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Esipuhe

Taman selvityksen on tilannut Liikenne- ja viestintaministerié ja sen tarkoi-
tuksena on ollut tuottaa tietoa Liikennel2-tydn seka lentoliikennestrategian
taustalle erityisesti lentoasematoiminnan jarjestamisen tavoista.

Selvitystd on ohjannut ohjausryhma, johon ovat kuuluneet Timo Kievari (pu-
heenjohtaja 31.12.2023 asti), Maija Ahokas (puheenjohtaja 1.1.2024 asti),
Satu Kaskinen, Emil Asp, Marjukka Vihavainen-Pitkdanen, Paivi Jamsa, Inka
Nakkalajarvi, Maria Torttila, Kaisa Kuukasjarvi, Eeva Ovaska seka Edgar Py-
hala Liikenne- ja viestintaministeridsta seka Jari Pontinen Liikenne- ja viestin-
tavirasto Traficomista. Tydn ovat toteuttaneet Katja Ojala Sitowise Oy:sta ja
Hanne Junnilainen Kiila Consulting Oy:sta.

Helsingissa 29.1.2024

Tyon toteuttajat
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Tiivistelma

Lentoasematoimintojen jarjestaminen Euroopassa

Tyypillisesti lentoasemat ovat olleet Euroopassa joko valtion tai alueiden omis-
tamia ja operoimia. Yksityista omistusta ja operointia alkoi tulla mukaan muu-
tamia vuosikymmenia sitten. Suurilla ja liiketaloudellisesti kannattavilla lento-
asemilla yksityiset tahot ovat joko infrastruktuuritoimialla toimivia yksityisia
lentoasemaoperaattoreita tai yksityisia sijoittajia. Pienemmilla ja operatiivi-
sesti alijaamaisilla lentoasemilla yksityinen taho on tyypillisesti alueella toi-
miva muun toimialan yritys, joka tarvitsee lentoliikennettd omassa toiminnas-
saan.

Suomessa lentoasematoiminnot on jarjestetty valtion yllapitéman verkosto-
mallin mukaisesti, minka lisdksi nelja lentoasemaa on paaosin kunnallisessa
omistuksessa. Verkostomalli on yleinen tapa jarjestaa lentoasematoiminnot
Euroopassa, mutta mallit ovat keskendan hyvin erilaisia. Tyypillisesti verkostot
ovat valtio-omisteisia ja niihin kuuluvat kaikki tai lahes kaikki maan lentoase-
mat. Suomessa tapahtunutta lentoasemien siirtamistd valtion verkostosta
kunnalliseen omistukseen ei ole laajamittaisesti tapahtunut muualla kuin Ruot-
sissa, jossa 15 vuotta laajamittaisen kunnallistamisen jalkeen on herannyt
keskustelua joidenkin lentoasemien palauttamisesta valtion verkostoon. Etela-
Euroopan maissa lentoasemaverkostoja on yksityistetty talouden tasapainot-
tamisen takia. Lentoasemia ja lentoasemayhtidita on vuokrattu yksityisille toi-
mijoille pitkaaikaisilla vuokrasopimuksilla (40-50 vuotta), minka lisaksi ver-
kostoyhtidista on tehty osakeanteja.

Useissa maissa lentoasemien merkitys taloudelle on tunnistettu ja sitd koros-
tetaan lentoasemien pitajien raportoinnissa. Yleisimmin on tunnistettu lento-
lilkenteen merkitys matkailuelinkeinolle seka kansainvalistd kauppaa tekeville
yrityksille. Useissa maissa lentoasematoiminnan poliittinen ohjaus on vahvaa
ja se on tyypillisesti keskitetty Liikenneministeriélle.

Lentoasematoimintojen jarjestamisen taloudelliset ndkdkulmat

Lentoasematoiminnan operatiivisen kannattavuuden rajana on eri lahteissa pi-
detty 0,16-2,5 miljoonaa lentomatkustajaa ja investoinnit kattavana kannat-
tavuusrajana noin 3-5 miljoonaa lentomatkustajaa. Tata suuremmat lento-
asemat ovat tyypillisesti hyvin tuottoisia ja niiden kayttokatteet ovat vaihdel-
leet 15-28 % valilla.

Suomessa lentoasemien kannattavuusrajan on tassa selvityksessa arvioitu
olevan keskimaarin 350 000 matkustajaa. Finavian verkoston lentoasemista
viisi on ylijadmaisia ja loput alijaamaisia. Suurinta alijdama on taman hetkisilla
ostoliikenteen lentoasemilla (Joensuu, Jyvaskyla, Kajaani, Kemi-Tornio, Kok-
kola-Pietarsaari, Pori ja Savonlinna), keskimaarin 2,9 miljoonaa euroa vuo-
dessa. Ennen koronapandemiaa Finavian ylijadmaisten lentoasemien tuotot
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riittivat kattamaan alijdamaisten lentoasemien kustannukset, mutta toiminta
on ollut alijaamaista vuosina 2020-2023. Tassa tydssa tehdyn arvion perus-
teella Finavian taloudellinen tulos olisi ylijddmainen todenndkoisesti vuonna
2024. Sen sijaan kunnallisten lentoasemien alijaamaisyys nayttaa jatkuvan ja
investointitarpeet kasvattavat niiden kustannuksia.

Teknologisen kehityksen toivotaan tuovan kustannussaastdja ja tehokkuutta
lentoasematoimintojen jarjestamiseen. Selkeita saastdja erilaisista ratkai-
suista, kuten etdlennonjohdosta, voidaan saavuttaa, jos laitteisto on kayt-
tdéikansa paassa. Muissa tapauksessa paaomainvestoinnoin kustannukset ylit-
tdvat mahdolliset hyddyt Iyhyella ja keskipitkalla aikavalilla. Sahkdisen lento-
lilkenteen yleistymisen tulevina vuosikymmenina odotetaan lisadvan lentoase-
mien kustannuksia vaadittavien investointien takia, minka lisdksi pienesta ko-
nekoosta johtuen liikenteesta saatavat tulot voivat jaada lentoasemalle aiheu-
tuvia toimintakustannuksia pienemmiksi ja siten heikentaa lentoasemien kan-
nattavuutta.

Kustannussaastdjen hakemisen sijaan tehokkaampana toimena tassa selvityk-
sessa on tunnistettu lentoasemien tulovirtojen kasvattaminen. Parhaiksi kei-
noiksi tulovirran kasvattamiseksi on tunnistettu 1) matkustajamaarien kasvu,
erityisesti incoming-matkailun avulla, 2) matkailun komissiomallin kayttéon-
otto matkailulentoasemilla uuden liikenteen kehittamisessa seka 3) toiminto-
jen organisointiin ja toimintamalleihin liittyvat jarjestelyt ja kaytannot.

Lentoliikenteen tarkein taloudellinen merkitys on sen tuottamissa laajemmissa
taloudellisissa vaikutuksissa muiden toimialojen suorituskykyyn ja kasvuun.
Esimerkiksi lentoliikenteen yhden euron suora vaikutus bruttokansantuottee-
seen tuottaa kansainvalisten tutkimusten mukaan 3 euroa muille toimialoille
ja yksi lentoliikenteen suora tyopaikkaa luo 4,1 tydpaikkaa muille toimialoille.
Suurimmat aluetaloudelliset vaikutukset syntyvat kansainvalista kauppaa te-
kevien yritysten matkustamisesta sekda alueelle saapuvista kansainvalisista
matkailijoista, silla molemmat synnyttavat tydpaikkoja lentoliikennetoimialan
ulkopuolelle. Sen sijaan esimerkiksi Suomesta ulkomaille matkustavat vapaa-
ajan matkustajat seka virkamatkoja tekevat eivat generoi samalla tavalla laa-
jempia taloudellisia vaikutuksia.

Lentoliikenteen nykytila ja kehitysnakymat

Suomen lentoliikenteen ominaispiirteité kotimaan liikenteessa ovat vahainen
kilpailu lentoyhtididen valilla kotimaan reiteilld seka liikematkustuksen vahva
painotus useilla reiteillda. Kansainvalisen lentoliikennemarkkinan keskeisin
piirre taas on lilkkenteen vahva keskittyminen Helsinki-Vantaan lentoasemalle,
vaikka viime vuosina Pohjois-Suomeen on avautunut kausittaisia suoria reit-
tiyhteyksia kansainvalisen matkailun tarpeisiin. Viimeisen 30 vuoden aikana
Suomen lentoliikenteen kasvu onkin perustunut kansainvalisen liikenteen kas-
vuun.
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Kansainvalisesti lentoliikenteen kysynnan odotetaan palautuvan vuoden 2019
tasolle vuoteen 2025 mennessa, mutta Suomessa palautuminen on todenna-
kdisesti hitaampaa Venajan ylilentokiellon myo6ta. Seka tilastollisesti arvioiden
ettd lentoasemien pitdjien ndkemyksiin perustuen Suomen lentoliikenteen
matkustajamaarat palautuisivat vuoden 2019 tasolle arviolta noin vuonna
2030. Tassa arviossa on otettu huomioon, etta vuoteen 2030 mennessa len-
toliikenteen globaalin paastdékaupan seka inflaation ennustetaan leikkaavan
lentoliikenteen kysyntaan noin 4 %.

Suomen lentoasematoimintojen jarjestaminen eri maiden malleilla

Jos lentoasematoiminnot jarjestettdisiin Suomessa Ruotsin mallin mukaisesti,
valtionverkostoyhtié Finavian verkostoon jaisivat vain suurimmat lentoasemat
ja loput lentoasemat kunnallistettaisiin. Ruotsissa keskeinen osa prosessia oli
valtiontukitason maarittely kunnallisille lentoasemille ja se asettui 50-75 %
osuuteen lentoasemien operatiivisesta alijdamasta. Mallissa olisi lisdksi tar-
peen maarittda Suomeen soveltuvat kriteerit kansallisesti ja alueellisesti stra-
tegisille lentoasemille, kuten Ruotsissa tehtiin.

Jos lentoasematoiminnot jarjestettaisiin Suomessa Norjan mallin mukaisesti,
valtionverkostoyhtidé Finavian erityistehtdavaa muutettaisiin voittoa tavoittele-
mattomaksi ja strategiaa laajennettaisiin vahvistamaan kansainvalisen liiken-
teen kehittdmista erityisesti kakkos- ja kolmoskaupunkien lentoasemilta. Mal-
lissa kaikki siviili-ilmailun lentoasemat voisivat kuulua Finavian verkostoon.

