisin Charles-de-Gaullen lentoasema yksityistettiinkin osittain vuonna 2006.
Samaan aikaan alueellisten lentoasemien roolia muutettiin ja ne jaettiin kahteen ryh-
méédn. Ensimmadiseen ryhméédn kuuluivat 12 térkeintd alueellista lentoasemaa, joista 4
sijaitsee Ranskan merentakaisilla alueilla. Ranskan valtio sdilyi nédiden lentoasemien
maanomistajana, mutta niiden operointia varten perustettiin yhtioitd, joiden omistajina
toimivat alkuun Ranskan valtio, paikalliset viranomaiset ja kauppakamarit. Tdllainen
yhtié perustettiin esimerkiksi Toulousen lentoasemalle, ja sen suurin omistaja 60 pro-
sentin osuudella on Ranskan valtio. Alueen kauppakamari omistaa lentoasemasta 25
prosenttia, maakuntaliitto 5 prosenttia, alueellinen neuvosto 5 prosenttia ja Toulousen
kaupunkialue 5 prosenttia. Ranskan valtion on mahdollista luopua enemmistdosuudes-
taan ja siten mahdollistaa yksityisten sijoittajien osallistuminen lentoaseman toimintaan
vuodesta 2013 ldhtien. Yksityinen omistaminen on mahdollista my0s toiseen ryhméan
nimettyjen 151 lentoaseman kohdalla, joskin julkisen vallan tdytyy silti omistaa enem-
mist0 lentoasemasta. (Graham 2008, ss. 21-23)

Ranskan tapaan suurimmat muutokset Ruotsissa tapahtuivat verrattain myohéan, lopul-
lisesti vuonna 2010. Télloin Ruotsin Ilmailulaitoksesta (Luftfartsverket, LFV) erotettiin
omaksi yksikokseen lentoasemien operoinnista vastaava Swedavia, jonka vastuulle jéi
14 lentoasemaa. Namé 14 lentoasemaa sijaitsevat Tukholman kahta lentoasemaa lukuun
ottamatta vihintdan 250 kilometrin etdisyydelld toisistaan ja niiden vaikutusalue kattaa
ldhes koko Ruotsin. (Swedavia 2013b) Loput Ruotsin yli 40 sddannollisen reittiliikenteen
lentoasemasta siirtyivdt kunnalliseen tai yksityiseen omistukseen. (LFV 2012) Naisti
esimerkiksi Norrkdpingin, Jonkopingin ja LinkOpingin lentoasemat ovat kunnallisessa
omistuksessa ja Orebron lentoaseman omistaa Orebron ld4nin liikenteestd vastaava osa-
keyhtié (Jonkoping Airport 2013; Linkdping City Airport 2013; Norrkdping Flygplats
2013; Orebro Airport 2013). Tukholman toiseksi suurimman lentoaseman, Skavstan,
omistaa 90-prosenttisesti yksityinen operaattori, joka omistaa myos useita muita lento-
asemia ympari Eurooppaa. Loput kymmenen prosenttia lentoasemasta omistaa Nyko-
pingin kaupunki. (Stockholm Skavsta Airport 2013) Helsingborgin lentoaseman taas
omistaa rakennusyhtio PEAB Oy (Angelholm Helsingborg Airport 2013). Loput Ruot-
sin lentoasemista ovat pddasiassa kunnallisessa omistuksessa (LFV 2012).

Edelld esitettyjen esimerkkien avulla voidaan pelkistdd, ettd lentoasemien omistus Eu-
roopassa on tdysin valtiollista, tdysin yksityistd tai valtiollisten ja yksityisten tahojen
yhteisomistusta. Valtiollisessa omistuksessa on useita erilaisia toimintamalleja, joista
verkostoperiaatteella toimiva yksi toimija on vain yksi malli monista. Suomessa Finavia
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voisi ylldpitdd suurinta osaa lentoasemista my0s ilman verkostoperiaatetta, jolloin lento-
asemien rahoitusta tulisi tarkastella uudelleen. Tdmaén liséksi kaupungit ja seutukunnat
voisivat suoraan tai yhtion kautta omistaa lentoasemia. Tdlloin my6s Finavia voisi olla
yksi osaomistaja. Yksityiselld puolella lentoaseman voisi omistaa lentoasemaoperaatto-
ri, jonka pédasiallinen tarkoitus on tuottaa voittoa toiminnallaan. Suomessa tdma tarkoit-
taisi lentoasemien myymistd ulkomaalaisille toimijoille tai uusien yksityisten tahojen
perustamista. Yksityinen taho voisi olla myds Ranskan tapaan kauppakamari tai muu
alueen elinkeinoeldmin jérjestd, jolloin sen toiminta voi aluepoliittisista syistd olla
myo0s voittoa tavoittelematonta. Kauppakamarit ovat kuitenkin voittoa tavoittelevia,
jolloin niiden kiinnostus voi olla rajoittunutta (Skogberg 2013). Niiden liséksi lento-
asemien omistus voisi olla jakautunut valtiollisten ja yksityisten tahojen vilille lukemat-
tomilla eri tavoilla. Kuvaan 31 on vield pelkistetty Suomen nidkokulmasta, millaisia eri-
laisia omistusvaihtoehtoja Suomen lentoasemilla on.

Valtiollinen omistus Yksityinen omistus Valtiollisten ja yksityisten tahojen
*  Valtion suora omistus * Lentoasemaoperaattori | yhteisomistus
*  Valtionyhtio (Finavia) *  Yksityinen sijoittaja *  Valtiollisilla tahoilla enemmistd
e Kunta/Kaupunki * Voittoa tavoittelema- | *  Yksityisilli tahoilla enemmistd
¢  Seutukunta ton jarjestod * Valtio omistaa, mutta yksityinen
* Finavia yhdessa kaupun- yhti6é operoi pitkén aikavélin so-
gin tai seutukunnan kanssa pimuksella

Kuva 31. Lentoasemien erilaisia omistusvaihtoehtoja lajitteluna Suomen ndkokulmasta
(mukailtu lihteestd Gillen 2011, s. 4).

Oum et al. (2006) tutkivat kuvassa 31 esitettyjen lentoasemien omistustyyppien kannat-
tavuutta vertailemalla keskendén 116:ta maailman suurimpiin kuuluvaa lentoasemaa. He
jakoivat valtiollisen omistuksen valtion suoraan omistukseen, valtionyhtion omistuk-
seen ja useamman valtiollisen tahon yhteisomistuksen. Yhteisomistuksen he jakoivat
valtiollisten tahojen enemmistdomistukseen, yksityisten tahojen enemmistdomistukseen
ja valtion omistukseen, jossa yksityinen taho vastaa operoinnista. Heiddn saamien tulos-
ten mukaan lentoasemien, joiden omistuksen enemmisto oli yksityisilld omistajilla, voit-
tomarginaalit olivat huomattavasti muita lentoasemia suuremmat (56 prosenttia). Toi-
seksi suurimmat voittomarginaalit olivat yksityisilld lentoasemaoperaattoreilla (39 pro-
senttia), valtionyhtidilld (36 prosenttia) ja suoralla valtionomistuksella (31 prosenttia).
Usean valtiollisen tahon yhteisomistuksen voittomarginaali oli 23 prosenttia ja valtion
enemmiston yhteisomistuksen 20 prosenttia. (Oum et al. 2006, s. 119) Suomen kannalta
tamé tarkoittaa sitd, ettd siirtyminen valtiollisten ja yksityisten tahojen yhteisomistuk-
seen niin, ettd yksityisilld tahoilla olisi enemmistd, voisi parantaa joidenkin lentoasemi-
en kannattavuutta. Seuraavaksi parhaat vaihtoehdot olisivat yksityinen lentoasemaope-
raattori, valtionyhtion omistuksen sdilyttiminen ja suora valtion omistus. Siirtymisti
usean valtiollisen tahon yhteisomistukseen tai valtiollisen tahon enemmistéomistukseen
tulokset puoltavat kaikista vahiten.
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Lentoaseman toiminnan tehokkuuden suhteen Oum et al. (2006, s. 120) eivit loyténeet
tilastollista yhteyttd tukemaan yksityisenemmistoisten lentoasemien parempaa kannatta-
vuutta, joten he uskoivat sen johtuvan yksityisten tahojen halusta panostaa lentoasemien
kaupalliseen ja muuhun lentotoimintaan liittymattdméaén toimintaan valtiollisia tahoja
enemmain. Suomessa tdma tarkoittaisi sitd, ettd yksityistiminen parantaisi kannattavuut-
ta siis vain silloin, kun kaupallista toimintaa lentoasemilla saataisiin kasvatettua. Tati
taas ei ohuista matkustajavirroista johtuen voida pitdé realistisena vaihtoehtona kaikilla
lentoasemilla (mm. Sundstrom 2013). Yllattdvéksi tutkimustulokseksi Oum et al. (2006,
s. 120) nimesivit sen, ettd valtionyhtididen tehokkuus oli korkeampi kuin sellaisten yh-
tididen, joissa valtiollinen taho omisti enemmistdn. He suosittelivatkin valtiota tai valti-
onyhtiotd luopumaan kerralla enemmistdomistuksestaan tai pitiméién sen sataprosentti-
sesti itsellddn. Yleisesti ottaen he totesivat tulostensa perusteella, ettd lentoasemien yksi-
tyistdiminen ei ole lisdnnyt toimialan tuottavuutta toivotulla tavalla (Oum et al. 2006, s.
120).

Dieke & Barros (2007) tutkivat Italian lentoasemien tehokkuutta ja totesivat, ettd suu-
remmat lentoasemat olivat pienempié tehokkaampia, mutta se selittyi mittakaavaedulla.
Heidédn tutkimuksensa mukaan myos tdysin yksityisessd omistuksessa olevat lentoase-
mat olivat tehokkaampia kuin osittain yksityisessd omistuksessa olevat, minkd he us-
koivat johtuvan valvonnan puutteesta sen suhteen, toimiiko lentoaseman johto valtion
hyvéksi. Cullicane et al. (2012) tutkivat lentoasemien yksityistdmisen lisdksi myds sa-
tamien yksityistdmistd ja he tulivat lopputulokseen, ettd molempia on tutkittu liian vé-
hén, jotta johtopddtoksid yksityistimispddtdsten onnistumisesta tai epdonnistumisesta
voitaisiin vield tehdd. He kuitenkin toteavat, ettd tdydellinen yksityistiminen ndyttéisi
lisddvén taloudellista kannattavuutta erityisesti sellaisilla alueilla, joilla yritystoiminta
on kehittynyttd ja ldpindkyvéa eli juuri Suomen kaltaisissa kehittyneissd maissa. (Culli-
cane et al. 2012, s. 46) Tuloksia arvioidessa tulee kuitenkin huomioida, ettd ne on saatu
tutkimalla péddasiasiassa suuria ja kansainvilisid lentoasemia, kun taas suurin osa Suo-
men lentoasemista on pienid alueellisia lentoasemia. Talloin tulokset eivét valttdmatta
ole vertailukelpoisia.

4.2 Lentoasemien kannattavuuden parantaminen

Konsulttiyritys Inspira (2013) on tutkinut Finavian omistamia lentoasemia taloudellises-
ta nidkokulmasta ja toteaa siviili-ilmailun lentoasemista ainoastaan Helsinki-Vantaan
olevan itsendisesti kannattava. Muita lentoasemia ylldpidetddn Helsinki-Vantaan lento-
aseman tuloilla noin 22 miljoonan euron edestd vuosittain. Inspira (2013) ei kuitenkaan
kerro, kuinka suuri osa kustannuksista kohdistuu millekin lentoasemalle, koska tulokset
on esitetty suhdelukuina. Helsinki-Vantaan tulojen kohdalla ei mydskdén ole eroteltu
mika osuus tuloista tulee minkékin maakuntalentoaseman ja Helsinki-Vantaan vélisesti
litkenteestd, jolloin ei voida arvioida yksittdisen lentoaseman tarkeyttd koko verkoston
taloudelle. Huomioimatta ovat jaineet my0s lentoasemien alueillensa katalysoimat vai-



65

kutukset, jotka olisi valttimétontd huomioita ainakin silloin, kun asiaa tarkastellaan ko-
ko Suomen talouden ndkokulmasta (Sundstréom 2013). Lentoasemien toimintaa olisi
kuitenkin toivottavaa saada kannattavammaksi ja perinteisesti kannattavuutta voidaan
parantaa kahdella tavalla: lisddmélld toiminnan tuottoja tai vdhentdmalld sen kustannuk-
sia. Tuottoja lisddvid toimenpiteitd tissd tapauksessa ovat lentoliikenteen tai kaupallisen
toiminnan lisdéminen lentoasemalla, kun taas kustannuksia voidaan véhentdd teknologi-
sen kehityksen sekd erilaisten uudelleen jérjestelyiden avulla. (Skogberg 2013)

Lentoyhteyksien lisdéntyminen Suomessa riippuu pitkélti lentoliikenteen ja matkustuk-
sen yleisestd kysynndsté, johon yksittdisen lentoaseman on suuressa mittakaavassa vai-
kea vaikuttaa. Osa asiantuntijoista kuitenkin uskoi, ettd alueellinen omistus mahdollis-
taisi lentoasemille nykyistd verkostoperiaatetta paremmat mahdollisuudet vaikuttaa len-
totarjontaan. Ensinnédkin se mahdollistaisi paremman profiloitumisen, jolloin lentoase-
mia voitaisiin kehittdé alueellisista tarpeista nykyistd paremmin. Lentoasema voisi pro-
filoitua esimerkiksi lentoasemalla operoivien lentoyhtididen mukaan eli sen mukaan
operoidaanko lentoasemalla péddasiassa reittilitkennettd vai tilauslentoliikennettd. Tal-
16in lentoasema keskittyisi joko litkematkustajiin tai vapaa-ajanmatkustajiin kohdeseg-
menttinddn. Lentoasema voisi profiloitua my0s rahtilentoasemana, sillda Suomessa ei ole
yhtdin selkedd rahtilentoasemaa vaan suurin osa rahdista kulkee matkustajalentokoneis-
sa Helsinki-Vantaan kautta (Suominen 2013). Mékisen (2013) mukaan timé johtuu kui-
tenkin juuri rahtilentoaseman puuttumisesta eiké rahdin tarpeesta litkkua matkustajalen-
tokoneissa. Hdnen mukaansa Suomessa olisi tilaa ainakin yhdelle rahtilentoasemalle,
koska matkustajat ja heihin liittyvit toimet ovat lentoasemalle suurin kuluerd. Rahtilen-
tojen pyOrittiminen sen sijaan ei aiheuta yhté suuria kustannuksia.