Jos lentoasematoiminnot jarjestettaisiin Suomessa Puolan mallin mukaisesti,
kaikki lentoasemat yhtiditettdisiin ja Finavia tulisi osaomistajaksi kaikille len-
toasemille. Muut omistajat olisivat alueellisia tahoja, paaasiassa kuntia. Fina-
vian omistusosuus maaraytyisi lentoasemien matkustajamaaran suhteessa,
jolloin alijadmaisten lentoasemien kustannukset jaisivat merkittavissa maarin
kuntien katettavaksi.

Jos lentoasematoiminnot jarjestettaisiin Suomessa Kreikan mallin mukaisesti,
seka Helsinki-Vantaalle etta valitulle joukolle verkostolentoasemia kilpailutet-
taisiin pitkaaikaisilla vuokrasopimuksilla yksityiset lentoasemaoperaattorit,
jotka maksaisivat kayttokorvausta valtiolle. Finavian rooli muuttuisi merkitta-
vasti, silla jaljelle jaavalla verkostolla sen toiminnasta ei olisi mahdollista
saada ylijaamaista ja yhtid tarvitsisi valtion tukea.

Tarkasteltujen mallien vaikutuksia arvioitiin Liikennel2-kehikon seka huolto-
ja toimintavarmuuden sekd maanpuolustuksen toimintaedellytysten nakékul-
masta. Mallien vaikutukset naihin osa-alueisiin ovat keskendaan erilaisia, mutta
yksikaan tarkastelluista malleista ei ole sellaisenaan toista tai nykymallin jat-
kamista parempi vaihtoehto. Kyse on erilaisten vaikutusten arvottamisesta.
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1 Johdanto

1.1 TyoOn tausta ja tavoitteet

Lilkkennejarjestelman kehittdminen on pitkajanteista tyota, jossa tehtyjen va-
lintojen vaikutukset ulottuvat pitkalle tulevaisuuteen. Taman vuoksi on tar-
keaa, etta eri vaihtoehtoja punnitaan huolella ja paatoksenteko perustuu tut-
kittuun tietoon. Toimintaymparistdn muuttuessa tarvitaan paivitettya tietoa
liilkennejarjestelmaan vaikuttavista muutostekijoista seka siitda, miten nama
muutostekijat voivat vaikuttaa liikennejarjestelman kehitysnakymiin pidem-
malla aikavalilla.

Valtioneuvosto paatti ensimmaisesta parlamentaarisesti valmistellusta valta-
kunnallisesta liikennejarjestelmasuunnitelmasta (Liikennel2) vuosille 2021-
2032 kevaalla 2021. Ensimmaisen suunnitelman valmistelun aikana kavi il-
meiseksi, etta tietopohjaa lentoliikenteen osalta on laajennettava. Voimassa
olevassa suunnitelmassa onkin kirjaus, jonka mukaan seuraavan valtakunnal-
lisen lilkennejarjestelmasuunnitelman valmistelussa tarkastellaan lentoliiken-
teen kehitysnakymia tuoreen tiedon valossa. Toimintaymparistdssa tapahtu-
neet muutokset (mm. matkustajamaarien romahdus koronapandemian ai-
kana, Venajan ilmatilan sulkeutuminen pakotteiden mydéta seka vihrean siir-
tyman vaatima kayttévoimamuutos lentoliikenteessa) vain korostavat tieto-
pohjan laajentamisen tarvetta.

Taman selvityksen tarkoituksena onkin tuottaa tietoa erityisesti lentoasema-
toimintojen jarjestamisen vaihtoehdoista vaikutuksineen seka niiden kytken-
nasta tulevaisuuden ilmailun tarpeisiin. Tarkemmiksi alatavoitteiksi on maari-
tetty:

e Tuottaa lentoasemien yllapitdmisen mahdollisia jarjestamistavoista kan-
sainvalisia esimerkkeja

e Analysoida mahdollisuuksia parantaa lentoaseman pitémisen kustannuste-
hokkuutta huomioiden erityisesti uudet teknologiat ja kayttévoimat seka
muuttunut toimintaymparisto

e Tuottaa vaihtoehtoja lentoasemien yllapitamisen vaihtoehdoiksi Suomessa
huomioiden erityisesti lentoasemille kohdistuvat tarpeet seka Finavia Oyj:n
roolin

e Tarkastella erityisesti alueiden saavutettavuutta eri vaihtoehdoissa huomi-
oiden kustannustehokkaimmat tavat toteuttaa palvelutasotavoite maakun-
takeskusten vadlisten keskeisimpien tydssakadynti- ja tybasiayhteyksien
kaukoliikenteen palveluille

e Arvioida selvityksen vaihtoehdot Liikennel2-suunnitelman arviointikehikon
mukaisesti.
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Kesdkuussa 2023 julkaistuun Petteri Orpon hallitusohjelmaan on kirjattu kan-
sallisen lentoliikennestrategian laatiminen heti hallituskauden alussa. Myd6-
hemmin on ilmoitettu, ettd lentoliikennestrategian linjaukset valmistellaan
osana Liikennel2-suunnitelmaa. Tama selvitys tuottaa taustatietoa myds tata
varten.

1.2 Tyon rajaukset

Tama selvitys keskittyy tiedon tuottamiseen. Etenemissuosituksia ei esiteta.
Tybdssa Suomen nakodkulmasta tarkastellut vaihtoehdot ovat teoreettisia ku-
vauksia kyseisen maan mallin soveltamisesta Suomeen. Niiden tarkoitus on
olla uskollinen alkuperdaismaan toteutukselle. Sen sijaan niiden tarkoitus ei ole
olla tarkasti harkittuja ja kaikkia Suomen ominaispiirteitd huomioivia sovelluk-
sia maamme liikennejarjestelmaan. Myoéskaan kaikkia eri nakdkulmia ei ole
tarkasteltu vaan on huomioitu taman tyon tavoitteiden mukaiset arvioin-
tinakékulmat.

Selvityksen tarkastelutaso on valtakunnallinen ja jarjestelmatasoinen. Tama
tarkoittaa, etta yksittdisia lentoasemia ei pystytd kasittelemaan syvallisesti
nykytilan tai tulevaisuuden nakymien osalta, vaan tarkastelutaso pysyy koko-
naisuutena. Myds vaikutusten arvioinnissa tarkastelun nakdékulmana ovat vai-
kutukset liikennejarjestelmaan valtakunnallisella tasolla.

Selvityksessa ei kasitellad yleis- tai harrasteilmailua eika yksinomaan naita toi-
mintoja palvelevia lentopaikkoja.

Selvitys keskittyy siviili-ilmailuun, mutta sotilasilmailu on huomioitu silta osin
kuin se on tarkastelun kannalta keskeista (mm. vaikutukset yhteistoiminta-
lentoasemilla) seka ylipaataan sen mahdollisuudet toimia nykyiselld tavalla
erilaisissa lentoasematoimintojen jarjestamistapamalleissa.

Selvitys keskittyy henkiléliikenteeseen. Lentorahtia kasitellaan silta osin, kuin
Huoltovarmuuskeskus (2023) on néhnyt sen roolin linkittyvan toimintojen jar-
jestamistapoihin.

Tyo6n tavoite vuosi on 2035, mika tarkoittaa, etta tyéssa muodostettavia vaih-
toehtoja arvioidaan vuoden 2035 mukaisessa tilanteessa.

1.3 Tyon toteutuksen kuvaus

Tata selvitysta laadittiin kesdkuusta 2023 tammikuun loppuun 2024. Tydn va-
liraportti julkaistiin elokuun 2023 lopussa ja se sisalsi eurooppalaisten mallien
kuvaukset, lentoliikenteen tulevaisuuden suuntien kuvaukset, alustavan ku-
vauksen Suomen lentoasemien potentiaalista seka vaikutustenarvioinnin lah-
tokohdat. Valiraporttia esiteltiin laajasti sidosryhmille elokuun 2023 lopussa ja
siita kerattiin kommentteja kolmen viikon ajan. Saatujen kommenttien perus-
teella raportin sisaltéa tarkennettiin, erityisesti Suomen lentoasemien poten-
tiaalin osalta.



Loppuraportti 29.1.2024

Syys- ja lokakuussa toteutettiin laajasti sidosryhmahaastatteluja mm. lento-
aseman pitdjille ja viranomaistahoille. My6s heidan huomioiden perusteella ra-
porttia tarkennettiin, minka lisaksi heidan kommenttinsa vaikuttivat myoés
vaihtoehdoissa tehtyihin valintoihin. Ohjausryhma linjasi tarkempaan tarkas-
teluun valitut vaihtoehdot syyskuun loppupuolella ja valintaa tehdessa huomi-
oitiin myo6s sidosryhmiltd saatu palaute eri vaihtoehtojen kiinnostavuudesta.

Vaihtoehtojen kuvaukset sekd niiden vaikutusten arviointi viimeisteltiin kon-
sulttitydna loppuvuodesta 2023.

1.4 Raportin sisallén kuvaus

Paatavoite: Tuottaa tietoa lentoasematoimintojen jarjestamisen vaihtoehdoista
vaikutuksineen sekad niiden kytkennadsta tulevaisuuden ilmailun tarpeisiin

Raporttia ja tydta

taustoittava luku 1. Johdanto

2. Lentoasematoimintojen jarjestdminen eri

Vastaa alatavoitteeseen: Tuottaa

maissa lentoasemien ylldpitamisen
Tuottaa taustatietoa mahdollisia jérjestdmistavoista
lentoaseman pitdmisen kansainvélisid esimerkkeja.
taloudesta ja vastaa osittain 3. Lentoasematoimintojen siirtéminen
alatavoitteeseen: Analysoida Tuottaa tietoa paatavoitteen
mahdollisuuksia parantaa tulevaisuuden ilmailun tarpeista
"E”r?assmat”hpiim’gf” | | 4. Lentoasematoimintojen jarjestédmisen ) (Elem) ElEE e
ustannustehokicuutta. taloudelliset n&kokulmat IS
kustannustehokkuuden
parantamiseen
Tuottaa tietoa neljanteen 5. Lentolilkenteen nykytila, potentiaali ja lentoliikennetoiminnan
alatavoitteeseen arvioimalla tulevaisuuden nékyméat Suomessa ST SED (ELL IR,

Lisaksi Tuottaa tietoa toisen

palvelutasotavoitetta
maakuntakeskusten vélisten
keskeisimpien tyéssdkdynti-
ja tyoasiayhteyksien
kaukoliikenteen palveluille.

alatavoitteen mainitsemiin vusiin

6. Lentoliikenne osana liikennejarjestelmaa teknologioihin ja kdyttoveimiin
Suomessa sekd muuttuneeseen

toimintaympadristdén.

7. Vaihtoehtojen muodostamisen ja
vaikutusten arvioinnin lahtdkohdat

Luvun 8 valintoja taustoittava
luku

Tyon pdatavoitteeseen
vastaava luku. Lisaksi
vastaa alatavoitteisiin:
tuottaa vaihtoehtoja

lentoasemien yllapitdmisen . . Tyon keskeiset havainnot ja
vaihtoehdoiksi Suomessa 9. Keskeiset havainnot —{ johtopéétokset esittelevi
sekd arvioida selvityksen luku

vaihtoehdot Liikennel2-
suunnitelman arviointi-
kehikon mukaisesti.

8. Suomen lentoasematoimintojen

jarjestdmisen vaihtoehtoja

Kuva 1. Raporttirunko ja sen suhde tyon tavoitteisiin.

Raportin luvussa 2 esitellddn Suomen ja muiden Euroopan maiden lentoase-
matoimintojen jarjestamisen malleja ja luvussa 3 lentoasematoimintojen siir-
tadmisen erilaisia mahdollisuuksia seka liiketoimintakaupan prosessia ja siina
huomioitavia asioita. Luvut vastaavat tydn alatavoitteeseen tuottaa lentoase-
mien yllapitdmisen mahdollisia jéarjestdmistavoista kansainvélisid esimerkkejé.

Luvussa 4 esitellaan lentoasematoimintojen jarjestamisen taloudellisia nako-
kulmia. Luvussa kdaydaan lapi lentoasemien kulu- ja tulorakenteita, eri kokois-
ten lentoasemien yli- ja alijdamia, lentoasemamaksujen merkitysta seka kau-
pallisen liiketoiminnan kehittamista. Lisaksi luvussa esitellaan tutkimustietoa
lentoasemien aluetaloudellisista vaikutuksista.

10 (290)
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Luvussa 5 kaydaan lapi Suomen lentoliikenteen nykytilaa, kehittdmispotenti-
aalia sekd tulevaisuuden kehitysnakymia. Luku vastaa tydn alatavoitteeseen
analysoida mahdollisuuksia parantaa lentoaseman pitdmisen kustannustehok-
kuutta huomioiden erityisesti uudet teknologiat ja kdyttévoimat sekd muuttu-
nut toimintaympdristé. Lisaksi luku tuottaa tietoa tulevaisuuden ilmailun tar-
peista liittyen tyon paatavoitteeseen tuottaa tietoa erityisesti lentoasematoi-
mintojen jarjestdmisen vaihtoehdoista vaikutuksineen sekd niiden kytken-
nasta tulevaisuuden ilmailun tarpeisiin.

Luvussa 6 esitetaan lentoliikenteen roolia osana liikennejarjestelmaa Suo-
messa ja vastataan tavoitteeseen tarkastella erityisesti alueiden saavutetta-
vuutta eri vaihtoehdoissa huomioiden kustannustehokkaimmat tavat toteuttaa
palvelutasotavoite maakuntakeskusten vélisten keskeisimpien tydssdkaynti-
Jja tybasiayhteyksien kaukoliikenteen palveluille.

Luvussa 7 kaydaan lapi mydhemmin luvussa 8 esitettavien vaihtoehtojen lah-
tékohdat ja niiden tehdyt oletukset. Lisaksi luvussa esitelldan vaikutusten ar-
vioinnin perusteet. Vaikutukset on arvioitu Liikennel2-kehikon mukaisesti.

Luvussa 8 esitelldan Suomen lentoasematoimintojen jarjestamisen tapoja ny-
kymallia jatkaen seka neljan esimerkkimaan mallia soveltaen. Luku vastaa
tydn paatavoitteeseen tuottaa tietoa erityisesti lentoasematoimintojen jérjes-
tdmisen vaihtoehdoista vaikutuksineen seké niiden kytkenndésté tulevaisuuden
ilmailun tarpeisiin. Lisaksi luku vastaa alatavoitteisiin tuottaa vaihtoehtoja len-
toasemien yllapitédmisen vaihtoehdoiksi Suomessa huomioiden erityisesti len-
toasemille kohdistuvat tarpeet sekd Finavia Oyj:n roolin seka arvioida selvi-
tyksen vaihtoehdot Liikennel2-suunnitelman arviointikehikon mukaisesti.

Tyon johtopaatdkset seka tunnistettuja jatkotutkimuskohteita on kuvattu lu-
vussa 9 .
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2 Lentoasematoimintojen jarjestamistapoja

Lentoasematoimintojen jarjestamisella viitataan seka lentoaseman omistami-
sen jarjestdmistapaan ettd operoinnin jarjestdmistapaan. Tassa luvussa esi-
telldan kansainvalisia esimerkkeja naista molemmista. Luku vastaa tydn en-
simmaiseen alatavoitteeseen: Tuottaa lentoasemien yllépitdmisen mahdollisia
jarjestémistavoista kansainvélisia esimerkkeja.

2.1 Lentoasematoimintojen jarjestamisen yleiskuva

2.1.1 Lentoasemien omistamisen ja operoinnin kehittyminen

2020-luvun Eurooppa on eraanlainen lentoasematoimintojen jarjestamismal-
lien sulatusuuni (Kuva 1). Hajanaiseen lopputulokseen ovat vaikuttaneet jo-
kaisessa maassa alun perin olleet erilaiset omistuskaytannét seka viime vuo-
sikymmenina tapahtunut lentoliikennemarkkinan murros, joka on pakottanut
julkiset tahot tekemaan nopeitakin paatoksia lentoliikennemarkkinan kaupal-
listuessa ja kasvaessa.

LENTOASEMIEN
OMISTUS %Vivf;

EUROOPASSA

Valtion verkosto
Valtio
Alueellinen

B Yksityinen

B Vuokrattu yksityiselle

B Omistusmuotojen yhdistelmé,
raidan vari kuvaa omistusmuotoa
ja leveys omistusosuutta

Lahteet: ACI: The Ownership of Europe’s Airports 2016 seka lentoasemien nettisivut
Copyright: Kila Consulting Oy ja Sitowise Oy

Kuva 2. Lentoasemien omistus Euroopan maissa jaoteltuna valtion verkostoon, valtioon, alu-
eelliseen, yksityiseen ja yksityiselle vuokrattuun. Suurimmassa osassa maita lentoasemilla on
useita eri omistajia. Tiedot perustuvat kaupallisen reittiliikenteen lentoasemilta kerattyihin tie-
toihin.

Seka suuret etta pienet lentoasemat ovat perinteisesti olleet julkisomisteisia
niin Euroopassa, Yhdysvalloissa kuin Aasiassakin. Tyypillisesti suuremmilla
paalentoasemilla omistajina ovat olleet valtiot ja pienemmilla alueellisilla len-
toasemilla alueen kunnat. Useissa maissa, kuten esimerkiksi Iso-Britanniassa,
Saksassa ja Yhdysvalloissa on suosittu julkisten tahojen yhteisomistuksen
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mallia, jolloin valtio, maakunnat ja kunnat ovat omistaneet lentoasemia yh-
dessa. (Graham 2014)

Myo6s operointia ovat perinteisesti toteuttaneet julkiset tahot. Aasiassa, Afri-
kassa, Eteld-Amerikassa, Kanadassa, Lahi-idassa ja Eteld-Euroopassa operoija
on alun perin ollut valtion ilmailuviranomainen, ministeri6 tai puolustusvoimat.
Lansi- ja Pohjois-Euroopassa taas on ollut tyypillisempaa, ettd operaattorina
on toiminut valtion virasto tai valtio-omisteinen yhtié. Talléin on joko operoitu
laajempaa lentoasemaverkostoa (esim. Pohjoismaat ja Brittein saaret) tai vain
yhté lentoasemaa (esim. Alankomaat tai Saksa). Muutamassa Euroopan
maassa taas on perinteet operoinnin toimilupamallille. Talldin lentoaseman
operointi oli kokonaan tai osittain vuokrattu pitkaaikaisella sopimuksella jul-
kisomisteiselle yhtidlle tai esimerkiksi alueen kauppakamarille. Tallainen malli
oli tyypillinen esimerkiksi Italiassa, Ranskassa ja Sveitsissa. (Graham 2014)

Ennen 1990-lukua yksityisen omistuksen osuus lentoasemaorganisaatioissa oli
erittain rajallista: yksityisia omistajia oli vain pienilla yleisilmailun lentoase-
milla tai pienilld osuuksilla toimilupien kautta operoitavilla lentoasemilla. Len-
toliikennemarkkinan kehittyessa 1970- ja 1980-luvuilla, lentoyhtididen omis-
tajiksi tuli yhd enemman yksityisid tahoja ja toimiala kaupallistui nopeasti.
Virallisesti lentoyhtididen valinen kilpailu vapautui Yhdysvalloissa 1976, Eu-
roopassa 1992 ja Kiinassa vaiheittain vuodesta 1997 alkaen. Kehitys johti sii-
hen, ettd myds lentoasemien operointiin syntyi enenevissa maarin kaupallista
ajattelua, erityisesti Euroopassa. (Graham 2014)

Kehityksen alkuvaiheessa lentoasemaoperaattoreita yhtiditettiin ja sen jalkeen
niihin on tullut vaihtelevalla maaralla ja nopeudella yksityista omistusta. Yhti-
oittamiset alkoivat 1970-luvulla, mutta erityisesti niita tehtiin 1980-90-lu-
vuilla. Yksityistamiset puolestaan alkoivat 80-luvulla, mutta vauhti kiihtyi no-
peasti 90-luvun loppupuolella. Taman jalkeen yksityistdmisbuumeja on ollut
ainakin kolmeen otteeseen jatkuen viela tanakin paivana. Buumien taustalla
on ollut tarve lentoasemien laajentamiseen sekd maailmantalouden positiivi-
set suhdanteet. Pohjoismaissa yhtidittaminen tapahtui globaalisti vertaillen
varsin myohaan: Norjassa 2003 seka Ruotsissa ja Suomessa 2010. (Graham
2014) Kaikissa kolmessa maassa lentoasemayhtiét ovat edelleen 100 % val-
tio-omisteisia.
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Kuva 3. Lentoliikennemarkkinan vapautuminen muutti omistus- ja operointisuhteita. Tyypilliset
omistusmallit ennen deregulaatio-kehitysta on kuvattu yldosassa kuvaa ja tyypilliset murroksen
jalkeiset omistusmallit alaosassa kuvaa.