Alueelliseen omistukseen siirtyminen poistaisi ainakin osan lentoasemista verkostoperi-
aatteen piiristd. Talloin lentoasemien rahoitusta tulisi tarkastella uudestaan, silld ei ole
selvdd, pystyisikd valtio EU-lainsddddnnon takia tukemaan taloudellisiin vaikeuksiin
joutunutta lentoasemaa, jos verkostoperiaate purettaisiin (Jaiskeldinen 2013). Verkosto-
periaatteen purkamisen etuna olisi kuitenkin lentoaseman mahdollisuus maératd itse
laskeutumismaksunsa, silld nykyisessd jirjestelmissa Finavian kaikilla lentoasemilla on
verkostoperiaatteesta johtuen sama laskeutumismaksu. Sundstrom (2013) uskookin, ettd
laskeutumismaksujen alentamisella lentoliikenteen tarjontaa maakuntalentoasemilla
voitaisiin lisdtd. Tamé taas lisdisi kysyntdd, jolloin “positiivinen kierre” olisi valmis.
My®ds lentoasema hyotyisi tdstd lopulta, silld Skogberg (2013) kertoo joitakin vuosia
sitten arvioineensa, ettd yhden lennon operointi vaatii noin 25 henkilén tyopanoksen,
kun taas 5-6 lennon noin 30 henkil64 ja 30 lennon noin 50 henkild4. Tarjonnan lisddn-
tyminen lentoasemalla lisdisi siis mittakaavaetua. Tulee kuitenkin huomioida, ettei tar-
jontaa voida lisdtéd rajattomasti, silld Suomessa kysyntd on suurin maakuntalentoasemien
tarjonnan maédradva tekijd. Lisdksi jos kysyntd lisddntyy, on se pois joltain muulta lii-
kennemuodolta, pddasiassa juna- ja henkildautoliikenteeltd (Sundstrom 2013).



66

Starkie (2012, s. 40) uskoo, ettd tulevaisuudessa lentoasemat ja lentoyhtidt tekevit yha
laheisempadd ja pidempiaikaisempaa strategista yhteistyotd. Yksi tdllainen tapa on mai-
nossopimukset, joissa lentoyhtid sitoutuu mainostamaan kyseistd aluetta ja lupaa tietyn
vihimmaiismédrdn matkustajia saapuvan alueelle seuraavien vuosien aikana (Graham
2008, s. 289). Tadtd voidaan pitdd yhtend keinona lisdté tietyn lentoaseman matkustaja-
méérid. Suomessa Lappeenrannan kaupunki ja paikalliset yritykset ovat tukeneet lento-
asemalleen litkkenndivid yhtiditd (Savolainen 2013), ja titd tukea voidaan pitdd markki-
nointitukea vastaavana tukimuotona. Muualla Suomessa lentoliikennettd on pddasiassa
tuettu, jotta reittiyhteys Helsinki-Vantaan lentoasemalle on saatu lentoyhtidlle kannat-
tamattomista matkustajamairistd huolimatta sdilytetty. Esimerkiksi Varkauden ja Sa-
vonlinnan lentoasemilla Suomen valtio yhdessé kyseisten kaupunkien kanssa on tukenut
reittiyhteyttd verovaroin, jotta toiminta pysyy lentoyhtiélle kannattavana ja téten lento-
litkenne alueella sdilyy. (Liikenne- ja viestintiministerid 2013c) Vaikka lentoliikenteen
tulisi pidemmélld ajanjaksolla olla itsendisesti kannattavaa, voidaan joillakin alueilla
myoOs ndhdé, ettd lentoasema katalysoi alueelle niin paljon taloudellista hyvinvointia,
ettd sen ylldpito on kannattavaa (Sundstrom 2013). Talloin tulisi kuitenkin miettid, kuka
vastaa lentoaseman kustannuksista (Savolainen 2013).

Lentoaseman tuottoja voidaan lisdtd my0s lisddmaélld kaupallista toimintaa. Kaupallisen
toiminnan tuottavuus lentoasemilla perustuu ennen kaikkea suuriin ithmisméériin. Suo-
messa pelkkd lentoasematoiminta ei tuo riittdvid ihmisvirtoja muualle kuin Helsinki-
Vantaan lentoasemalle, jolloin muilla lentoasemilla ihmisvirtoja voitaisiin lisdtd kehit-
tamélld lentoasemaa ja sen ympdristod houkuttelevammaksi myds muulle toiminnalle.
(Skogberg 2013) Esimerkiksi Kuopiossa lentoaseman ympéristoon on tavoitteena saada
tulevaisuudessa rakennettua toimistoja, yleisilmailutiloja, urheiluhalli, vesimoottoriur-
heiluvarikko sekd mydhemmin myds hotelli. Myds lentoaseman Non-Schengen aluetta
halutaan laajentaa ja terminaalin eteen rakentaa parkkitalo. (Savon Sanomat 2013) To-
teutuessaan toimistotilat lisdisivét lentoliikennettd tarvitsevien yritysten sijoittumista
alueelle ja harrastepalvelut toisivat jatkuvia ihmisvirtoja alueelle. Ndmé odotettavasti
lisdisivit litkenneyhteyksid lentoasemalle ja samalla mahdollistaisivat nykyistd enem-
mén muutakin toimintaa, kuten esimerkiksi ravintola- ja kahvilatoimintaa. Myds Non-
Schengen alueen laajentaminen pyrkii lisddmaéén lentoaseman myyntitoimintaa ja kaikki
ndmi toimet toisivat lisdtuloja lentoaseman omistajalle.

Tulevaisuudessa lentoasemat muistuttavatkin yhd enemmén liike- ja kauppakeskittymid,
joissa terminaalitoiminta on vain yksi, melko ndkyméton osa muiden joukossa. Talloin
lentoasemalta 10ytyvidt kaikki tarvittavat palvelut, ja sinne saavutaan matkustamisen
liséksi esimerkiksi tekemédn ostoksia, harrastamaan sekd viettdiméén vapaa-aikaa. Kau-
pallisista lahtokohdista kehitetty lentoasema ei siis vastaisi endd nykymuotoista termi-
naalia vaan se olisi enemmaén liikenteen ja palveluiden kohtaamispaikka, jolta on mah-
dollista myds lentdd. (Virkkunen 2013) Kasarda (2013) on jo 2000-luvun alkupuolella
visioinut lentoasemien kehittyvdn vield enemmaén kaupallisista 1dhtokohdista ja uskoo
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tulevaisuuden lentoasemien olevan aerotropolikseja, lentoasemakaupunkeja. Hinen
visionsa mukaan tulevaisuuden suurkaupungit ovat keskittyneet lentoasemien ympdrille,
kuten ne ovat aikoinaan kehittyneet satamien ja rautatieasemien ympdérille. Télloin kau-
pungin keskidssi olisi kauppakeskusmainen lentoasema, ja sen ympérilld lentoliikennet-
td tarvitsevat yritykset. Hieman kauempana sijaitsisivat yliopistot ja asuinrakennukset
sekd vapaa-ajan palvelut. Tie- ja ratayhteydet suunniteltaisiin lentoasemille johtaviksi ja
matkapituuksien sijaan keskityttiisiin tdrkeiden pisteiden vilisten matka-aikojen lyhyy-
teen sekd liikkkumisen sujuvuuteen alueella. Lentoasema ei olisi endd vain portti maail-
malle vaan se toimisi omana kaupunkinaan. (Kasarda 2013) Lentoasemakaupunkien
kehittymistd voivat kuitenkin rajoittaa lentoliikenteen riippuvuus fossiilisista polttoai-
neista sekd turvallisuuteen liittyvét epdvarmuudet ja siitd johtuva terroriuhka. (Charles
et al. 2007, s. 1010) Haastatellut asiantuntijat eivdt mydskdén pitaneet sellaisten kehit-
tymistd Suomeen mahdollisena tdmén tutkimuksen aikaikkunassa.

Suomen lentoasemien kaupallisen toiminnan kehittdmisen osalta tulee muistaa ohuet
matkustajavirrat, jolloin lentoasemien ihmisvirtoja ja titen kaupallista toimintaa ei voida
kehittid rajattomasti. Jokaisesta Suomen lentoasemasta ei siis pystytd tekemiin suurta
vapaa-ajanviettokeskusta, jonka tuloilla pystyttdisiin ylldpitdméén tappiollista lentoase-
matoimintaa. Téllaiset lentoasemainvestoinnit vaativat myos suurta pddomaa, eivitki
mahdolliset tuotot riittdisi joka paikassa kattamaan investointeja. (Skogberg 2013) Li-
saksi niilld alueilla, joilla litkkematkustus on pddosassa, ainakaan nykytyylisen kaupalli-
sen toiminnan kehittdminen ei véalttaiméttd ole paras tapa parantaa kannattavuutta, silld
litkematkustajat arvostavat mahdollisimman nopeaa ja sujuvaa siirtymisti lentokonee-
seen eivitkd hyddynni kaupallisia palveluita samassa mdérin kuin vapaa-ajan matkusta-
jat. Tdllaisilla lentoasemilla kustannusten karsiminen lienee tehokkaampi tapa parantaa
kannattavuutta. (Sundstrom 2013)

Nékyvin tapa karsia Suomen lentoasemaverkoston kustannuksia on keskittdd lentoase-
matoimintaa ja titen vihentdd lentoasemien médrdd. Lentoasematoiminnan keskittdmi-
sen etuna olisi sisédisen kilpailun viheneminen seké tietyn alueen liikennevirtojen keskit-
tyminen yhdelle lentoasemalle, jolloin lentoyhteyksien kysynté tiltd lentoasemalta kas-
vaisi. Télloin lentoaseman tarjonta laajenisi, mikd hyodyttéisi kaikkia lentoaseman vai-
kutuspiirissd olevia matkustajia. Edellytyksend tdmin toteutumiselle kuitenkin olisi, ettd
lakkautettujen lentoasemien alueilta siirryttdisiin kdyttaméan uutta l&hilentoasemaa yhti
paljon kuin lakkautettua lentoasemaa olisi kaytetty. Tdmai taas edellyttdd matkaketjujen
sujuvoittamista ja nopeuttamista, miké taas voi joillakin alueilla vaatia suuriakin inves-
tointeja alueen tie- ja rataverkkoon. Keskittiminen toisi kuitenkin kustannussddstoja
Finavialle, jolloin se pystyisi investoimaan jdljelle jdédneisiin lentoasemiin nykyisti
enemmain ja mahdollisesti myds parantamaan liikenneyhteyksid lentoasemille. Myds
kaupallista toimintaa voitaisiin kehittdd kasvaneiden liikennevirtojen takia. Keskittdmi-
nen edellyttdisi kuitenkin aitoa yhteistyoté eri alueiden vélilld, jotta jéljelle jddneet len-
toasemat pystyisivit aidosti palvelemaan laajempaa aluetta (Haapasalo 2013).
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Lentoasematoiminnan keskittdmiseen liittyy myds haittoja. Ensinndkin valtion tulisi
ottaa kantaa siihen, mitkd lentoasemat, ja titd kautta talousalueet, ovat sille tirkeita.
Lentoasemien lakkauttaminen johtaisi alueiden epdtasa-arvoistumiseen nykytilanteeseen
verrattuna, mikéli matkaketjujen parantamiseen ei investoitaisi riittdvéasti. Erityisesti
kansainvilisid yhteyksid tarvitsevat yritykset voisivat siirtdd toimintaansa véhitellen
ldhemmaksi lentoasemia ja tdlloin kaikki lentoliikenteen katalysoimat talousvaikutukset
alueilta hévidisivéit. (Sundstrom 2013) Niilld alueilla, jonne keskittymistd tapahtuisi,
kasvaisi alueen hintataso lisddntyneen kysynnén takia. Tdma taas heikentdisi Suomen
kansainvalistd kilpailukykya. (Virkkunen 2013) Jos taas nykyinen palvelutaso halutaan
sdilyttdd, vaatisi se suuria investointeja tie- ja rataverkkoon. Toisin kuin lentoasemat,
joille riittdd pelkistden kolme kilometrid kiitotietd, tarvitsevat tiet ja raiteet miljardiluo-
kan investointeja korvatakseen lentoliikenteen (Sundstrom 2013). Toki voidaan ajatella,
ettd tie- ja ratainvestoinnit palvelevat aluetta myds muulla tavalla kuin lentoliikenteen
korvaajana (Savolainen 2013). Talld hetkelld lentoasemaverkoston ylldpito on Finavial-
le tappiollista noin 22 miljoonaa euroa vuosittain, mikd on todella véhin siihen verrat-
tuna mitd investoinnit tie- ja rataverkkoon maksaisivat valtiolle (Jadskeldinen 2013).
Lentoasemien keskittdminen voikin tulla Suomen taloudelle huomattavasti paljon kal-
liimmaksi kuin lentoasemien ylldpitdminen, kun tarkastellaan asiaa koko Suomen talou-
den ndkokulmasta (Sundstrom 2013).