Ennen yksityistamiskehitysta lentoasemien tulot syntyivat paaosin lentoase-
mamaksuista. Yksityistamisen myota lentoasemien kaupallista toimintaa, ku-
ten vahittaiskauppaa, alettiin kehittaa ja pian kaupalliset tulot muuttuivatkin
lentoasemien tarkeimmaksi tulonlahteeksi. Samaan aikaan lentoasemien va-
lille alkoi syntya kilpailua ja lentoasemamaksuja alettiin laskea uusien lento-
yhtididen ja -yhteyksien houkuttelemiseksi. Matkustajamadrien kasvaessa
kaupalliselle liiketoiminnalle tarkea volyymi kasvoi ja lisasi edelleen niiden
merkitysta tuloldhteend. Osalla Euroopan suurista lentoasemista tama tapah-
tui jo 1980-luvulla, mutta loppujen lopuksi kaupallista liiketoimintaa toimintaa
on kehitetty lahes kaikilla lentoasemilla, myds julkisomisteisilla lentoasemilla.

VANHA LI I KETOI MINTAMALLI UUSI LITKETOIMINTAMALLI

KAUPALLI SET PALVELUT -
PYSAKOINTI
; LENTOASEMAT AR i
LENTOASEMAMAKSUT

MUUT KAUPALLI SET PALVELUT

MYYNTI LENNOILLA

y LENTOYHTIOT LENTOLIPUT

Kuva 4. Seka lentoasemilla ettd lentoyhtidissa tapahtuneet ansaintalogiikan muutokset mark-
kinan vapautumisen myoéta.
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Muutos oli valtava aiempaan viranomaispohjaiseen toimintamalliin ndhden ja
erittain keskeinen koko lentoliikennemarkkinan kehitykselle. Lopputuloksena
suurista lentoasemista ja lentoasemaverkostoyhtidista tuli koko ilmailutoi-
mialan kannattavin osa, mutta kuitenkin niin, ettd niiden toimintaa ja operoin-
tia saadellaan edelleen tarkasti. (Graham 2014)

Lentoasemien yksityistamiskehittamisen yhteydessa on kayty laajaa keskus-
telua valtion kontrollin haviamisesta ilmailutoimintaan. Huolta julkista omis-
tusta kannattavien tahojen keskuudessa on herattanyt erityisesti huoltovar-
muusnakodkulmat, minka lisdksi on pelatty yksityisomisteisten monopolien
syntymista. Yksityistamistd ajaneet tahot ovat taas tuoneet esille sita, etta
yksityistamisen kautta julkisten investointien maara vahenee, tehokkuus ja
kilpailu lisdantyvat ja valtion verotulot kasvavat. (Beesley 1997, Parker & Saal
2003)

Kaytannossa globaali muutos lentoasemien yksityistamisessa tapahtui kuiten-
kin - kaytanndn sanelemana - nopeasti. Lentoyhtididen valisen kilpailun va-
pautumisen mydéta lentoasemien matkustajamaarat kasvoivat niin nopeasti,
ettd lentoasemien kapasiteettiin tarvittavia investointeja aloitettiin toteutta-
maan yksityiselld rahalla. Kehitysta nopeutti se, ettd samaan aikaan julkinen
talous heikkeni useissa maissa 1980- ja 1990-luvuilla ja julkisten investointien
maadrarahat pienenivat kauttaaltaan. Lentoasemamarkkinaan onkin syntynyt
useita kansainvalisia yrityksia, jotka seka omistavat ettd operoivat lentoase-
mia. (Graham 2014)

Vaikka lentoasemien toimintaa saannelldan tiukasti, omistamiseen liittyva
saantely on kuitenkin vahaista. Merkittavin omistukseen liittyva kirjaus on se,
ettd Euroopan unioni on maaritellyt lentoasemat kriittiseksi infrastruktuuriksi.
Monissa maissa linjausta toteutetaan niin, etta lentoasemien maapohjan omis-
taa julkinen taho ja sita kautta sailytetdaan kontrolli lentoaseman kayttétarkoi-
tukseen ja omistajatahoon.

2.1.2 Lentoasematoimintojen jarjestamisen nykytila eri Euroopan maissa
2.1.2.1 Lentoasemien maarat eri Euroopan maissa

Verrattuna muihin Euroopan maihin, Suomessa on pinta-alaan nahden hieman
keskimaaraista vahemman siviili-ilmailun lentoasemia ja vaestdmaaraan nah-
den jonkin verran keskivertoa enemman (Kuva 5, Kuva 6).
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Kuva 5. Euroopan maiden lentoasemien maara suhteessa maiden vdestémaaraan. Tietojen

lahde: Eurostat.
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Lentoasemien maariin Euroopassa nayttaa vaikuttavan erityisesti maantiede,
silla keskimaardistd enemman lentoasemia on saarivaltioissa (mm. Islanti,
Iso-Britannia, Kreikka, Malta, Kypros) seka maissa, joilla on paljon vesirajaa
(mm. Portugali, Ruotsi, Norja) tai vuoristoinen maantiede (mm. Norja,
Sveitsi).

Euroopan komission Idhtékohtana on ollut, etta alle 100 km etdisyydella toi-
sistaan sijaitsevia lentoasemia ei tulisi kehittaa julkisin varoin (Euroopan ko-
missio 2014). Suomessa kaikki siviili-ilmailun kdytéssa olevan lentoasemat si-
jaitsevat yli 100 km etdisyydella toisistaan.

2.1.2.2 Paalentoasemien ja alueellisten lentoasemien omistajat ja operoijat

Euroopan maista on tunnistettavissa kolme tahoa, jotka paaasiassa omistavat
ja operoivat lentoasemia yhdessa tai erikseen: valtio, aluehallinnot ja yksityi-
set tahot. Karkeasti arvioiden valtio on ainut omistaja noin joka kolmannella
lentoasemalla Euroopassa, aluehallinnot joka neljannelld ja yksityinen joka
neljannelld. Yksityisten osuus sisaltéad myds heille vuokratut lentoasemat. 15
% Euroopan lentoasemista on valtion ja aluehallinnon yhdessa omistamia ja
loput 5 % on julkisten tahojen ja yksityisten tahojen omistamaa. Maiden paa-
lentoasemilla korostuvat valtio-omistus ja yksityinen omistus (Kuva 7), kun
taas alueellisilla lentoasemilla yleisin omistaja on aluehallinto (Kuva 8). (ACI
2016)

PAALENTOASEMIEN AN
OMISTUS

Valtion verkosto
Valtio

Alueellinen
Bl Yksityinen
B Vuokrattu yksityiselle
B Omistusmuotojen yhdistelma,

.
raidan vari kuvaa omistusmuotoa 4 i B \

ja leveys omistusosuutta ) i
Lahteet: ACI: The Ownership of Europe’s Airports 2016 seka lentoasemien nettisivut ~ PEOV_ s B
t: Ki ise Oy -~ sl C

/ )
P C

Copyright: Kiila Consulting Oy ja Sitowi

Kuva 7. Euroopan maiden paalentoaseman omistus. Tiedot perustuvat kaupallisen reittiliiken-
teen lentoasemilta kerattyihin tietoihin.
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Lahteet: ACI: The Ownership of Europe’s Airports 2016 seka lentoasemien nettisivut
Copyright: Kiila Consulting Oy ja Sitowise Oy

Kuva 8. Alle miljoonan matkustajan lentoasemien omistus Euroopan maissa. Tiedot perustuvat
kaupallisen reittiliikenteen lentoasemilta kerattyihin tietoihin.

2.2 Lentoasematoiminnan jarjestaminen Suomessa

Suomessa on yhteensa 24 lentoasemaa, joista kaksi on pelkastaan sotilasil-
mailun lentoasemia ja nelja yhteistoimintalentoasemia. Muut lentoasemat
ovat siviili-ilmailun lentoasemia. Suurin osa lentoasemista (20 kpl) on valtion
lentoasemaverkostoyhtié Finavia Oyj:n omistamia ja operoimia. Naistd kaksi
on taysin sotilasilmailun kaytéssa olevia lentoasemia. Nelja lentoasemaa on
kunnallisessa omistuksessa, joskin Seindjoen lentoaseman omistavan yhtién
osakkaina on myos alueen yrityksia (Yle 2022c). Kunnallisista lentoasemista
kaksi (Lappeenranta ja Enontekid) ovat aiemmin olleet Finavian lentoasemia.

Helsinki-Vantaan lentoasema ja Turun lentoasema kuuluvat Euroopan unionin
TEN-T ydinverkkoon. Kaikki muut siviili-ilmailun lentoasemat kuuluvat katta-
vaan TEN-T-verkkoon.
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Kuva 9. Suomen lentoasemat omistajan ja kayttétarkoituksen mukaan jaoteltuna.
2.2.1 Valtion lentoasemaverkostoyhtidé Finavia Oyj

Yleiskuvaus

Finavia Oyj:n juuret ovat vuodessa 2006, jolloin liikelaitoksena toimineesta
Ilmailulaitoksesta erotettiin erikseen lentoasematoiminta seka lennonvarmis-
tuksen viranomaistehtavat. Osakeyhtiomuotoisena Finavia aloitti toimintansa
vuonna 2010. Vuonna 2015 Finavia luopui Kauhavan sotilaslentoasemasta,
vuonna 2016 Malmin yleisilmailulentoasemasta ja vuonna 2019 Varkauden si-
viili-ilmailun lentoasemasta. Vuonna 2016 Lappeenrannan lentoasema siirtyi
kuntaomisteiseksi ja vuonna 2021 samoin tapahtui Enontekidon lentoasemalle.
(Finavia 2023a)

Finavia on taysin Suomen valtion omistama ja sen omistajaohjauksesta vastaa
valtioneuvoston kanslian omistajaohjausosasto (Finavia 2023b). Omistusoh-
jaus ei juurikaan ulotu operatiiviseen toimintaan, silla esimeriksi lentoasema-
maksut Finavia maarittaa itsenaisesti. Hinnoittelupaatds on julkaistava vahin-
téaan kaksi kuukautta ennen sen voimaan tuloa. (Laki 11.3.2011/210)

Valtioneuvoston kanslia on maarittanyt Finavian noteeraamattomiin kaupalli-
sesti toimiviin yhtiéihin. Tarkemmin Finavia on yhtiéryhmassa 1 b, mika tar-
koittaa, etta “vahvan sijoittajaintressin liséksi yhtidoon liittyy strategisia intres-
seja, joiden vuoksi valtion on syyta pysya toistaiseksi vahvana omistajana tai
turvata muulla tavoin kyseiset strategiset intressit, jos omistusosuutta pienen-
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netaan tai omistuksesta luovutaan”. (VNK 2023) Liikenne- ja viestintaminis-
terio on maarittanyt Finavian erityistehtavan seuraavasti: Erityistehtava on
ilmailun edistamiseksi yllapitaa ja kehittaa valtion lentoasemaverkostoa siviili-
ja sotilasilmailun tarpeita varten. (VNK 2016)

Finavian toimintamallista kaytetdan Suomessa usein termia verkostoperiaate,
mika tarkoittaa, etta lentoasemaverkossa on sovellettava syrjiméattémin ja ta-
sapuolisin ehdoin yhteisté ja avointa lentoasemamaksujen palvelutasoperus-
teista yhtendisté hinnoittelua. Verkostoperiaatteen mukaisella ristisubventiolla
tarkoitetaan, ettéa muiden lentoasemien tuotoilla voidaan rahoittaa niiden len-
toasemien toimintaa, jotka itsenaisesti tarkastellen olisivat alijdamaisia. (Laki
11.3.2011/210) Toimintatapa on valtiontalouden ndkdékulmasta kustannuste-
hokas, silla huomattavaa maaraa alueellisia lentoasemia ei tarvitse tukea bud-
jettirahoituksella. Lisdksi se mahdollistaa mittakaavaedun hyddyntdmisen
mm. kalustohankinnoissa, henkiléstokierrossa, toimintojen keskittamisessa,
osaamisen kehittamisessa seka kansainvalisessa verkostoitumisessa.

Strateginen toiminta ja matkustajamaarien kehitys

Finavian visio on “mahdollistaa suomalaisille Pohjois-Euroopan parhaat yhtey-
det maailmalle sekd edistda Suomen saavutettavuutta houkuttelevana matka-
kohteena”. Yhtion mukaan vision toteuttaminen edellyttda vastuullisuutta ja
kannattavaa kasvua. Strategiseksi kilpailueduksi on tunnistettu poikkeukselli-
sen laadukas asiakaskokemus. Tassa tydssa on onnistuttu, silla kansainvalien
matkustajatutkimuksen mukaan Finavian matkustaja-asiakkaiden tyytyvai-
syys yhtion palveluiden on erinonomainen. Arvoikseen Finavia on maarittanyt
turvallisuuden, asiakaslahtdisyyden, uudistamisen ja vastuullisuuden. (Finavia
2023c) Kaikki lentoasemat toimivat talla hetkella hiilineutraalisti (Finavia
2023f).

Finavia on organisoitunut niin, ettd Helsinki-Vantaan lentoasema on oma lii-
ketoimintayksikkdnsa ja muut lentoasemat muodostavat alueellisten lentoase-
mien liiketoimintakokonaisuuden. Konsernin tukitoiminnot palvelevat molem-
pia liiketoimintayksikdita. (Finavia 2023b) Helsinki-Vantaan lentoasema on
matkustajamaarilla mitattuna Finavian verkoston vilkkain lentoasema ja sita
kehitetaan kauko- ja vaihtoliikenteen solmukohtana. (Finavia 2023f)

Alueelliset lentoasemat Finavia on jaotellut kolmeen kategoriaan perustuen
matkustajamaaratilastoihin vuosilta 2000-2022 seka ennusteeseen kuluvalta
vuodelta. Lisaksi jaottelun taustalla on matkustajamaariin liittyva analyysi
matkustamisen ajureista eri lentoasemilla. (Finavia 2023f):

1) Matkustajamaariltéaan kasvavat lentoasemat (Oulu, Rovaniemi, Kittila,
Ivalo, Kuusamo)

2) Matkustajamaariltdan ennallaan pysyvat lentoasemat (Turku, Vaasa, Tam-
pere, Kuopio)
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3) Matkustajamaariltaan laskevat lentoasemat (Joensuu, Kajaani, Jyvéskyla,
Kemi-Tornio, Kokkola-Pietarsaari, Maarianhamina, Pori, Savonlinna)

Kasvavista lentoasemista Finavia nakee Oulun ja Rovaniemen tarkeina lento-
asemina Suomen sisaisessa runkoliikenteessa. Oulun lentoaseman osalta ke-
hittdmisen painopiste on tarjonnan lisdamisessa Helsingin ja Oulun valiselle
yhteysvalille seka tunnustelut kansainvalisten reittiliikenneyhteyksien osalta.
Rovaniemen, Kittildan, Ivalon ja Kuusamon lentoasemien kehittamisen paino-
pisteet ovat kasvun ja kapasiteetin hallinnassa ja varmistamisessa seka reit-
tikehitystydssa kansainvalisten suorien yhteyksien osalta, erityisesti myds ke-
sakaudelle. (Finavia 2023f)

Jos kasvavien lentoasemien matkustajamaarien muutos vastaisi vuosien
2010-2019 keskimaaraista vuosittaista kasvua, asettuisivat kasvuprosentit
nailla lentoasemilla 3-6 % valille (Finavia 2023e).

Ennallaan pysyvien lentoasemien osalta Finavia uskoo matkustajamaarien ke-
hittyvan jokseenkin kuten aiemminkin ennen poikkeusvuosia. Turun ja Tam-
pere-Pirkkalan lentoasemien osalta tama tarkoittaa uusia lentoyhteyksia Eu-
rooppaan seka paivittdisia yhteyksia lahimaiden hub-lentoasemille. Vaasan
osalta tdma tarkoittaa vahvoja reittiyhteyksia Helsinki-Vantaalle ja Tukhol-
maan ja Kuopion osalta Helsinki-Vantaalle. Kilpailun lisadantymista samoilla rei-
teilla ei pideta todennakdisend. Nailla lentoasemilla Finavia toteuttaa tarpeen
mukaisia yllapito- ja kehitysinvestointeja sita mukaa, kun ne ovat ajankohtai-
sia. (Finavia 2023f)

Matkustajamaariltdan laskevien lentoasemien osalta Finavia ei nae tulevaisuu-
dessa trendeja, jotka voisivat kasvattaa matkustajamaaria tai edes pysayttaa
niiden laskua. Lentoasemiin investoidaan tarpeen mukaisesti, mutta saannal-
lisen reittilikenteen epavarmat nakymat luovat epavarmuutta lentoasemien
tulevaisuudelle. (Finavia 2023f)

Jos laskevien lentoasemien matkustajamaarat kehittyisivat vuosien 2015-
2019 keskimaaraisen vuosittaisen muutoksen mukaisesti, matkustajamaarien
vuosivaihtelu olisi -8 % ja +2 % valilla lentoasemasta riippuen. (Finavia
2023e)

Lentoasemien kuuluminen Finavian verkostoon

Tamanhetkisen lainsaadanndén (Laki lentoasemaverkosta ja -maksuista
11.3.2011/210) mukaisesti Finavia yllapitaa, jarjestaa ja kehittaa lentoase-
maverkkoa ja -palveluita siviili-ilmailun, valtion ilmailun ja sotilasilmailun tar-
peita varten. Lentoasemaverkko, jota kehitetaan naista lahtoékohdista, sisaltaa
reittiliikenteen lentoasemia ja yhteistoimintalentoasemia. Lisaksi lentoasema-
verkkoyhtio yllapitaa ja kehittaa sotilaslentoasemia.
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Laissa todetaan, etta jos saanndllinen reittiliikenne ja valtion ilmailu ja sotilas-
ilmailu lentoasemaverkkoyhtién hallinnoimalla lentoasemalla keskeytyy, Lii-
kenne- ja viestintdministeridé voi lentoliikenteen jatkumisen selvittdmiseksi
maarata lentoasemaverkkoyhtion jatkamaan lentoaseman yllapitoa enintaan
12 kuukauden ajan. Finavia voi halutessaan myds jatkaa yllapitoa pidempaan,
kuten tapahtuikin esimerkiksi Varkauden ja Enontekion lentoasemien osalta.
Jos lainmukaiset velvoitteet eivat tayty, voi Finavia aloittaa neuvotteluproses-
sin lentoaseman poistamisesta lentoasemaverkosta. Neuvotteluprosessin lop-
putuloksena lentoasema voi siirtya pois Finavian verkostosta jonkun muun toi-
mijan omistukseen toimiakseen lentoasemana, valvomattomana lentopaik-
kana tai taysin muussa kdytdssa.

Liikenne jatkuu
—_— markkinaehtoisesti —_—
Finavia jatkaa

Liikenne jatkuu valtion ja/tai lentoaseman yllapitoa.

kuntien tukemana

kuten Pori ja

Liikenne ei jatku — Savonlinna
markkinaehtoisena eika
julkisesti tuettuna®. Lentoasema siirtyy jonkun
_, | muun tahon omistukseen E:E)e:tekfc'i i
g Finavia voi halutessaan jatkaa (esim. kunta ja/tai
Kevaalla 2026 lentoaseman yllapitoa. yksityinen). Lappeenranta
rar?(;/il:t‘f«lsnPeg o LVM voi edellyttaa Finavian
- llapitévan lentoasemaa
reiteille lakkaa. Y kF:Jrkeintaan 12 Kk. Lentoasemasta tulee

valvomaton lentopaikka,

-_— P . kuten
Kevadlla 2027 Finavia voi e B - o
aloittaa neuvotteluprosessin jaftai yksityinen. Kauhava
lentoaseman yllapidosta
luopumisesta. Neuvottelu-
prosessia ei ole maaritetty, —_—
kuten

mutta se aloitettaneen

lentoasemakunnan kanssa. Helsinki-Malmi

Lentoaseman yllapitaja
— | maaraytyy lain muutosten
mukaisesti.