Yksi teknologisen kehityksen mahdollistama sddstokohde lentoasematoiminnassa olisi
lennonjohtopalvelut. Kaikilla lentoasemilla ei tarvitse nykyisilld liikkennemairilld olla
jatkuvasti lennonjohtohenkildstod, silld AFIS-jarjestelmd mahdollistaa laskeutumisen
niin, ettd jarjestelma ldhettdd lentdjélle informaatiota, jonka perusteella lentdjd pystyy
laskeutumaan ilman varsinaista lennonjohtoa. Jarjestelmdd hyddynnetdén jo nyt pie-
nemmilléd lentoasemilla, kuten Seindjoella ja Kuusamossa, mutta se voitaisiin laajentaa
koskemaan kaikkia muitakin lentoasemia vihemmain liikenndityind aikoina, kuten disin
ja juhlapyhini. (Skogberg 2013) Kaikki lentoyhtiét eivét kuitenkaan suostu litkenndi-
méén lentoasemille, joilla ei ole lennonjohtoa (Savolainen 2013). Joillakin alueilla voi-
taisiin tilloin keskittdd lennonjohtoa, jolloin yhdestd paikasta voitaisiin tutkien ja kame-
roiden avulla ohjata useamman lentoaseman liikennettd (Skogberg 2013). Myos siirty-
minen GPS—navigointiin tutkien ja radionavigoinnin sijaan tuo sddstdd toimialalle
(Sundstrom 2013).

Muutama haastateltava nosti esille myds mahdolliseksi sddstokohteeksi sotilasilmailun,
joka heiddn arvioidensa mukaan on Finavialle alikatteista. Konsulttiyhtid Inspiran
(2013) selvityksen mukaan sotilaslentoasematoiminta ei kuitenkaan ole Finavialle tap-
piollista vaan Puolustusvoimat maksaa toiminnasta omakustannushinnan, jolloin ky-
seessd lienevit eroavaisuudet sotilaslentotoiminnan kustannusten laskentatavassa. Inspi-
ran (2013) selvityksessd kuudesta tappiollisemmasta lentoasemasta kuitenkin kolme oli
yhteistoimintalentoasemia. Sotilaslentotoiminnan siirtdminen pois Finavialta esimerkik-
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si Puolustusvoimille mahdollistaisi Finavian keskittymisen siviili-ilmailuun paremmin,
vaikkei se valttimattd kustannuksia vihentéisikdin. My6s 1dhinnd harraste- ja koulutus-
kiytossd olevan Helsinki-Malmin lentoaseman omistuksen siirtdiminen muille tahoille
helpottaisi Finavian keskittymisté siviili-ilmailuun. Néiden lisdksi Finavian taloutta ra-
sittaa myOs lentoliikenteen erilainen asema verrattuna muihin liikennemuotoihin Suo-
messa. Liikennevirasto vastaa niin maanteiden, rautateiden kuin vesivéylisti yllapidosta
kun taas Finavia vastaa lentoasemien ylldpidosta. Muita véylid rahoitetaan siis verova-
roista kun taas lentoasemien yllépito kustannetaan lentoasemien tuotoilla. (Sundstrém
2013) Samoin Finavian vastuulla on lennonjohtotoiminta, mika esimerkiksi Ruotsissa ei
kuulu Swedavian vastuulle vaan siitd vastaa valtiollinen IImailulaitos LFV (LFV 2012).

4.3 Kansainvalisten lentoyhteyksien kehittyminen

Lentokonevalmistajat Airbus (2012, s. 87) ja Boeing (2012, s. 3) ennustavat lentoliiken-
teen kasvun Euroopassa olevan keskiméérin 4,1 prosenttia vuodessa vuoteen 2031 asti.
Heidén arvionsa perustuvat oletukseen Euroopan bruttokansantuotteen keskiméaaréisesti
1,9 prosentin vuosittaisesta kasvusta, joka alkaisi vuoden 2015 tienoilla (Airbus 2012, s.
80; Boeing 2012, s. 3). Euroopan komissio (2013) on ennustanut Euroopan Unioniin
kuuluvien maiden bruttokansantuotteen kasvun olevan -0,1 prosenttia vuonna 2013 ja
1,4 prosenttia vuonna 2014. Ennusteet néyttdisivét tukevan Airbusin ja Boeingin kas-
vuennusteita. Suomen bruttokansantuotteen Euroopan komissio (2013) ennustaa kasva-
van 0,3 prosenttia vuonna 2013 ja 1,0 prosenttia vuonna 2014, jolloin Suomen lentolii-
kenteenkin kasvu lienee hieman lentokonevalmistajien ennustuksia maltillisempaa. On
kuitenkin hyva huomioida, ettd lentoliikenteen kasvuennusteet ovat lentokonevalmista-
jien tekemid ja juuri he hyotyvit toimialan uskosta kasvuun.

Haastatellut asiantuntijat uskoivat kansainvélisten lentoyhteyksien lisdéntyvin tulevai-
suudessa. Suomesta matkustettaneen tulevaisuudessakin vapaa-ajan matkoille ulkomail-
le, koska ilmasto-olosuhteet luovat pysyvii kysyntda yhteyksille lampimimpiin maihin
(Méki-Franti 2013). Suurinta kasvua Suomen lentoliikenteelle tuonee Helsinki-Vantaan
lentoaseman kansainvélisen liikenteen kasvu ja erityisesti sen vaihtomatkustajat. Sol-
mupisteend pysyminen ja kasvaminen vaativat kuitenkin jatkuvaa kehitysti ja investoin-
teja, eikd missddn nimessid tule ilman niitd (mm. Suominen 2013). Myds lentokoneval-
mistaja Airbus (2012, s. 87) uskoo Euroopan lentoliikenteen kasvun perustuvan pédasi-
assa Euroopan ja muiden mannerten vélisiin reitteihin, silld sen mukaan Euroopan sisé-
markkinat ovat hyvin saturoituneet. Haastatellut asiantuntijat uskoivat erityisesti Lapin
matkailun ja tatd kautta kansainvilisten tilauslentojen midrdn pohjoisen lentoasemilla
kasvavan entisestddn. Lapin lisdksi my0s pddkaupunkiseutu ja Itd-Suomi lienevit tule-
vaisuudessakin Suomen matkailun vahvat painopisteet. Erityisesti kasvua odotetaan
aasialaisista ja vendldisistd matkailijoista sekd niin kutsutuista “moderneista humanis-
teista”, jotka ovat paljon matkustaneita, varakkaita ja kielitaitoisia turisteja. (Méki-
Franti 2013)
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Kansainvilisen liikematkustuksen kasvuun Suomessa uskottiin myds, joskin kasvun
suuruus riippuu talouden suhdanteista vapaa-ajan matkustusta enemmén. Yha harvempi
suomalainen yritys eldd endd kotimaan markkinoista, ja erityisesti tarve matkustaa l&hi-
alueille, kuten Pohjoismaihin ja Baltiaan lisddntyy (Sundstrdom 2013). Myds Aasian
kasvava markkina lisdd liitkennettd Aasian suunnalle (Suominen 2013). Haastatellut asi-
antuntijat uskoivat Helsinki-Vantaan sdilyvin Aasian liikenteen solmupisteend suoma-
laisten litkematkoilla, mutta osa haastateltavista uskoi suorien lentoyhteyksien lihialu-
eille lisddntyvin, erityisesti Linsi-Suomessa. Monilla maakuntalentoasemilla kansainva-
lisen liikenteen mddrd on viimeisen 17 vuoden aikana moninkertaistunut (Finavia
2013Db), jolloin on hyvin mahdollista, ettéd se jatkaa kasvuaan myos seuraavan 17 vuoden
aikana. Paikalliset kauppakamarit juurikin Lénsi-Suomessa toivoivat alueillensa enem-
mén suoria yhteyksid Eurooppaan, mutta myds hyvid yhteyksid Helsinki-Vantaan lento-
asemalle arvostettiin sen tarjoamien Aasian jatkoyhteyksien takia. Itd-Suomessa taas
oltiin enemmén tyytyvéisid nykytilaan ja toivottiin hyvid yhteyksid Helsinki-Vantaan
lentoasemalle my®s tulevaisuudessa. Lentorahdin méérin uskottiin jonkin verran kasva-
va, koska korkean teknologian teollisuuden tuotteiden viennin ennustetaan lisddntyvéan
nykyisestddn (Virkkunen 2013). Muun muassa cleantech-teollisuuden uskotaan lisddvéan
vientidén tulevaisuudessa (Haapasalo 2013).

Suomen kansainvélisen liikenteen yksi kulmakivi on Siperian ylilento-oikeus, jonka
peruuntuminen olisi suuri isku Finnairin Aasian liikenteelle ja titd kautta Helsinki-
Vantaan lentoaseman solmupisteasemalle. Ylilento-oikeuden peruuntuminen tarkoittai-
si, ettei Finnair voisi endd operoida Vendjdn ilmatilassa, vaan lennot Aasiaan tulisi len-
tad pidempéad reittid. Télloin Finnair menettdisi nykyisen kilpailuetunsa eli sen, ettd se
pystyy operoimaan Aasiaan ja takaisin 24 tunnin sisilld. (Suominen 2013) Padstorajoi-
tusten ei juuri uskottu vaikuttavan toimialan kasvuun, silli mahdollisten uusien rajoitus-
ten uskotaan antavan toimijoille riittdvin pitkdt sopeutumisajat, kuten tdhénkin asti on
tapahtunut. Sen sijaan lentoliikenteen melurajoitukset voivat vaikuttaa toimintaan huo-
mattavasti. (Sundstrom 2013) Euroopassa joidenkin lentoasemien ydaikaista liikennetti
on jo rajoitettu ja monet lentoasemat sulkeutuvat kymmenen tai yhdentoista aikaan illal-
la ja avautuvat taas kuuden tai seitsemdn aikaan aamulla (Skogberg 2013). Suomen
kannalta lentoasemien sulkeutuminen on ongelmallista maantieteestd johtuen, silld Eu-
roopasta illalla 1dhtevét lennot ovat perilld aikaerosta johtuen myShemmin kuin ne olisi-
vat lantisemmassd Euroopassa (Suominen 2013). Teknologinen kehitys voi kuitenkin
helpottaa tilannetta, koska jokaisen sukupolven lentokoneet ovat olleet edeltéjiéén hil-
jaisempia (Sundstrom 2013). Myds Euroopan komissio (2011, s. 15) uskoo, ettid vuoteen
2050 mennessd lentokoneiden aiheuttama melu olisi vdhentynyt 65 prosenttia teknolo-
gisen kehityksen ansiosta.