Lakia lentoasemaverkostosta
ja -maksuista muutetaan.

* Saanndllisen reittiliikenteen loppuminen ei vaikuta nykylainsdddannén mukaisesti yhteistoimintalentoasemiin.
Ne sailyvat nykyisen lain mukaisesti Finavian verkossa niin kauan kuin ne ovat yhteistoimintalentoasemia.

Kuva 10. Kuvassa on esitetty nykyisen lainsaadannén mukaisia etenemisvaihtoehtoja, jos lain-
mukaiset edellytykset lentoasemien yllapidolle osana verkostoyhtiota eivat tayty. Joensuun,
Kajaanin, Kemi-Tornion ja Kokkola-Pietarsaaren lentoasemien osalta jokin etenemispolku to-
teutuu kevaalla 2026 nykyisen ostoliikenteen sopimuskauden paattyessa. Reittiliikenne ei vai-
kuta Jyvaskylan lentoasemaan, koska se on yhteistoimintalentoasema. Porin lentoaseman os-
toliikennesopimus on voimassa vuoden 2024 loppuun asti ja sitd voidaan tukea Savonlinnan
mallin mukaisesti vuonna 2025. Savonlinnan lentoliikenteen rahoitus jatkuu julkisen talouden
suunnitelman mukaisesti.

Kunnalliset lentoasemat

Enontekidn lentoasemaa operoi Enontekidon lentoasema Oy, jonka omistaa
Enontekidon kunta (Enontekidn lentoasema Oy 2023). Lentoasema siirtyi Fina-
vian verkostosta kunnalliseksi osakeyhtitksi kesalla 2021. Lentoasemalta saa-
dun tiedon mukaan nykyisena strategiana on tulla lantisen Barentsin alueen
sahkoista lentamista palvelevaksi minihubiksi, josta on yhteydet ainakin Ro-
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vaniemelle, Ivaloon, Kiirunaan ja Tromssaan. Lentoasema on kuitenkin arvioi-
nut, etta sahkdinen lentdminen tulee kasvattamaan operatiivista alijaamaa.
Enontekidén lentoasema odottaa myds tilauslentoliikenteen kasvavan noin 10
% vuodessa ja nykyisen, joulukuuhun painottuvan sesongin, pidentyvan.
Enontekidn lentoasemalla on kaupallisen ilmailun lisdksi myds koulutustoimin-
taa, lentokoneiden huolintaa ja palveluita matkailijoille.

Lappeenrannan lentoaseman maat ja kiinteistét omistaa Saimaan lentoase-
masaatid, jonka omistaja on Lappeenrannan kaupunki. Lentoasemaa operoi
Lappeenrannan lentoasema Oy, joka on saation omistuksessa ja osa kaupun-
kikonsernia (Lappeenrannan kaupunki 2023). Lentoaseman tavoitteena on
matkustajamaarien merkittava kasvattaminen (arviolta noin 10 % vuosita-
solla).

Mikkelin lentoaseman omistaa suoraan Mikkelin kaupunki (FlyMikkeli 2022).
Lentoasemaa kaytetaan lahinna yleisilmailuun seka liikelentoihin.

Seindjoen lentoaseman omistaa Seindjoen lentoasema Oy, jonka osakkaita
ovat Ilmajoen kunta (8,5 %), Seinajoen kaupunki (19,99 %), Etela-Pohjan-
maan sairaanhoitopiiri (12,5 %) seka muutama alueen yritys (yhteensa 59,01
%) (mm. Yle 2022c). Mukana olevilta yrityksilta saadun tiedon mukaan omis-
tajarakennetta ei pidetd ideaalina, vaan lentoaseman toivottaisiin olevan vah-
vemmin julkisten tahojen omistuksessa ja julkinen tuki on edellytys lentoase-
man toiminnalle. Lentoaseman tavoitteena on rahtiliikenteen (ml. dronet) ke-
hittaminen seka tulevaisuuden ilma-alusten henkildliikenteen kehittaminen.

2.3 Verkostomallit Euroopassa

Verkostomalleja eli toimintatapaa, jossa sama lentoasemanpitdja vastaa
useista lentoasemista yhtendisena verkostona, on Suomen lisaksi kaytdssa
naapurimaissamme Ruotsissa, Norjassa ja Virossa. Lisaksi verkostomallit 16y-
tyvat myos Alankomaista, Bulgariassa, Espanjasta, Irlannista, Islannista, Krei-
kasta, Kyproksella, Liettuasta, Makedoniassa, Montenegrosta, Puolasta, Por-
tugalista, Skotlannista ja Turkista (Kuva 9). Voidaankin sanoa, etta verkosto-
malli on Euroopassa yleinen lentoasematoiminnan jarjestamistapa. Verkosto-
jen sisalla on kuitenkin merkittavia eroja sen suhteen, miten toiminnot on jar-
jestetty ja kuka niistd vastaa. Myos poliittisen ohjauksen rooli seka strategiat
reittikehityksen suhteen vaihtelevat huomattavasti.
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Kuva 11. Verkostomallit Euroopassa.

Norjan malli — poliittisesti ohjattu valtionyhti6 ja kilpailua

paadlentoasemalle

Mehamn

Batstjord

LENTOASEMIEN OMISTUS
JA OPEROINTI NORJASSA

Lakselv

Valtion verkosto
Alueellinen
@ Visityinen
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Kirkenes

Tapio Palvelut Oy / Karttakeskus

Pohjakartta ©

Kuva 12. Norjan valtiollisen verkostoyhtié Avinorin lentoasemaverkko (keltainen) ja yksi alu-
eellisesti ja yksityisesti omistettu lentoasema (sininen). Kuvassa myos Avinorin organisaatiora-

kenne. Lahde: Avinor 2022.

Norjassa on yhteensa 44 siviili-ilmailun kaytdéssa olevaa lentoasemaa, joista
43 kuuluu valtion verkostoyhtié Avinorille. Suomeen verrattuna lentoasemia
on noin kaksinkertainen maara, mita selittda erityisesti maan vuoristoinen
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maantiede. Avinor on valtionyhtid, joka toimii Norjan liikkenne- ja viestintami-
nisteridn alaisuudessa. Finavian tapaan Avinor ristisubventoi eli pienempien
lentoasemien toiminta rahoitetaan suurempien lentoasemien tuotoilla. (Avinor
2023a)

Vuosittain Avinorin lentoasemien kautta liikkuu noin 50 miljoonaa matkusta-
jaa, josta puolet matkustaa paadlentoasema Oslon kautta (vrt. Helsinki-Vantaa
n. 83 %?!) (Avinor 2023a). Avinorin toiminta lentoasemien osalta on jaoteltu
niin, ettd Oslon, Bergenin, Stavangerin ja Trondheimin lentoasemat ovat omat
yksikkénsa ja loput lentoasemat oma, alueellisten lentoasemien yksikkdnsa.
(Avinor 2022). Lisaksi Avinorilla on tytaryhtio, joka vastaa Norjan kansallisten
lennonvarmistuspalveluiden jarjestamisesta seka siviili- etta sotilasilmailulle.
Suomen tapaan useilla lentoasemilla harjoitetaan seka siviili- etta sotilasilmai-
lua, mutta Avinor itse operoi kuitenkin vain siviili-ilmailun lentoasemia. Sen
sijaan Avinorilla ei ole maahuolintatoimintaa tytaryhtiéona kuten Finavialla
vaan se on maaritetty lentoasemaoperaattorista taysin erilliseksi toiminnoksi.
(Avinor 2023a)

Norjassa on poliittisesti asetettu tavoite hyddyntaa tdysimaaraisesti ja tasa-
puolisesti maan jokaista osaa. Taman on katsottu olevan edellytys sille, etta
lilketoiminnan tekeminen on mahdollista maan jokaisessa osassa, minka taas
on katsottu edellyttavan hyvia ja kilpailukykyisia lentoliikenneyhteyksia. Avi-
norin tehtavaksi onkin maaritetty “tarjota ihmisille mahdollisuus asua, tyo6s-
kennelld ja matkustaa koko maassa”. (Avinor 2021) Vuonna 2013 Avinor otti-
kin kayttéon yhteiskunnallisen vastuun raportoinnin (CSR). Avinor on tunnis-
tanut, etta sen yhteiskuntavastuu liittyy erityisesti norjalaisten yritysten kan-
sainvaliseen kauppaan. Liséksi lentoliikenne on Avinorin mukaan tarkeaa asu-
tukselle, matkailulle, terveydenhuollolle, koulutukselle seka kulttuurille. (Avi-
nor 2023f).

Avinorin visio on "We link Norway together - and Norway to the world -
through sustainable aviation”, mika kaantyy vapaasti suomennettuna “Me
tuomme Norjan yhteen - ja yhdistamme Norjan maailmaan - kestavan lento-
lilkenteen avulla”. (Avinor 2023c) Yksi yhtion keskeisimmasta strategisista ta-
voitteista tallé hetkelld on olla suunnannayttdja lentoliikenteen hiilidioksidi-
paastdjen vahentamisessa. Keskeisia keinoja ovat sahkdisten lentokoneiden
kehittdminen seka biopolttoaineiden tarjoaminen lentoasemillaan. (Avinor
2023a)

Avinorin yhtidjarjestyksessa on maaritetty, etta sen tulee toteuttaa yhteiskun-
nan vaatimia tehtavia omistajan (=valtion) niin esittdessa. Avinor onkin maa-
ritetty Norjassa strategisesti tarkeadksi valtionyhtidksi, jonka ensisijainen tar-

1 Ero johtuu pé&aosin kahdesta syystéa: kansainvalisid suoria reittiyhteyksia on tarjolla huomattavasti Suomea
laajemmin mm. kakkos- ja kolmoskaupunkien lentoasemilta, minka lisdksi Pohjois-Norjan maantieteen takia
valtio ostaa alueellisten lentoasemien valista lentoliikennettd mm. terveydenhuollon keskittamisen takia.
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koitus ei ole tuottaa voittoa. (Avinor 2023d) Myds Avinorin lentoasemamak-
suja saadelleen tiukasti: Avinorin tulee tehda esitys uusista lentoasemamak-
suista ilmailuviranomaisille, joka hyvaksyy (tai hylkaa) muutokset. (Sam-
ferdselsdepartementet 2020)

Avinorin verkoston ulkopuolella on yksi reittiliikenteen lentoasema, Sandefjord
Torp, joka sijaitsee noin 115 km maantie-etdisyydelld Oslosta eteldan. Lento-
aseman toimintaa pyoérittdvan yhtién omistavat alueen kaksi maakuntaa
(43,26 %), Sandefjordin kunta (43,26 %) seka yksityinen investointiyhti6
(13,48 %). Lentoasema on osittain profiloitunut halpalentoyhtiéiden lentoase-
maksi, ja sieltda on laaja reittitarjonta Eurooppaan. Huomioiden lentoaseman
etdisyys Oslosta seka kansainvalinen reittitarjonta, voidaan todeta, etta len-
toasema muodostaa kilpailevan lentoaseman Norjan paadlentoasemalle. Kilpai-
lua mahdollistaa osittain se, etta Sandefjord Torp ostaa lennonvarmistuspal-
velunsa yksityiselta toimijalta. (Torp 2023)

Taulukko 1. Suomen ja Norjan verkostomallien vertailua eroavien tekijéiden nakékulmasta.