Suomessa Trafi kuitenkin pohtii parhaillaan (syyskuu 2013) Helsinki-Vantaan lento-
aseman yoOaikaisen liikenteen rajoittamista (Trafi 2013b). Jos rajoitukset tulisivat voi-
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maan, koskisivat ne tietyn melutason ylittdvid laajarunkoisia suihkukoneita. Laskeutu-
misten médrd ei myOskddn saisi lisdéintyd nykytasosta, jolloin joitakin lisdrajoituksia
jouduttaisiin mahdollisesti tekemidn. Pelkédstdén rahtia kuljettavat suihkukoneet eivit
saisi litkkenndidd yoaikaan, joksi on mééritelty klo 00:30—05:30. (Finavia 2012b, s. 1)
Rajoitus on heréttinyt vastustusta, koska sen voimaantulo estdisi muun muassa posti-
lennot Helsinki-Vantaan lentoasemalta Pohjois-Suomeen, eiké Itella pystyisi enédd toi-
mimaan postilain asettamien aikatauluvelvoitteiden mukaisesti. Muut litkennemuodot
eivdt ole riittdvin nopeita ja muun lentoaseman kuin Helsinki-Vantaan kdyttdminen
vaatisi kalliita investointeja, silld vaadittava infrastruktuuri on olemassa vain Helsinki-
Vantaan lentoasemalla. Liséksi Helsinki-Vantaan lentoasema on kansainvilisen postin
solmukohta. (Suominen 2013) Erityisesti ydaikainen melu hiiritsee lentoaseman léhi-
alueen asukkaita ja tehtyjen mittausten ja kyselyiden perusteella lentomelu koetaan hii-
ritsevdmpdnd kuin moottoriteiden melun, vaikka mittaustulosten perusteella lentomelu
alueella on maantiemelua pienempdi. Témé johtunee melun luonteesta: lentokone aihe-
uttaa yksittdisen ddnen, kun taas moottoritien melu on luonteeltaan jatkuvaa. (Savolai-
nen 2013)

Kansainvilisilld yhteyksilld muut liikennemuodot eivit juuri uhkaa lentoliikennettd.
Suurnopeusjunayhteyksid voitaisiin kehittdd Venéjélle ja Ruotsiin, mutta timéa vaatisi
vastaavaa kehitystd myos molemmissa maissa. Teoriassa padkaupunkiseudulta Tukhol-
maan voisi kuitenkin matkustaa Tornion kautta noin kuudessa tunnissa. Suomessa ja
Ruotsissa on kuitenkin kdytdssd eri levyiset raiteet, mikéd kdytdnndsséd edellyttdd junan
vaihtoa rajalla. Suomen nykyinen rataverkko ei myoOskédn télld hetkelld kestd suurno-
peusjunien nopeutta. Lisdksi ratainvestoinnit ovat miljardi-investointeja ja niiden toteut-
taminen on raskaasta infrastruktuurista johtuen hidasta (Jadskeldinen 2013). Kansainva-
listen suurnopeusjunayhteyksien toteutumista pidettiinkin kustannus- ja aikataulusyisti
mahdottomana vuoteen 2030 mennessi ja tdstd syystd lentoliikenteen uskottiin sdilytta-
vén asemansa kansainvélisessd litkenteessd. My0Oskédn tietoliikenteen kehittymisen ja
sitd kautta videopuheluiden ei uskottu korvaavan tai edes huomattavasti vihentdvin
litkematkustusta, koska erityisesti asiakkaiden kanssa yrityksen arvostavat henkilokoh-
taista kontaktia ja ldsndoloa (Maki-Frinti 2013).

44 Kotimaan lentoyhteyksien ja matkaketjuyhteistyon
kehittyminen

Kotimaan liikenteesséd lentoliikenteelld on Suomessa kaksi roolia: pelkdstddn sisdinen
matkustus sekd syottoliikkenne Helsinki-Vantaan lentoasemalle. Molemmissa lentolii-
kenteen merkitys kasvaa mitd pidemmistd etdisyyksistd on kysymys. Liséksi matkan
tarkoitus vaikuttaa liikennemuodon valintaan, silld vapaa-ajan matkustajat kayttavit
herkimmin halvinta matkustusmuotoa, kun taas litkematkustajille on tdrkedd palata
tyomatkalta vield illaksi kotiin. (Sundstrom 2013) Haastatellut asiantuntijat arvioivat,
ettd jos muut liikkennemuodot, padasiassa junaliikenne, eivét kehity merkittdvésti nykyi-
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sestd tasosta, kotimaan lentoyhteydet sédilyvét nykyiselld tasolla. Niiden méérén ei us-
kottu juuri lisddntyvan, koska kotimaan lentoliikenteen matkustajaméérit ovat pysyneet
samalla tasolla jo vuosikausia (Finavia 2013b). Reittiyhteyksien Helsinki-Vantaan len-
toasemalle uskottiin sdilyvin niilld alueilla, joilla ne nytkin ovat vahvat. Sen sijaan on-
gelmissa olevien alueiden ei uskottu pystyvin tulevaisuudessakaan yllépitimédn reitti-
litkennettd ilman alueellista tukea. Uusien reittiyhteyksien syntyyn ei uskottu. Suomen
sisdisen lentoliikenteen uskottiin pysyvéin nykyisen tapaisesti Helsinki-keskeisend eikd
kotimaan lentoyhteyksiin, joissa toinen pédtepiste olisi muu kuin Helsinki-Vantaan len-
toasema, juuri uskottu.

Kotimaan sisdisessé liikkenteessd suurnopeusjunat voisivat teoriassa korvata lentoliiken-
teen pitkilld matkoilla, silld ne mahdollistaisivat matkustamisen Oulusta Helsinkiin rei-
lussa kahdessa tunnissa ja Rovaniemeltd alle kolmessa tunnissa. Vastaavat lentoajat
ovat tdlld hetkelld molemmista kaupungeista hieman yli tunnin, joten suurnopeusjuna
olisi matka-ajallisesti todella kilpailukykyinen. Suurnopeusjunat vaatisivat kuitenkin
uuden kaluston lisdksi myds rataverkon uudistamista, mikd olisi miljardi-investointi
eikd sitd voida kustannussyistd pitdd realistisena tdmén tutkimuksen aikaikkuna huomi-
oiden (Jadskeldinen 2013). Tastd johtuen voidaan todeta, ettd lentoliitkenne sdilyttdd
roolinsa kotimaan liikenteessd pitkilld matkoilla. Sen sijaan pddkaupunkiseutua ldhem-
pana olevilla alueilla ratayhteyksien pienempikin kehittyminen voi vihentda lentoliiken-
teen kiyttod, kuten esimerkiksi Jyviskyldssd ja Seindjoella on jo kdynyt. Lentoliiken-
teen on vaikea kilpailla junaliikenteen kanssa lippujen hinnoilla, koska valtio tukee ju-
naliikennettd lentoliikennettd enemmaén. Lisédksi turvatarkastukset ja lentoasemien si-
jainti kaupunkien laidoilla hidastavat matkantekoa ja parantavat junaliikenteen ajallista
kilpailukykyé. (Sundstrom 2013) Suomen valtio on myds linjannut, ettei se tue lentoyh-
teyksid alueilla, joilta on alle kolmen tunnin junayhteys Helsinkiin (Suominen 2013).
Junaliikenteen kehittymisen uskottiinkin vdhentévin lentoliikenteen merkitystd pelkilla
kotimaan sisdisilld matkoilla noin 200400 kilometrin etdisyydelld Helsingista.

Pelkén kotimaan sisdisen liikenteen lisdksi lentoliikenteelld on Suomessa toinen tarked
rooli, syottdliikenne Helsinki-Vantaan lentoasemalle. Koska suurin osa kansainvélisesti
reittitarjonnasta Suomessa on keskittynyt Helsinki-Vantaan lentoasemalle, ovat muiden
alueiden kansainviliset yhteydet pddosin syottoliikenteen varassa. Niiltd alueilta, joilta
kaikki matkat pddkaupunkiseudulle tehdddn pddosin lentden, myds syottoliikenteen
matkat tehddén lentden. Sen sijaan niiltd alueilta, joilta matkustetaan padkaupunkiseu-
dulle pddasiassa muilla liikkennemuodoilla kuin lentden, kédytetdén jonkin verran ulko-
maille ldhtiessd syottoyhteyttd Helsinki-Vantaan lentoasemalle. Erityisesti litkematkus-
tajat arvostavat syottoyhteyttd, koska se mahdollistaa 1dhtoselvityksen ldahtdasemalla,
toisin kuin junan tai linja-auton kdyttiminen. Témi taas lisdd matkustusmukavuutta
huomattavasti. Sydttolennon kiyttaminen sddstdd myos monesti aikaa, koska 14htoselvi-
tykseen ja turvatarkastuksiin ei maakuntalentoasemilla tarvitse varata yhtd paljon aikaa
kuin Helsinki-Vantaan lentoasemalla. Syottolennot on myos pyritty aikatauluttamaan
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niin, ettd vaihto-aika Helsinki-Vantaan lentoasemalla on mahdollisimman lyhyt. (mm.
Sundstrém 2013)

Syottoyhteyksid lentoasemille muut litkennemuodot voisivat korvata riittdvan lyhyilld
matkoilla, kuten esimerkiksi Ranskassa on tapahtunut. Sielld lentoliikenteen ja junalii-
kenteen vilinen matkaketjuyhteistyd on kehittynytté ja junat ovat syottédneet ldhialueilta
matkustajia Pariisin Charles-de-Gaullen lentoasemalle jo yli kymmenen vuotta. Jérjes-
telmén suurimpina etuina on pidetty kannattamattomien, lyhyiden kotimaan lentoyhte-
yksien korvaantumista junalla seké lentoliikenteen ruuhkien vihentymisti. Haittoja taas
on syntynyt 1dhinnd puutteellisesta koordinoinnista, jolloin odotusajat lentoasemalla
ovat voineet muodostua pitkiksi tai lippu- ja matkatavarajirjestelmid ei ole saatu yhte-
ndistettyd. (Merildinen 2009, s. 43) Myos Sveitsissd junaliikenteen yhteistyd Ziirichin
lentoaseman kanssa on vahvaa ja maassa on useita kymmenié juna-asemia, joilta léh-
toselvityksen tekeminen my0s matkatavaroiden osalta onnistuu (Savolainen 2013). Su-
juva syottoyhteys junalla lentoasemalle edellyttadkin, ettd l1dhtoselvitys myods matkata-
varoiden osalta on mahdollista tehdd jo ldhtdjuna-asemalla. My6s kokonaismatka-ajan
tulisi pysyd samana ja lipunmyyntijarjestelmien olla integroituja niin, ettd asiakas voisi
ostaa koko matkan yhdelld kertaa. (Merildinen 2009, ss. 43—44) Syo6ttomatkan tekemi-
nen junalla tulisi siis olla yhtd sujuvaa ja vaivatonta asiakkaan ndkokulmasta kuin sen
tekeminen lentokoneella tilld hetkelld on.

Suomessa lentoliikenteen ja junaliikenteen yhteistyoté rajoittaa kuitenkin se, ettei pééra-
ta kulje lentoasemien kautta. Helsinki-Vantaan lentoaseman yhdistdmistd pdérataverk-
koon on visioitu, mutta hankkeen toteutuminen on epavarmaa. Hankkeesta on tehty Lii-
kennevirastossa vuonna 2010 ratayhteysselvitys, mutta alustavaa yleissuunnitelmaa tai
ympéristovaikutusselvitystd ei ole tehty (Liikennevirasto 2010). Toteutuessaan Lentora-
ta erkanisi pddradasta Pasilan jdlkeen ja yhtyisi sithen taas ennen Keravaa (Tekniik-
ka&Talous 2013a, ss. 16—17). Hanke vihentéisi maakuntalentoasemien merkitystd eri-
tyisesti eteldisessd Suomessa, noin 200400 kilometrin etdisyydelld Helsingistd. Myos
Tampere-Pirkkalan lentoaseman yhdistdmistd pédérataverkkoon on visioitu. Nykyinen
padrata kulkee Tampereen keskustan ldpi ja sen kapasiteetti tavarakuljetusten osalta on
ddrirajoilla. Samalla siirrettdisiin keskustassa sijaitseva jdrjestelyratapiha lentoaseman
eteldpuolelle. Hanke kulkee nimelld Ldntinen oikorata ja Pirkanmaan liitto on aloittanut
maankadyttdvaraustyon suunnittelun syksylld 2012 ja sen tulisi valmistua vuoden 2014
loppuun mennessé. Jarjestelypihan siirrosta Liikennevirasto on tehnyt esiselvityksen,
joka valmistui kevadlld 2008. Myds tdméin hankkeen toteutuminen on epdvarmaa. (Pir-
kanmaan maakuntakaava 2013)