Avinor, Norja Finavia, Suomi
. s . Liikenne- ja viestintami- Valtioneuvoston kanslian
Valtin omistajaohjaus - o .
nisterio omistajaohjausosasto
Osuus siviili-ilmailun lentoasemista 98 % 83 %

Verkoston ulkopuolinen lentoasema
kilpailee paalentoaseman kanssa Kylla Ei
120 km etaisyydella

Keskeiset tytaryhtiot Lennonvarmistus Maahuolinta
Mahdollisuus muuttaa lentoasema- . .
L ; Ei Kylla
maksuja itsenaisesti
Yhtidn tavoite tuottaa voittoa osak- . .
Ei Kylla

keenomistajille

Yhteenveto Norjan mallin keskeisista piirteista

e Vahva verkostotoimija suurimmalla osalla lentoasemista.

e Valtio ei osallistu lentoasemien operatiivisen toiminnan tukemiseen.

e Maan paadlentoaseman kanssa kilpailee eri omistajilla oleva lentoasema.
e Lentoasemaverkostoyhtioén kohdistuu vahvaa poliittista ohjausta.

e (Lahes) kaikille alueilla lentoasematoiminnot on jarjestetty samalla ta-
valla.
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2.3.2 Puolan malli - valtion verkostoyhti6 lentoasemien osaomistajana
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Kuva 13. Puolan lentoasemat kartalla seka lentoasemaverkoston taustalla oleva yhtidrakenne.
Lahde: Nowutydzien 2017.

Puolassa valtion sataprosenttisesti omistama yhtié PPL Business Group omis-
taa taysimaaraisesti Polish Airports yhtidn, joka operoi maan paalentoasemaa
Varsovaa. Varsova vastaa matkustajamaariltaan Helsinki-Vantaata ja se toimii
kansallisen lentoyhtion LOT Polish Airlinesin hub-lentoasemana. Varsovan li-
saksi Puolassa on 14 muuta lentoasemaa, ja PPL omistaa naiden lentoase-
mayhtididen osakkeita. PPL Business Group ei ole taysin verkostoyhtié samalla
tavalla kuin monet muut eurooppalaiset verkostoyhtiét, mutta konserniraken-
teesta huolimatta valtion hallussa on yhden yhtién kautta osuuksia lahes kai-
kista maan lentoasemista. Lisaksi PPL Business Group omistaa osuuksia mat-
kustaja- ja rahtipalveluista seka maahuolintaa tarjoavista yrityksista. Taysin
sen omistuksessa on lentoasematoiminnan koulutusorganisaatio, minka lisaksi
se omistaa kolmanneksen kasinotoimintayrityksesta. Lentoasemien omistus-
rakenteen lisdksi myo6s lentoasematoiminnoissa on Puolassa suosittu vahvasti
tytaryhtiorakenteita ja mm. lentoasemapalvelu- ja maahuolintayhtiét ovat
yleisia lentoasemien tytaryhtiditéa (mm. Krakow Airport 2023).

Alueelliset lentoasemat ovat padosin alueellisten tahojen (maakunnat ja kun-
nat) seka PPL Business Groupin yhteysomistuksessa, mutta muutamalla len-
toasemalla on mukana myds yksityista omistusta. Liséksi vuoden 2016 tieto-
jen perusteella kaksi lentoasema, Lodz ja Lublin, ovat tdysin alueellisessa
omistuksessa. Lodzin lentoasemalla oli noin 180 000 matkustajaa vuonna
2022 ja Lublinin noin 330 000. (ACI 2016, Statista 2023).
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Suurin osaomistus PPL:lla on maan toiseksi suurimmasta lentoasemasta, Kra-
kovasta (n. 7,4 miljoonaa matkustajaa) 76,19 % osuudellaan ja pienin omis-
tus Bydgoszczin (n. 250 000 matkustajaa) 3,75 % omistusosuudellaan. Kra-
kovassa muut omistajat ovat maakunta (22,73 %), Krakovan kaupunki (1,04
%) ja Zabierzowin kunta (0,04 %). Bydgoszczissa suurin omistaja on maa-
kunta (71,93 %) ja toiseksi suurin kaupunki (22,65 %). Lisaksi lentoasemaa
omistavat pienilld, alle 1 % osuuksilla muutama yritys seka yksityishenkiloita.
(Bydgoszcz Airports 2023, Krakow Airport 2023, Polish Airports 2023) Kaikki
yksityiset pienomistajat vaikuttavat olevan lentoasemaa lahella toimivia pai-
kallisia tahoja.

Yksityistd omistusta on myds Katowicen lentoasemalla, jonka suurin omistaja
(42,49 %) on puolalainen hiiliyritys Weglokoks SA. Toiseksi suurin omistaja
on maakunta 34,88 % osuudella ja vasta kolmantena on valtion verkostoyhtid
17,76 % osuudellaan. Katowicen kunnan omistuksessa on 4,89 % ja loput
alueen kunnat omistavat noin 0,34 %. Loput (n. 0,1 %) on muiden alueellisten
toimijoiden omistuksessa: kauppakamari, yksityiset yritykset seka yksittdiset
ihmiset. (GTL 2023)

Mielenkiintoinen yksityiskohta Puolassa on myds Varsovan kakkoslentoase-
man (Varsova Modlin) omistajarakenne: toiseksi suurimman osuuden osak-
keista omistaa valtion virasto, jonka vastuulla on armeijan kiinteistét ja infra-
struktuuri. Lentoasemalle lieneekin tunnistettu merkittdva maanpuolustuksel-
linen arvo. (Warsaw Modlin Airport 2023)

Seuraavaan taulukkoon on koottu Puolan lentoasemat, niiden matkustajamaa-
rat seka valtion verkostoyhtidn omistusosuus ja muut omistajat, siltd osin kuin
tieto on ollut saatavissa luotettavista lahteista.

Taulukko 2. Puolan lentoasemien omistussuhteet siltd osin, kun tietoja on ollut saatavissa.
Omistusrakenteen ldhteet: Lentoasemien omat nettisivut sekd Polish Airports 2023. Matkusta-
jamaaran lahde: Statista 2023.

Matkustaja- Valtion verkosto-

Lentoasema e i . Muut omistajat
maara yhtidn omistus
Varsova Chopin 14 400 000 100,00 % -
Maakunta 22,73 %
o) 14

Krakova 7 400 000 76,19 % Kunnat 1,08 %
Rzeszow 680 000 45,67 % e€ij tietoa
Poznan 2 250 000 38,99 % ei tietoa
ﬁizoczec'“'Go'e' 420 000 35,09 % e tietoa

0]
Gdansk 4 600 000 27,47 9 Kunnat4l,s1 %

Maakunta 31,02 %
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Matkustaja- Valtion verkosto-

Lentoasema g X
maara yhtién omistus

Muut omistajat

Maakunta 37,20 %
Armeijakiinteistéjen vi-
rasto 31,05 %

Kunta 4,34 %

Varsova Modlin 3100 000 27,41 %

Kaupunki 49,25 %

o)
Wroclaw 2900 000 19,74 %  Maakunta 31,01 %

Weglokoks SA 42,49 %
Maakunta 34,88 %
Kunnat 5,23 %

Muut omistajat, mm.
kauppakamari ja yri-
tyksia n. 0,1 %

Katowice 4 400 000 17,76 %

Maakunta 71,93 %
Kaupunki 22,65 %
Muut omistajat, mm.
yksityishenkildita >1 %

Bydgoszcz 250 000 4,65 %

Taulukosta ndhdaan, etta valtion verkostoyhtién omistusosuus korreloi jossain
maarin lentoasemien matkustajamaarien kanssa, mutta vaikuttaa, ettda omis-
tajat ja heidan omistusosuutensa on muodostettu paikallisten tarpeiden tai
jonkin muun syyn perusteella. Suurin osa Puolan lentoasemista on matkusta-
jamaariltaan sellaisia, etta niiden operatiivinen toiminta pitaisi olla kannatta-
vaa kaupallisen liiketoiminnan tuloilla, mutta laajempiin investointeihin tarvi-
taan lisarahoitusta.

Puolassa maan paadlentoasema Varsova on kapasiteettinsa aarirajoilla ja
maassa suunnitellaan taysin uuden lentoaseman rakentamista paakaupunkiin
(englanniksi nimeltaan Warsaw Solidarity Airport — Central Transport Hub).
Lentoasema rakennettaisiin sellaiselle sijainnille, etté se pystyttaisiin kytke-
maan maan kansalliseen raideverkkoon, jolloin siitd syntyisi lentoliikenne-
hubin lisaksi myds intermodaalinen, eri likennemuotoja yhdistava solmupiste.
Tavoitteena on, etta tama lento- ja junaliikenteensolmupiste aloittaisi toimin-
tansa vuonna 2028. Rakentamisen kustannuksiksi on arvioitu 9 miljardia eu-
roa, mika on lahes yhdeksankertaisesti enemman mita Helsinki-Vantaan laa-
jennus vuosina 2013-2023 maksoi. Uuden lentoaseman kapasiteetin suunni-
tellaan olevan 40 miljoonaa matkustajaa vuoteen 2035 mennessa (Helsinki-
Vantaan vastavalmistunut kapasiteetti on 30 miljoonaa matkustajaa) ja 65
miljoonaa matkustajaa vuoteen 2060 mennessa. Valtion tahtotila hankkeen
takana on mahdollistaa pitkdmatkaiset lennot Varsovan kautta: talla hetkella
Puolasta yli kolmen tunnin lentoetaisyydella oleviin kohteisiin taytyy matkata
padasiassa Keski-Euroopan lentoliikennehubien kautta. (Simple Flying 2023)
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Yhteenveto Puolan mallin keskeisista piirteista

e Valtio vastaa paalentoaseman kehittamisesta taysimaaraisesti, muilla
lentoasemilla valtiolla on osaomistus. Muut omistajat ovat padasiassa
alueellisia tahoja, kuten kuntia ja maakuntia seka alueen yrityksia ja
kauppakamareita.

e Valtion omistusosuus ei ole taysin lineaarista, mutta vaikuttaa, etta se
on sita suurempi, mita suuremmasta lentoasemasta on kyse.