Suomen rataverkon puutteellisuudesta johtuen syottoliikennettd voitaisiin kehittdd myds
linja-autoliikenteen kanssa. Toisin kuin rataverkko, tieverkko kulkee kaikille Suomen
lentoasemille. Jo tdlld hetkelld linja-autoliitkenne Helsinki-Vantaan ja ldhikaupunkien
vélill4 on suurta (Savolainen 2013), mutta linja-autoyhtidt eivét tee yhteistyotéd lentoyh-
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tididen kanssa lipunmyynnin tai 1&htoselvitysten suhteen. Yhteistyon syventdminen
edellyttéisikin, ettd lentomatkan oston yhteydessd olisi mahdollista ostaa paikka linja-
autokuljetukseen ja linja-autoasemilla olisi tarvittavat laitteet koko ldhtdselvityksen te-
kemisté varten. Lentoliikenteen ja linja-autoliikenteen yhteistyon kehitysmahdollisuudet
ovat kuitenkin rajalliset, silld linja-autojen nopeutta ei voida kehittdd samalla tapaa kuin
junien ja linja-auto soveltuukin yhteistydmuodoksi vain lyhyemmilld matkoilla. Tasta
johtuen linja-autoyhteisty6td voitaisiin kehittdd myos lentoasemien joukkoliikenneyhte-
yksien osalta, jolloin se korvaisi ldhinnd henkildautoliikennettd (Sundstrom 2013). Lin-
ja-autoyhteisty6td voitaisiin hyddyntdd myods muillakin lentoasemilla kuin Helsinki-
Vantaan lentoasemalla. Haasteena ovat kuitenkin ohuet ja laajat matkustajavirrat, jolloin
yksi mahdollisuus on kehittdéd joukkoliikenneyhteyksid maakuntalentoasemille yhdessa
kutsuohjatun joukkoliikenteen kanssa (Liikennevirasto 2013, s. 85). Myds télldin mat-
kaketjuista pystyttiisiin tekeméédn asiakkaan kannalta mahdollisimman sujuvia yhdisté-
méllé eri liikkennetoimijoiden jérjestelmét toisiinsa (Savolainen 2013).
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5 SUOMEN LENTOLIIKENTEEN TULEVAISUUS
VUOTEEN 2030

Téssd luvussa hahmotellaan Suomen lentoliikenteelle nelja erilaista skenaariota. Ske-
naarioiden luonnissa on hyddynnetty luvussa 1.3 esiteltyd tulevaisuustaulukkomenetel-
méé, johon muuttujat on valittu luvussa 4 esitellyistd tekijoistd. Lentoasemien omistuk-
sen suhteen muuttujiksi on valittu keskitetty omistus Finavialla, joka vastaa nykyisti
tilannetta, Finavialla runkoverkko, jolloin Finavia omistaa Ruotsin mallisen runkover-
kon ja muut lentoasemat ovat alueellisessa omistuksessa sekd Helsinki-Vantaa yksityis-
tetty, jolloin nykymuotoista Finaviaa ei endd ole, Helsinki-Vantaa on yksityistetty ja
muut lentoasemat ovat padosin alueellisessa omistuksessa. Lentoasemien kannattavuu-
den suhteen niiden mééri on otettu yhdeksi muuttujaksi ja sen arvot ovat pysynyt ennal-
laan, vihentynyt jonkin verran ja vihentynyt huomattavasti. Jonkin verran vihentymi-
nen tarkoittaa, ettd jdljelld on noin 15 siviili-ilmailun lentoasemaa, kun taas huomattava
vihentyminen tarkoittaa, ettd niitd on jdljelld noin 10. Muita luvussa 4.2 esiteltyjd kan-
nattavuuden parannuskeinoja on kéytetty skenaarioissa niiden raamien sen salliessa.

Kansainvilisten lentoyhteyksien odotetaan kehittyvin padpiirteittdin ennusteiden mu-
kaisesti. Tdlloin odotetaan, ettd Euroopan talouskriisi kddntyy maltilliseksi talouskas-
vuksi vuonna 2015 ja Suomen lentoliikenteen kasvu tulee pidosin kansainvélisestd lii-
kenteestd, joka on keskiméérin vajaa neljd prosenttia vuosittain. Kansainvélisen liiken-
teen kokonaismdidrdn siis uskotaan kehittyvédn kaikissa skenaarioissa samalla tavalla,
mutta sen jakaantuminen eri lentoasemien ja eri litkenndintimuotojen, kuten reitti- ja
tilauslentoliikenteen, kesken on otettu muutostekijéksi. Ensimmaéiseksi arvoksi on valit-
tu Helsinki-keskeisempdd, jolloin kansainvéliset yhteydet ovat keskittyneet nykyisti
enemmdn Helsinki-Vantaan lentoasemalle ja muilta lentoasemilta on reittiyhteyksid
padasiassa vain sinne. Toiseksi arvoksi on valittu laajempi tarjonta, jolloin kansainvé-
listen tilaus- ja reittilentojen tarjonta on nykyistd laajemmin jakaantunut Suomen lento-
asemien kesken. Kolmanneksi arvoksi on valittu muutama vahva keskus, jolloin kan-
sainvilinen liikkenne on keskittynyt ndihin ja muiden lentoasemien reittiliikenne on pai-
asiassa kotimaan liikennettd Helsinki-Vantaan lentoasemalle.

Kotimaan lentoyhteyksien osalta lentoliikenteen uskotaan sdilyttdvdn roolinsa pitkilld
matkoilla kaikissa skenaarioissa, mutta lyhyemmilld matkoilla syottdliikenteessd sen
rooliin tulee vaikuttamaan lentoliikenteen ja muiden liikkennemuotojen vélisen yhteis-
tyon kehittyminen. Viimeiseksi muutostekijiksi tulevaisuustaulukkoon onkin valittu
matkaketjujen kehittyminen, ja sen arvoina ovat pientd kehitystd, jonkin verran yhteis-
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tyotd ja sujuvaa yhteistyotd. Pientd kehitystd tarkoittaa 1ahinnd, ettd joukkoliikenneyhte-
yksien aikataulut palvelevat lentomatkustajia paremmin. T&lloin lentoliikenteen rooli
syottoliikenteessd sdilyy nykyiselld tasolla. Jonkin verran yhteistyotd tarkoittaa, ettd
matkaketjuja on péddasiassa kehitetty linja-autoliikenteen kanssa, jolloin esimerkiksi
lipun osto samalla kerralla tai matkatavaroiden ldhtdselvitys linja-autoasemalla onnistu-
vat jo joillakin lentoasemilla. Tdlloin lentoliikenteen rooli syéttdliikenteessd on sdilynyt
suurimmassa osassa Suomea. Sujuvaa yhteistyotd taas tarkoittaa, ettd muut liikenne-
muodot pystyvit tarjoamaan keskipitkilld matkoilla yhtd sujuvan sy6ttdyhteyden kun
lentoliikenne ja lisdksi paikallisyhteydet lentoasemilla ovat parantuneet ja niille saapu-
minen on entistd vaivattomampaa. Tdlloin lentoliikenteen rooli syottdliikenteessd on
vihentynyt monilla alueilla. Taulukossa 7 on esitetty tdmén tutkimuksen tulevaisuustau-
lukko seka ylla esiteltyjen arvojen jakautuminen eri skenaarioiden kesken.

Taulukko 7. Tdssd tutkimuksessa muodostettu tulevaisuustaulukko ja valitut neljd ske-
naariota eri vdrein esitettynd.

Muuttuja Arvo A Arvo B Arvo C
Lentoasemien Keskitetty Finavialla Helsinki-Vantaa
omistus omistus runkoverkko | yksityistetty
Finavialla \
Lentoasemien Pysynyt Véihentynyt\ Vihentynyt
mddrd ennallaan jonkin verran huomattavasti
Kansainvilisten Helsinki- Laajempi Muutama
lentoyhteyksien keskeisempéd tarjonta ; vahvempi
Jjakaantuminen keskus
Matkaketjujen Pientd Jonkin verran Y Sujuvaa
kehittyminen kehitysta ‘ yhteistyotéd yhteistyota
Maltilliset Kohti Keskitetty Lentoasemilla
‘ muutokset alueellista ‘ verkosto vahvemmat
omistusta profiilit

Ensimmaisessd Maltilliset muutokset -skenaariossa ei 17 vuodessa ole tapahtunut juuri
muutoksia. Lentoyhteydet ovat keskittyneet nykyistd enemmén Helsinki-Vantaan lento-
asemalle, jolloin muiden lentoasemien liikenne koostuu vain sydttoliikenteestd sinne.
Matkaketjuyhteistyd muiden liikennemuotojen kanssa ei ole lisddntynyt ja Finavia
omistaa edelleen samat lentoasemat. Toisessa Kohti alueellista omistusta -skenaariossa
Finavia omistaa endd noin kymmenen lentoasemaa ja muut ovat alueellisten toimijoiden
hallussa. Kansainviliset lentoyhteydet ovat keskittyneet pddasiassa muutamaan vahvaan
keskukseen ja muiden lentoasemien liikkenne on pddosin kotimaan liikennettd. Matkaket-
juyhteisty6td on kehitetty jonkin verran linja-autoliikenteen kanssa. Kolmannessa Kes-
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kitetty verkosto -skenaariossa lentoasemien médrd on vdhentynyt huomattavasti ja vas-
taavasti muiden liikennemuotojen kehitykseen on investoitu enemmaén. Kansainvilinen
litkenne on keskittynyt muutamaan vahvaan keskukseen, ja muiden lentoasemien lii-
kenne on pédasiassa kotimaan liikennettd. Neljannesséd Lentoasemilla vahvemmat profii-
lit -skenaariossa Helsinki-Vantaan lentoasema on yksityistetty ja lentoasemien méérd on
kustannussyistd jonkin verran vdhentynyt vuodesta 2013. Kansainvilisten yhteyksien
tarjonta on huomattavasti laajempaa ja matkaketjut kehittyneet linja-autoliikenteen
kanssa. Taulukkoon 8 on koottu tarkemmin skenaarioiden padpiirteet.

Taulukko 8. Yhteenveto tissd tutkimuksessa muodostetuista skenaarioista.

Maltilliset muutokset Keskitetty verkosto

* Finavialla verkostoperiaate * Finavialla verkostoperiaate

* Lentoasemien mddrd pysynyt ennal- * Lentoasemien madrd vihentynyt
laan huomattavasti

* Suomen kansainvilinen lentoliikenne * Kansainvilinen lentoliikenne jakau-
keskittynyt Helsinki-Vantaan lento- tunut huomattavasti vuotta 2013
asemalle vuotta 2013 enemmén enemmain eri lentoasemille

* Liikennemuotojen vililld vain vihén * Matkaketjut kehittyneet tie- ja ratalii-
nykyistd enemman yhteisty6td ja len- kenteen kanssa ja ne ovat korvanneet
tolitkenteen rooli kotimaan liikentees- syottoliikennettd monilla alueilla
sd sdilynyt

Kohti alueellista omistusta Lentoasemilla vahvemmat profiilit

* Ruotsin malliin Finavilla runkoverkko | ¢ Helsinki-Vantaa yksityistetty, muut
ja loput lentoasemat alueellisessa alueellisessa omistuksessa
omistuksessa * Lentoasemien mddrd jonkin verran

* Lentoasemien mdird pysynyt ennal- vihentynyt
laan ¢ Kansainvilinen lentoliikenne jakau-

* Kansainvilinen liikenne pdédasiassa tunut huomattavasti vuotta 2013
keskittynyt muutamalle lentoasemalle enemmain eri lentoasemille

* Matkaketjut kehittyneet 1&hinni linja- * Matkaketjut kehittyneet 1&hinni linja-
autoliikenteen kanssa ja lentoliiken- autoliikenteen kanssa ja lentoliiken-
teen rooli syottoliikenteesséd vihenty- teen rooli syottdliikenteessd vahenty-
nyt vain hieman nyt vain hieman

Tulevaisuustaulukon muuttujista on valittu muodostettavaksi juuri ndmi nelja skenaa-
riota, koska skenaarioista on haluttu tehdd mahdollisimman realistisia, jolloin arvojen
vilisid yhteyksid on tidytynyt painottaa. Toisaalta skenaarioista on myds haluttu tehdi
mahdollisimman erilaisia, jotta ne herdttdisivét ajatuksia parhaalla mahdollisella tavalla.
Skenaarioiden todennékoisyyteen tai toivottavuuteen ei téstd johtuen oteta kantaa, mutta
niissd tuodaan esille mita valitut kehityssuunnat edellyttdvét ja keneltd. Namé neljé ske-
naariota eivit ole ainoat yhdistelmat, jotka tulevaisuustaulukon muuttujien arvoilla olisi
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saanut muodostettua, mutta juuri ne muodostettu, koska niiden on nihty edustavan riit-
tavin erilaisia, mutta realistisia tulevaisuuskuvia ja niihin johtavia kehityspolkuja.
Huomioitavaa on, ettd yksikddn skenaario ei ota kantaa sithen miké taho omistaa sotilas-
lentoasemat tai onko nykydin yhteislentoasemina toimivilla lentoasemilla yhi sotilas-
lentotoimintaa vuonna 2030. Mydskdén Helsinki-Malmin ja Maarianhaminan lentoase-
mia ei ole huomioitu. Skenaarioita lukiessa on hyvd muistaa, ettd ne eivét sulje pois
mitdén vaihtoehtoja tai yhdenkéddn lentoaseman kehittymistd eri tavalla, vaan ne pyrki-
viét herdttdmiin ajatuksia sekd ideoimaan erilaisia kokonaisuuksia. Skenaarioihin tutus-
tutaan tarkemmin seuraavissa luvuissa.

5.1 Maltilliset muutokset -skenaario

Vuoteen 2030 mennessd Suomen lentoliikenteessé ei ole tapahtunut suuria muutoksia,
vaan ainoastaan maltillista kehitystd. Lentoasemien pddasiallinen tarkoitus on edelleen
olla osa valtion ylldpitdmia infrastruktuuria ja tdstd johtuen valtionyhtioé Finavia yllépi-
tad yhd samoja siviili-ilmailun lentoasemia kuin vuonna 2013. Finavia rahoittaa lento-
asemien toiminnan edelleen verkostoperiaatteella ja suurin osa Finavia tuloista tulee
Helsinki-Vantaan lentoaseman tuloista. Seindjoen lentoasema on edelleen Rengonharju-
sadtion omistuksessa ja Mikkelin lentoasema Mikkelin kaupungin omistuksessa. Tilan-
netta on esitetty tarkemmin kuvassa 32.
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Kuva 32. Suomen lentoasemaverkosto vuonna 2030 Maltilliset muutokset -

skenaariossa.
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Sadnnollista reittiliikennettd on péddasiassa samoilla lentoasemilla kuin vuonna 2013,
mutta maakuntalentoasemien reittiyhteydet ovat keskittyneet vuotta 2013 enemmaén
Helsinki-Vantaan lentoasemalle, eikd suoria yhteyksid esimerkiksi Tukholman tai K66-
penhaminan lentoasemille endd ole. Tdémé johtuu ohuista liikennevirroista, jotka ovat
tehneet useamman reitin tarjoamisesta lentoyhtidille taloudellisesti haastavaa. Tdméa on
nédhtivissd erityisesti niilld alueilla, joilla toimii kaksi lentoasemaa suhteellisen ldhek-
kiin. Kansainviélisten tilauslentojen méard on kasvanut, mutta kasvua on ollut pédasias-
sa vain osalla Lapin lentoasemia sekd Helsinki-Vantaan lentoasemalla. Muilla lento-
asemilla olisi halua liséta tilauslentojen méardéd, mutta ongelmaksi on muodostunut ver-
kostoperiaate ja sen edellyttimi yhtendinen hinnoittelu, mistd johtuen Finavia ei pysty
tarjoamaan lentoyhtidille alennuksia, jos ne litkenndisivét jonnekin muualle kuin Hel-
sinki-Vantaan lentoasemalle. Koska muiden lentoasemien matkustajamairét eivét juuri
ole kasvaneet, ei niiden toimintakaan ole muuttunut kannattavammaksi, jolloin verkos-
toa rahoitetaan edelleen Helsinki-Vantaan lentoaseman tuotoilla. Joitain sééstdja on
saatu keskittdmélld pienempien lentoasemien lennonjohto Helsinki-Vantaan lentoase-
malle, misti sitd pystytdén ohjaamaan kameroiden avulla.

Kotimaan yhteyksilld lentoliikenne on sdilyttinyt asemansa, koska suuria investointeja
tie- tai rataverkkoon ei ole tehty. Matkaketjut ovat kehittyneet ldhinné aikataulujen né-
kokulmasta eikd lippujérjestelmid tai 1dhtoselvityspalveluita ole saatu yhdistettyd. Kut-
suohjattua joukkoliikennettd hyddynnetddn joukkoliikennemuotona useammalla lento-
asemalla kuin vuonna 2013. Valtion ndkdkulmasta mikéén ei juuri ole muuttunut ja sen
lentoliikenteeseen liittyvit kustannukset ovat samalla tasolla kuin vuonna 2013. Finavi-
alle verkostoperiaatteen kustannukset ovat samaa luokkaa kuin vuonna 2013, mikd on
ollut pois lentoasemien investoinneista. Suomen elinkeinoelimén nidkokulmasta Helsin-
ki-Vantaan lentoasema yhdessd Finnairin kanssa tarjoaa laajat ja tiheét yhteydet erityi-
sesti Eurooppaan ja Aasiaan, mutta myds muualle maailmaan. Yhteystarjonta olisi kui-
tenkin voinut kehittyd vield paremmaksi, jos Helsinki-Vantaan lentoasemaan olisi inves-
toitu enemman. Lisdksi pienempien maakuntalentoasemien syottdtarjonta on yhtd har-
vaa kuin vuonna 2013, eikd ndin aikataulullisesti edelleenkdin palvele kaikkia. Matkai-
lualan nakokulmasta laaja verkosto mahdollistaa kansainvélisen matkailun kehittimisen
useilla alueilla.

5.2 Kohti alueellista omistusta -skenaario

Suomessa pddtettiin vuonna 2015 siirtyd vastaavanlaiseen lentoliikennejarjestelmain
kuin Ruotsissa ja samana vuonna Turun lentoasema siirrettiin pilottina seutukunnan
omistukseen. Lopullisen muotonsa Suomen lentoasemaverkosto sai 2020-luvun puoli-
vélissd, kun Finavian haltuun jdivéat Helsinki-Vantaan lentoaseman lisdksi Oulun, Tam-
pere-Pirkkalan, Rovaniemen, Vaasan, Kuopion, Kittildn, Ivalon ja Kuusamon lentoase-
mat. Néistd Oulun, Vaasan ja Kuopion lentoasemat jdivit, koska ne olivat omien aluei-
densa suurimmat ja sijaitsivat riittdvilld etdisyyksilld sekd toisistaan ettd padkaupunki-
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seudulta. Tampere-Pirkkalan lentoasema taas jdtettiin Helsinki-Vantaan lentoaseman
vara-asemaksi ja sille onkin ollut tarvetta, koska melurajoitukset ovat alkaneet vaikuttaa
Helsinki-Vantaan lentoaseman yoaikaiseen litkenteeseen. Loput Finavialle jddneistd
lentoasemista taas olivat pidasiassa térkeitd alueidensa matkailulle. Pelkédstdéin kuntien
tai seutukuntien omistuksessa vuonna 2030 ovat Joensuun, Kajaanin, Jyviskyldn, Seina-
joen, Porin, Enontekion, Savonlinnan, Varkauden ja Mikkelin lentoasemat. Yksityiset
sijoittajat tulivat osaksi omistuspohjaa Turun ja Lappeenrannan lentoasemilla 2020-
luvulla ja Lappeenrannan lentoasemalla omistus on suurimmaksi osaksi venéldisilla
sijoittajilla. Alueen yritystoimintaa on mukana omistamassa Kokkola-Pietarsaaren ja
Kemi-Tornion lentoasemia. Kuvassa 33 on esitetty tarkemmin Suomen lentoasemien
omistuspohjaa.

Kohti alueellista omistusta -skenaario
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Kuva 33. Suomen lentoasemaverkosto vuonna 2030 Kohti alueellista omistusta -
skenaariossa.

Koska lentoasemilla on useita omistajia, jarjestdd lennonvarmistuspalveluita Ruotsin
tapaan Finaviasta omaksi yksikoksi erotettu Ilmailulaitos, mutta pienemmilld lentoase-
milla on kustannussyistd siirrytty kdyttdmain vain AFIS-jarjestelméd. Alueellisten len-
toasemien infrastruktuurin ylldpito on Liikenneviraston vastuulla, mutta runkoverkkona
toimivien Finavian lentoasemien ylldpito on sen omalla vastuulla. Vaikka valtio on ot-
tanut osan lentoasemien kustannuksista itselleen, vastaavat kunnat ja seutukunnat yhi
muun muassa maapalveluiden jirjestimisestd. Suurimmilla lentoasemilla kaupallista
toimintaa on saatu lisdttyd, mikd on parantanut lentoasemien kannattavuutta. Pienimmil-
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1d lentoasemilla kannattavuutta taas on pyritty parantamaan kustannuksia karsimalla.
Kaikki seutukunnat eivat kuitenkaan ole saaneet lentoliikennetoiminnasta kannattavaa,
mutta valtio on tdlloin enemmin tukenut lentoliikennettd kuin investoinut tie- ja rataver-
kon suuriin parannuksiin. Koska suuria investointeja néihin ei ole tehty, on lentoliiken-
teen merkitys kotimaan syottoliikenteessd sdilynyt. Lyhyempien matkaketjujen osalta
monilla lentoasemilla on tapahtunut kehitysté juuri alueellisesta omistuksesta johtuen ja
joillakin lentoasemilla matkatavaroiden ldahtdselvitys on mahdollista tehdd lahialueen
linja-autoasemilla.

Vuonna 2030 reittilitkennettd on niilld lentoasemilla, joilla sitd oli vuonna 2013. Suo-
messa toimii Ruotsin tapaan pienempid alueellisia lentoyhtiditd ja ne liikenndivét potku-
rikoneilla pddasiassa niitd reittejd, joiden liikenndinti oli ongelmissa jo ennen vuotta
2013. Finavia on investoinut paljon Helsinki-Vantaan lentoasemaan, jolloin Finnair on
pystynyt vahvistamaan asemaansa Euroopan ja Aasian vélisessé liikenteessd. Tampere-
Pirkkalan ja Turun lentoasemat ovat lisdnneet yhteyksid Eurooppaan ja erityisesti va-
paa-ajanmatkustajia palvelevat halpalentoyhtidt ovat kasvattaneet tarjontaansa kyseisilld
lentoasemilla. Suorat reittiyhteydet l&hialueille ovat lisdéntyneet Oulun ja Vaasan lento-
asemilta, mutta niiltd on yhé hyvét yhteydet Helsinki-Vantaan lentoasemalle. Kansain-
viliset reittiyhteydet ovatkin keskittyneet niille viidelle lentoasemalle. Kansainvilisten
tilauslentojen médrd on kasvanut Lapin lentoasemilla, mutta suurin osa niiden matkusta-
jista tulee yha edelleen kotimaan liikenteesta.

Valtion nidkokulmasta lentoliikenne aiheuttaa sille kustannuksia vuonna 2030 enemmén
kuin vuonna 2013, joskin esimerkiksi infrastruktuurin yllépito on Liikennevirastolle
mittakaavaedusta johtuen edullisempaa kuin se Finavialle oli. Valtio tukee tapauskoh-
taisesti lentoasemien investointeja tai reittejd, joskin se teki niin jo vuonna 2013. Kunti-
en nikokulmasta lentoliikenteen alueellinen omistus on tuonut niille lisdkustannuksia,
mutta myos mahdollisuuden vaikuttaa oman alueensa lentoyhteyksiin aiempaa parem-
min. Finavian nédkokulmasta sen taloudellinen tilanne on parantunut verkostoperiaatteen
kustannusten pienentyessi ja sen rooli on muuttunut koko Suomea palvelevasta toimi-
jasta enemmain tietyille alueille keskittyneeksi. Se on pystynyt investoimaan aiempaa
enemmain. Elinkeinoeldméin nékokulmasta toimintaedellytykset ovat lentoyhteyksien
osalta samalla tasolla tai hieman parantuneet vuodesta 2013. Matkailun nékdkulmasta
alueellinen omistus on tuonut lisdd kehitysmahdollisuuksia ja monella lentoasemalla
paikallisilla matkailutoimijoilla on vahva rooli lentoaseman kehityksessi. Lapin matkai-
lun osalta Finavia on pystynyt panostamaan pohjoisen lentoasemien kehittimiseen vuot-
ta 2013 enemman.

5.3 Keskitetty verkosto -skenaario

Junaliikenteen voimakas kehittyminen 2020-luvun alkupuolella ajoi lentoasemaverkos-
ton rajuun karsimiseen 2020-luvun loppupuolella. Kunnilla ja seutukunnilla ei ollut va-
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raa ylldpitdd ldhilentoasemien toimintaa eikd EU-lainsdddéntd antanut mahdollisuutta
valtion suoralle tuelle. Verkostoperiaatteesta ei ndin voitu luopua, mutta tie- ja rataver-
kon sekd matkaketjujen kehittyessd pienempien lentoasemien merkitys sydttoliikentees-
sd vdheni ja vidhitellen ne poistuivat siviili-ilmailun piiristd. Eteld-Suomeen jdivét Hel-
sinki-Vantaan lentoaseman lisdksi Tampere-Pirkkalan ja Turun lentoasemat. Finavia ei
luopunut niisté, koska ne olivat Suomen suurimpien lentoasemien joukossa ja halpalen-
tolitkenteestd johtuen vahvasti kansainvélisid, mikd onkin taannut niiden kasvun. Lisdk-
si Helsinki-Vantaan lentoasema tarvitsee noin puolen tunnin etiisyydelld olevan vara-
laskukentén, jotta sinne voidaan ylipadnsé litkkenndidd. Vili-Suomen alueella lentolii-
kennettd palvelevat linnessd Vaasan lentoasema ja iddssd Kuopion lentoasema. Pohjoi-
semmassa elinkeinoeldmén toiminnan varmistavat Oulun, Rovaniemen ja Kajaanin len-
toasemat. Kittildn, Ivalon ja Kuusamon lentoasemat taas palvelevat Lapin matkailua.
Tilannetta on havainnollistettu kuvassa 34.
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Kuva 34. Suomen lentoasemaverkosto vuonna 2030 Keskitetty verkosto -skenaariossa.

Lentoasemia keskitettiin vahitellen tie- ja rataverkon investointien valmistuessa. Suun-
nitteilla olleet lentorata Helsinki-Vantaan lentoasemalle ja ldntinen oikorata Tampere-
Pirkkalan lentoasemalle toteutuivat 2020-luvun keskivaiheilla. Matkaketjut molemmille
lentoasemille ovat junaliikenteen ansiosta kehittyneet ja molemmille on mahdollista
ostaa junalippu samalla kertaa lentolipun kanssa. Myos ldhtdselvitys matkatavaroineen
on mahdollista tehdd suurimmilla juna-asemilla ja junat on aikataulutettu ldhteviin len-
toihin. Junaliikenne mahdollistaa siis Suomen eteldisilld alueilla yhtd sujuvan syo6ttolii-
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kenteen kuin lentoliikenne ja se onkin kasvattanut suosiotaan. Pietarin talousalueelta
saapuminen Helsinki-Vantaan lentoasemalle junalla on tehty myds yhtd vaivattomaksi
ja vendldiset ovatkin kasvattaneet osuuttaan lentoaseman matkustajista. Oulun, Rova-
niemen, Vaasan, Kuopion ja Kajaanin suunnilla investoinnit ovat olleet pienempié ja
painottuneet tieverkkoon. Matkaketjuyhteisty6té alueilla on téstéd johtuen kehitetty linja-
auto- ja taksiliikenteen kanssa ja kaupunkeja ympirdiviltd alueilta on vuonna 2030
mahdollista matkustaa lentoasemalle joko joukkoliikenteen linja-autolla tai lentokentta-
taksilla niin, ettd ldhtdselvitys matkatavaroineen tehddin ennen autoon nousemista.
My0s lippujarjestelmét ovat suureksi osaksi yhdistyneet.

Lentoliikenteen rooli Suomessa vuonna 2030 on péddasiassa kansainvilisissd yhteyksissd
sekd pidemmilld kotimaan matkoilla. Kansainvilisid reittiyhteyksid on Helsinki-
Vantaan lentoaseman lisdksi Tampere-Pirkkalan, Turun, Oulun ja Vaasan lentoasemilta
ja niiden médrd on kaikilla lentoasemilla lisdéntynyt vuodesta 2013. Tilauslentojen méaa-
rd taas on lisdéntynyt erityisesti Lapin lentoasemilla, mutta myds Kuopion ja Kajaanin
lentoasemilla. Suomen kansainvéliset lentoyhteydet ovatkin jakautuneet laajasti kaikille
lentoasemille ja lentoasemien pienemmaéstd lukumairésté johtuen kaikkien lentoasemien
kansainvilisten yhteyksien méard on noussut. Kotimaan liikenteen puolella juna on kor-
vannut syottdyhteyden Helsinki-Vantaan lentoasemalle Pirkanmaalla ja Varsinais-
Suomessa, koska se pystyy tarjoamaan yhtd sujuvan syottoyhteyden kuin lentokonekin.
My0s samoilla etdisyyksilld itdisessd Suomessa ollaan tyytyviisid junaliikenteen palve-
lutasoon syoéttoliikenteessd. Joillakin alueilla liikenneyhteyksien palvelutaso on kuiten-
kin laskenut lentoasematoiminnan loppumisen myotd, koska aivan kaikkialla ei ole kus-
tannussyistd voitu investoida tie- ja rataverkkoon niin paljon, ettd ne vastaisivat puuttu-
vaa lentoyhteytta.

Valtion ndkokulmasta tie- ja rataverkon parantaminen on tullut kalliiksi — paljon kal-
liimmaksi kuin lentoliikenteen tukeminen ja lentoasemien ylldpito olisi tullut. Vaikka
tie- ja rataverkon kehittymiselld on ollut positiivisia vaikutuksia ty6llistymiseen inves-
tointivaiheessa ja my6hemmin esimerkiksi kotimaan sisdiseen matkailuun, on lentoyh-
teyksien puuttuminen vihitellen ndivettdnyt muutamia alueita ja siirtdnyt vientiyritysten
ja niistd riippuvaisten yritysten toimintaa ldhemmads olemassa olevia lentoasemia. Osa
yritysten toiminnasta on myds poistunut kokonaan Suomesta. Kaikkialla ndin ei kuiten-
kaan ole kdynyt, silld jo vuonna 2013 monet suuret vientiyritykset sijaitsivat usean tun-
nin etdisyydelld ldhimméstd lentoasemasta. Finavian ndkdkulmasta keskittiminen on
tuonut kustannussiéstdjd ja jiljelle jddneiden lentoasemien matkustajaméérit ovat nous-
seet. Kasvaneista ihmisvirroista johtuen kaikilla lentoasemilla on saatu lisdttyd kaupal-
lista toimintaa, mikd on osaltaan parantanut lentoasemien kannattavuutta, mutta vaatinut
myo0s investointeja Finavialta. Elinkeinoeldmén ja matkailun ndkdkulmasta palvelutaso
on Eteld-Suomen alueella sédilynyt tai parantunut, kun taas Vili- ja Pohjois-Suomen alu-
eilla se on joko pysynyt ennallaan tai hieman huonontunut.
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5.4 Lentoasemilla vahvemmat profiilit -skenaario

Suomessa pédtettiin 2020-luvun alussa siirtyéd lentoliikennejérjestelméén, jossa suurim-
mat kansainvéliset lentoasemat ovat yksityisessd omistuksessa ja pienemmét lentoase-
mat pidasiassa alueellisessa omistuksessa. Téstd johtuen Finavia nykymuotoisena lak-
kasi olemasta ja sen pédasialliseksi rooliksi jdi olla lennonvarmistuspalveluita tarjoava
yritys, jonka toimintaa rahoitetaan verovaroin. Lisdksi se on osaomistajana pienemmilld
lentoasemilla noin kymmenen prosentin osuudella. Tdmén jirjestelyn tarkoituksena on
turvata valtion rahoitus pienempien lentoasemien vélttimittomille investoinneille tilan-
teen niin vaatiessa. Helsinki-Vantaan lentoasema on tdysin yksityistetty ja se on listattu
porssiin. Lentoasemien méérd on jonkin verran vdhentynyt vuodesta 2013, joskin alun
perin kaikki lentoasemat siirrettiin alueelliseen omistukseen. Osalta siviili-ilmailu on
kuitenkin tdysin loppunut, koska valtio on ollut haluton tukemaan lentoasemia tai -
yhteyksid alueilla, joilla liikenne on véhiisti ja alueen muita litkenneyhteyksid voidaan
pitdd kohtalaisina. Suomen lentoasemien sijaintia on esitetty tarkemmin kuvassa 35.
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Kuva 35. Suomen lentoasemaverkosto vuonna 2030 Lentoasemilla vahvemmat profiilit -

skenaariossa.

Lentoasemat ovat profiloituneet vuotta 2013 enemmin. Helsinki-Vantaan lentoasema
on vahvistanut asemiaan yhtend merkittavistd solmupisteistd Euroopan ja Aasian liiken-
teen vililld. Tampere-Pirkkalan ja Turun lentoasemat ovat lisinneet suoraa reittitarjon-
taa Eurooppaan ja Lappeenrannan lentoasema on profiloitunut vield nykyistdkin enem-
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min Pietarin alueen halpalentoasemaksi. Oulun lentoasema on profiloitunut pohjoisen
alueen solmupisteeksi ja sieltd on aiempaa laajempi reittitarjonta, pddasiassa jatkoyhte-
yksid ldhialueille pohjoiseen. Se tekee vahvaa strategista yhteistyotd jatkoyhteyksid ope-
roivan lentoyhtion kanssa. Vaasan lentoaseman omistuksessa on mukana alueen yritys-
toimintaa ja sen lentotarjontaa onkin kehitetty ensisijaisesti elinkeinoeldmén tarpeisiin.
Tésté johtuen Seindjoen lentoasema on kehittynyt tilauslentojen osalta ja se onkin profi-
loitunut lomalentoasemaksi lantisen Vili-Suomen alueella. Kuopiossa lentoaseman ih-
misvirtoja on saatu lisdttyd investoimalla lentoaseman kaupalliseen toimintaan, lisaa-
méén yritys- ja vapaa-ajantoimintaa lentoaseman ymparilld seké kehittamélld ulkomailta
alueelle saapuvaa matkailua. Sen profiili onkin muuttunut pelkdstd lentoasemasta pai-
kaksi, jossa on erilaisia vapaa-ajan palveluja. Joensuussa, Kajaanissa ja Savonlinnassa
lentoaseman tdrkein tehtdvd on edelleen olla pelkkd lentoterminaali ja toimintaan on
haettu kustannussddstdja erilaisten teknologisten innovaatioiden avulla. Savonlinnan
lentoasema palvelee pddasiassa vain matkailijoita, silld sinne on liikennettd vain kesii-
sin suurten tapahtumien aikaan. Pohjoisen lentoasemia on kehitetty vahvasti yhteistyos-
sd paikallisen matkailualan kanssa, ja niiden toiminta talvikausilla on kannattavaa.

Lentoliikenteen merkitys syottoliikenteesséd on joillakin alueilla vihentynyt ja korvaan-
tunut péddasiassa linja-autoliikenteelld, mutta joillakin alueilla myds junaliikenteelld.
Kutsuohjattua joukkoliikennettd hyddynnetddn paljon pienempien alueiden matkaket-
juissa, kun taas Helsinki-Vantaan lentoaseman saavutettavuutta on pyritty vahvistamaan
yhteistyolld juna- ja linja-autoliikenteen kanssa. Helsinki-Vantaan lentoasemalle onkin
jo mahdollista saapua ldhimmisti suurimmista kaupungeista niin, ettd 1dhtdselvitys mat-
katavaroineen tehddén juna- tai linja-autoasemalla. Junalla saavuttaessa matkustajan
tulee tehda vaihto Tikkurilassa, mutta se on suhteellisen vaivatonta huomioiden, ettei
matkatavaroista tarvitse tdssd vaiheessa enéé itse huolehtia. Myds Oulun lentoasemalla
vastaavanlainen jérjestelmé on vihitellen otettu kdyttoon yhdessd linja-autoliikenteen
kanssa, jolloin lentoasemille saapuminen ldhikaupungeista on helpottunut. Lentoasemi-
en hajanaisesta omistuksesta johtuen infrastruktuurin yllépito kuuluu Liikennevirastolle,
mika osaltaan on taloudellisesti mahdollistanut seutukuntien omistuksen lentoasemilla.

Valtion nidkokulmasta lentoasemien ylldpito aiheuttaa sille enemmén kustannuksia kuin
vuonna 2013, koska se vastaa vilillisesti sekd lennonvarmistustoiminnan kustannuksista
ettd lentoasemien infrastruktuurin ylldpidosta. Lisdksi se joutuu tukemaan osan lento-
asemista toimintaa jossain muodossa, esimerkiksi avustamalla lentoaseman korjauksis-
sa. Helsinki-Vantaan lentoaseman kannalta tilanne on parantunut, koska sen tuotoilla ei
tarvitse ylldpitdd muita lentoasemia ja se onkin saanut rauhassa keskittyd oman aseman-
sa parantamiseen. Elinkeinoeldmén kannalta lentoliitkenne on sdilynyt alueilla, joilla
litkennevirrat sitd edellyttavét ja joilla tie- ja rataverkon parannukset olisivat tulleet liian
kalliiksi. Helsinki-Vantaan vahva kehittyminen on tarjonnut Suomen elinkeinoeldmalle
laajat yhteydet kaikkialle maailmaan, erityisesti Eurooppaan ja Aasiaan. Alueilta, joilta
lentoliikenne on loppunut, muut liikenneyhteydet ovat parantuneet vuodesta 2013. Ne
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eivdt kuitenkaan ole pystyneet tarjoamaan samanlaista palvelutasoa kuin lentoliikenne
tarjosi. Matkailun ndakokulmasta erityisesti Lapin matkailu ja tilauslennot ovat kasva-
neet, mutta my9s muilla lentoasemilla tilauslentojen maird on noussut. Kansainvilisten
yhteyksien tarjonta Suomessa onkin huomattavasti laajemmin jakautunut useammalle

lentoasemalle kuin vuonna 2013.
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6 YHTEENVETO JA PAATELMAT

Lentoliikenne eldd maailmanlaajuisesti murrosvaiheessa, mika heijastuu myods Suomen
lentoliikenteen toimintaan (Savolainen 2013). Konsolidaatiokehitys ja kustannuskilpailu
ovat yhdisténeet toimijoita yhd suuremmiksi yksikoiksi ja samalla véhentdneet niiden
méérdd (Suominen 2013). Suomessa lentoliikenteen markkinaosuus lyhyemmilld koti-
maan matkoilla on vihentynyt tie- ja rataverkon kehittyessd ja ohuet matkustajavirrat
ovat tehneet sddnnollisestd reittiliikenteestd joillakin yhteysvileilld haastavaa lentoyhti-
oille (Sundstrom 2013). Sddnnollisen reittiliikenteen merkitys ei kuitenkaan ole lyhyilla
matkoilla kotimaan sisdisessd liikenteessd vaan syottoliikenteessd Helsinki-Vantaan
lentoasemalle, jonne Suomen kansainviliset yhteydet ovat vahvasti keskittyneet. Muut
litkkennemuodot eivit pysty tdlld hetkelld tarjoamaan yhtd sujuvaa syottoyhteyttd kuin
lentokone, mutta tulevaisuudessa esimerkiksi junaliikenne voisi osittain korvata koti-
maan syottoyhteydet. (Savolainen 2013) Tédmi edellyttdd kuitenkin asiakasldhtoista
suunnittelua, jolloin esimerkiksi lipunostojirjestelmit olisi yhdistetty ja 1dhtoselvityksen
matkatavaroineen voisi tehdd jo ldhtdasemalla, esimerkiksi ldhtokaupungin juna-
asemalla (Merildinen 2009, s. 43).

Koska lentoliikenteen kasvun Suomessa uskotaan tulevaisuudessakin tulevan kansain-
vilisestd liitkenteestd, on kansainvilisten yhteyksien jakaantuminen eri lentoasemien
kesken myds yksi Suomen lentoliikenteen tulevaisuuteen vaikuttavista tekijoistd. On
mahdollista, ettd kansainviliset lentoyhteydet keskittyvit nykyistd enemmén Helsinki-
Vantaan lentoasemalle, jolloin muiden lentoasemien suorat kansainviliset yhteydet vé-
henevit ja Helsinki-Vantaan lentoasemalle menevien reittiyhteyksien merkitys korostuu
entisestdén. On myos mahdollista, ettd Suomeen kehittyy muutama muu vahva kansain-
vilisen liikenteen keskittymé Helsinki-Vantaan rinnalle, silld jo nyt muutamalla maa-
kuntalentoasemalla kansainvilinen liikenne muodostaa huomattavasti suuremman osan
litkenteestd. Monen lentoaseman kansainvilisen litkenteen mdirén kehitys on ollut vii-
meisen 17 vuoden aikana moninkertaista (Finavia 2013b), jolloin trendin voitaisiin aja-
tella ainakin jossakin maddrin jatkuvan my0s tulevaisuudessa. Lisdksi joidenkin lento-
asemien vaikutusalueella asuu riittdvd méédrd ihmisid, jolloin kansainvilisen liikenteen
lisddntymistd voidaan pitdé realistisena (Liikenteen tutkimuskeskus Verne 2011). Kan-
sainvilinen litkenne voi myo0s jakaantua tasaisemmin eri lentoasemille, erityisesti jos
tilausliikenteen maard kasvaa paljon nykyisestd. Talloin kasvua olisi luultavasti suhteel-
lisesti eniten Pohjois- ja Itd-Suomen lentoasemilla (Maki-Fréinti 2013).
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Koska Suomen lentolitkenne on télld hetkelld hyvin keskittynyttd Helsinki-Vantaan
lentoasemalle, on se ainut kannattava siviili-ilmailun lentoasema ja muun verkoston
ylldpitoa kustannetaan sen tuotoilla noin 22 miljoonan euron edestd vuosittain (Inspira
2013). Kiristynyt kansainvélinen kilpailu on kuitenkin luonut painetta karsia Finavian
kustannuksia ja mahdollisesti jopa lakkauttaa vihemmén liikenndityja lentoasemia.
My0s parin tunnin etdisyydelld toisistaan sijaitsevien lentoasemien ylldpito on mietityt-
tanyt, silldi monessa maassa kahden, jopa kolmen tunnin kokonaismatka-aikaa lento-
asemalle pidetddn kohtuullisena etdisyytend (Suominen 2013). Asia ei kuitenkaan ole
niin yksinkertainen, silld lentoasematoiminta katalysoi merkittivid alueellisia vaikutuk-
sia, joista matkailu ja elinkeinoeldmin toimintaedellytykset ovat tirkeimmat (Jdaskeldi-
nen 2013). Yksi ratkaisu tilanteeseen voisi olla joidenkin lentoasemien siirtdminen alu-
eelliseen omistukseen. Talldin verkostoperiaatteen purkautuminen mahdollistaisi alueel-
listen tahojen suuremman vaikutuksen lentoasemien kehittdmiseen ja esimerkiksi lento-
asemien hinnoitteluun voitaisiin tehdd muutoksia (Sundstrom 2013). Myds kaupallista
toimintaa lentoasemilla voitaisiin kehittdd paikallisista ldhtokohdista, kun taas uudel-
leenjdrjestelyjen ja teknologisen kehityksen mydtd olisi mahdollista 10ytdd kustannus-
sadstdjd. Ongelmana kuitenkin on, ettei kunnilla ja kaupungeilla vélttdmitta ole varaa
ylldpitdd lentoasemia (Skogberg 2013), jolloin valtion tulisi tukea toimintaa verovaroin.

Lentoasemien omistuksen, niiden méérdn, kansainvélisten lentoyhteyksien jakaantumi-
sen ja matkaketjujen kehittymisen eri arvojen avulla tissd tutkimuksessa on muodostet-
tu nelji erilaista skenaariota Suomen lentoliikenteelle vuoteen 2030. Ensimmaéisessd,
Maltilliset muutokset -skenaariossa oletetaan, ettei suuria muutoksia ole tapahtunut.
Skenaarion avulla tuodaan esille, mité tapahtuu jos lentoasemien omistussuhteisiin tai
médrdan ei tule muutoksia 17 wvuodessa. Toisessa, Kohti alueellista omistusta -
skenaariossa esitetddn tilannetta, jossa Suomessa on siirrytty tdysin samanlaiseen lento-
litkkennejirjestelméédn kuin Ruotsissa. Skenaarion avulla tuodaan esille, ettd lentoasemi-
en omistus voi olla myds alueellista. Kolmannessa, Keskitetty verkosto -skenaariossa
esitelldin noin puoleen harventunut lentoasemaverkosto, joka nojaa vahvasti juna- ja
linja-autoliikenteen kehittymiseen. Siind tuodaan esille, mitd lentoasemaverkoston radi-
kaali harventaminen tarkoittaisi ja mitd se edellyttdisi. Neljannessé, Lentoasemilla vah-
vemmat profiilit -skenaariossa Helsinki-Vantaan lentoasema on yksityistetty ja muut
lentoasemat ovat péddasiassa alueellisessa omistuksessa. Skenaarion avulla tuodaan esil-
le, millaisia erilaisia profiileja lentoasemille voitaisiin 10ytda ja mitd lentoasemien mai-
rdn pieni viheneminen tarkoittaisi.

Tédmai tutkimus vastasi tutkimuskysymykseensi esittelemilld toimintamalleja ulkomailta
ja teoreettista taustaa erilaisille kehityspoluille sekd luomalla niiden pohjalta nelji eri-
laista skenaariota. Taltd osin tutkimus onnistui. Tutkimuksen tavoitteena oli kuitenkin
ndiden lisdksi heréttdd keskustelua erilaisista vaihtoehdoista Suomen lentoliikenteen
tulevaisuudelle, eikd tdmin tavoitteen onnistumista voida arvioida ennen tutkimuksen
julkaisemista. Tutkimusmenetelmien osalta tutkimuksen voidaan sanoa onnistuneen
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haastatteluiden suhteen paremmin kuin kirjallisuuden. Haastateltujen asiantuntijoiden
osittain erilaiset ja osittain yhtenevét nikemykset mahdollistivat skenaarioiden synnyn
ja antoivat arvokasta tietoa toimialasta ja sen kehittymisestd. Kirjallisuuden osalta oli
alusta asti tiedossa, ettd Suomen lentoliikenteeseen liittyvédad tutkimusta on tehty vain
vdhin. Maailmalla tutkimusta lentoliikenteestd on tehty paljonkin, mutta koska tdma
tutkimus keskittyi niin vahvasti Suomen lentoliikenteeseen, on sitd pystytty hyodynta-
méiin vain vdhin. Siksi tissd tutkimuksessa on jouduttu kayttimédn diplomitydlle epa-
tyypilliseen tapaan ldhteend useaan otteeseen muun muassa uutisartikkeleita.

Suurin tutkimuksen aikana tehty huomio oli eri sidosryhmien erilainen suhtautuminen
lentoasemiin. Pelkistetysti voidaan sanoa, ettd elinkeinoeldmi nékee lentoasemat osana
alueellista infrastruktuuria, jonka ylldpito kuuluu valtion vastuulle. Niitd pidetddn yhte-
néd peruspalveluna ja ne luovat toimintaedellytyksid elinkeinoeldmén toiminnalle. Len-
toasemat ovat télldin verrattavissa maanteihin ja rataverkkoon eiké niiden kannattavuut-
ta voida mitata yksinkertaisesti, silld litkenneinfrastruktuuri katalysoi alueelleen talou-
dellisia vaikutuksia yritysten menestymisen ja matkailun kehittymisen my6td. Toinen
nidkemys lentoasemien tarkoituksesta on liiketoiminnallinen eli suhtautuminen lento-
asemiin liiketaloudellisina yksikkoind. Tétd ndkdkulmaa ei voida tdysin sivuttaa, koska
lentoliikenne on globaali toimiala ja titen ainakin osa Suomen lentoasemista kilpailee
kansainvilisessd toimintaympéristossd. Lentoasemiin ei siis tdysin voida suhtautua
Suomen sisdisend asiana, koska pérjddminen kansainvilisessd kilpailussa on edellytys
toimialan kasvulle Suomessa. Toimialan kasvulla taas on useita positiivisia vaikutuksia:
tyopaikkojen ja verotulojen liséksi toimialan kasvu parantaa Suomen saavutettavuutta,
mika taas vahvistaa elinkeinoeldmén ja matkailun toimintaedellytyksid seka lisdd ulko-
maalaisten investointien osuutta maassa (Oxford Economics 2011).

Suomen lentoasemat palvelevat erilaisia matkustajaryhmié ja télld hetkelld oleellista
olisikin tunnistaa jokaisen lentoaseman tarkoitus tulevaisuutta ajatellen. Osalla tarkoitus
voi olla puhtaasti alueen palvelutasoon liittyvé, kun taas Helsinki-Vantaan lentoasemal-
le sen pysyminen mukana kansainvélisessa kilpailussa ja solmupisteen aseman séilytta-
minen on koko Suomen etu. Myds muutamalla muulla lentoasemalla on potentiaalia
laajentaa kansainvilistd liikennettddn, kun taas toisilla alueilla arvostetaan ensisijaisesti
hyvid yhteyksid Helsinki-Vantaan lentoasemalle. Kansainvéliset suorat yhteydet maa-
kuntalentoasemilta eivit kuitenkaan ole itsestdéinselvyys, silld ulkomaalaiset lentoyhtiét,
erityisesti halpalentoyhtiét, ovat aikaisemmin lopettaneet kannattavia reitteji Suomessa
siksi, ettd ne eivit ole olleet riittdvan kannattavia. Reitit eivét siis valttdmaéttd ole olleet
tappiollisia, mutta lentoyhtidé on saanut paremman tuoton kayttdmalld kapasiteetin jol-
lain muulla reitilld. (Lapp 2006, s. 38) Oleellista on siis tunnistaa jokaisen alueen tarpeet
ja kehittda lentoasemia tistd lahtokohdasta. Mahdollisia lakkauttamispéétoksid pohtiessa
olisi tirkedd miettid kustannusten lisdksi myds alueen tulevaisuuden potentiaalia sekd
muiden litkkennemuotojen mahdollisuutta korvata tarvittavat litkenneyhteydet alueella.
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Lopuksi on hyva muistaa, ettd esitetyt skenaariot ovat vain mahdollisia tulevaisuuskuvia
ja niihin johtavia kehityspolkuja. Niiden tarkoitus on vain heréttda ajatuksia, eikd yksi-
kddn skenaario pyri ennustamaan tulevaisuutta. Todennékdisempdd onkin, ettd vuonna
2030 Suomen lentoliikenne ei vastaa tarkalleen yhtékddn skenaariota, vaan on sekoitus
eri piirteitd jokaisesta. Liséksi se voi sisdltdd piirteité, joita yhdessidkdin skenaariossa ei
ole. Jotta niitd skenaarioita voitaisiin hyddyntdéd tulevaisuuden suunnittelussa, tulisi
niiden vahvuuksiin ja heikkouksiin paneutua vield paremmin. Esimerkiksi Euroopan
Unionin lainsdddanndsta tulisi selvittdd, millaisia mahdollisuuksia valtiolla on tukea
alueellisessa omistuksessa olevia lentoasemia. Toisaalta tulisi myds pohtia, millaiset
mahdollisuudet eri alueilla on omistaa lentoasema ja mitkd kaikki tahot voisivat olla
mahdollisia omistajia. Myos kokemuksia Ruotsista tai muista maista olisi hyvé selvit-
tad. Lisdksi lentoasemien todelliset alueelliset vaikutukset sekd kustannukset tulisi sel-
vittdd, jotta pystytddn arvioimaan lentoasemien merkittivyyttd sekd tarpeellisuutta kai-
killa alueilla.
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