2.3.3 Espanjan malli - verkosto-operaattorin osakkeista 49 % pdrssissa
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Kuva 14. Espanjan valtion ja yksityisten tahojen yhdessa omistaman verkosto-operaattorin AE-
NAn lentoasemat kartalla. AENA omistaa lentoasemia myds Espanjan ulkopuolella. Kuvan lahde:
AENA 2022.

Espanjassa kaikki siviili-ilmailun lentoasemat (46 kpl) kuuluvat verkosto-ope-
raattori AENA S.A.:n verkostoon. AENA on maailman suurin lentoasemaope-
raattori: vuonna 2022 sen matkustajamaara Espanjan lentoasemilla oli noin
245 miljoonaa (AENA 2023a).

AENA perustettiin vuonna 1991, jolloin sen alaisuuteen siirrettiin kaikki Espan-
jan lentoasemat. AENA toimi vuoteen 2015 asti sataprosenttisesti Espanjan
valtion alaisuudessa, vastaten toiminnastaan ministeridlle, jolle kuuluivat lii-
kenne, matkailu ja viestintd. Heti perustamisensa jalkeen AENA toteutti mer-
kittdvan lentoasemainfrastruktuurin kehittdmisohjelman, jolla Espanjan lento-
asemista tehtiin Schengen-vaatimusten mukaisia. 1990-luvulla AENA kehitti
myds liiketoimintaansa ja otti uusia teknologioita kayttéon. Se myds kehitti
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lentoasemia ostoskeskusmaisiksi paikoiksi kasvattaen kaupallisen liiketoimin-
nan osuutta omassa toiminnassaan. (AENA 2023b)

Vuonna 1998 perustettiin AENA Internacional -yksikkd, ja sen vastuulle tuli
kolme uutta lentoasemaa Kolumbiassa ja 12 Meksikossa. Kansainvalistyminen
jatkui vuonna 2013, kun AENA osti 66 % Kolumbiassa toimivan lentoasema-
operaattori ja -investori Aerocalin osakepadaomasta. (AENA 2023b, CAPA
2023b) Samana vuonna AENA osti 51 % Lontoon Lutonin lentoasemaa ope-
roivasta yrityksesta. Luton on Iso-Britannian viidenneksi suurin lentoasema.
(AENA 2023b) Talld hetkelld AENA omistaa 100 % Northeast Brazil Airport
Groupista (6 lentoasemaa), 51 % Lutonin lentoasemasta, 50 % Aerocalista (1
lentoasema), 38 % SACSAsta (1 lentoasema) ja 5,8 % GAPista (14 lentoase-
maa). (AENA 2023c¢)

Vuonna 2011 Espanjan valtio yhtiditti AENAn (AENA 2023b), mika pohjusti sen
tulevaa osittaista yksityistamista. Yksityistamista yritettiin jo samana vuonna,
ja silloin suunnitelmana oli vuokrata Madridin ja Barcelonan lentoasemat pit-
kaaikaisilla sopimuksilla ja tehda sen jalkeen AENAsta osakeanti. Asiaa vas-
tustava paaoppositiopuolue kuitenkin argumentoi, ettd ajankohta oli vaara.
Yksityistdmisen paatavoite oli kerata varoja valtion velkojen maksua varten ja
puolue uskoi, ettd myéhemmin voitaisiin saada parempi tuotto. Puolue nousi-
kin hallitusvastuuseen 2011 eika suunnitelmaan edistetty silloin. (CAPA 2015)

Asiaan palattiin vuonna 2014, jolloin suunnitelmana oli pelkastaan AENAnN lis-
tautumisanti. Espanjan valtio jatti itselleen (Enaire-nimiseen valtionyhtiéon,
jota hallinnoi liikkenneministerid) 51 % osakkeista ja etukateen mukaan neu-
voteltiin kolmen yksityisen tahon konsortio 21 %:n osuudella. Listautumisan-
tiin institutionaalisille sijoittajille, yksityisille sijoittajille ja tydntekijoille jai 28
% osakkeista. Kolmen konsortio koostui Ferrovial Aeropurtosista (yksityinen
lentoasemainvestori), Corporacion Financiera Alba (yksityinen rahoitusyhti®)
seka Childrens Investment Fund (isobritannialainen padomasijoitusrahasto).
Analyytikkojen mukaan tdma rakenne muistuttaa yksityistamisen sijaan jul-
kisten ja yksityisten toimijoiden yhteistydmallia (PPP, Public-Private-Part-
nership), jossa julkisella on nimellinen enemmistéomistus. Vastaavanlainen
malli on kaytdssa myds kahdella lentoasemaoperaattori- ja investoriyrityksella
(Aeroports de Paris ja Fraport). (CAPA 2015) Alkuperadinen kolmen yksityisen
tahon konsortio on kuitenkin jo luopunut omistuksestaan, ja AENA:n suurim-
mat omistajat valtion lisaksi olivat vuonna 2022 yksityisia sijoitusyhtidita noin
3 % omistuksillaan (AENA 2023d).

AENAN listautumisanti toteutettiin helmikuussa 2015 ja se oli kyseisen vuoden
suurin Euroopassa ja neljanneksi suurin koko maailmassa. Toisin kuin pdrssi-
analyytikot odottivat, AENAnN listautuminen heratti sijoittajissa suurta kiinnos-
tusta. Espanjan valtio asetti osakkeen minimihinnaksi ensin 22 euroa, mutta
jo kiinnostuskyselyissa institutionaaliset sijoittavat tarjosivat siitéa 50-55 eu-
roa, ja lopulta listautumishinnaksi asetettiin 60 euroa. Taman mydta yhtién
kokonaisarvoksi maarittyi 8 700 miljoonaa euroa, joka on noin 12-kertainen
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sen kayttokatteeseen verrattuna. Vuoden 2016 lopussa osakkeen arvo oli 130
€. (Mertinez et al. 2023) Korkeimmillaan osakkeen arvo oli huhtikuussa 2019
ollen noin 180 € ja kesdkuussa 2023 sen arvo oli keskimaarin 145 €. (CNBN
2023) Ennen yksityistamista AENA karsi kannattamattomuudesta, mutta
vuonna 2021 yritys oli jo toiseksi kannattavin lentoasemayhtié maailmassa
(Graham 2023).

Yksityistamista tehdessa Espanjan valtio sitoutui siihen, ettd lentoasemia ei
lakkauteta. Hallitus viesti, etta yksityistdmisen tarkoituksena oli hyoddyttaa
kaikkia kansalaisia, riippumatta siita missa he asuvat. AENA kuitenkin ehdotti
loppuvuodesta 2014, juuri ennen listautumisantia, ettd yhdeksan lentoase-
maa, matkustajamaariltdaan 259 matkustajasta noin 37 000 matkustajaan,
lakkautettaisiin. (CAPA 2015) Nain ei kuitenkaan tehty, eikd Espanjassa ole
lakkauttanut lentoasemia tahan paivaan mennessa.

Yksityistdmisesta huolimatta AENA kayttda viestinndssaan yhteiskunnallista
karkeda. Strategisessa suunnitelmassaan 2022-2026 AENA on listannut, etta
vuonna 2019 lentoliikenteen osuus Espanjan BKT:sta oli 5,9 % ja matkailutoi-
mialan 12,4 %. 82 % matkailijoista saapuu Espanjaan lentden ja lentoliikenne
luo 1,8 miljoonaa tydpaikkaa Espanjaan. (AENA 2023c) Vuosiraportti vuodesta
2022 taas alkaa kuvauksella lentoliikenteesta taloudellisen ja sosiaalisen ke-
hityksen ajurina. (AENA 2023d)

AENAnN visio on “the world’s safest, most efficient, sustainable and welcoming
airports, catalysts for economy and tourism and value generators for our sha-
reholders, our customers and the society”, joka vapaasti suomennettuna tar-
koittaa "maailman turvallisimmat, tehokkaimmat, kestavat ja tervetulleeksi
toivottavat lentoasemat, jotka auttavat taloutta ja matkailua seka arvonluo-
mista osakkeenomistajille, asiakkaille ja yhteiskunnalle”. (AENA 2023c)

Taulukko 3. Suomen ja Espanjan verkostomallien vertailua taloudellisten tekijoiden nakékul-
masta. Tiedoista huomataan, etta Espanjan AENAn liiketoiminnalliset edellytykset ovat monin-
kertaiset Suomen Finaviaan verrattuna. Lahteet: AENA 2023c, Finavia 2023d.

AENA, Espanja Finavia, Suomi
Ka..'lfk.'.en Ientoasen’yen m"a"tk_l.JstaJa- 5,3 miljoonaa 0,8 miljoonaa
maara / lentoasemien maara
Liikevaihto 2022 4 240 ME 298 ME
Kayttokate 2022 2 000 ME 66 M€

Liiketoiminnan tulos 2022 902 M€ -58 ME
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Yhteenveto Espanjan mallin keskeisista piirteista

Kaikki lentoasemat kuuluvat verkostoyhtio AENAn omistukseen.

AENA on osittain yksityistetty — yksityistamisen myéta on sovittu, ettei
yhtakaan lentoasemaa lakkauteta.

AENA korostaa omassa viestinnassaan vahvasti aluetaloudellisia vaiku-
tuksia.

Espanjan valtio on sailyttanyt paastdvallan itselldaan omistamalla 51 %
osakkeista.

2.3.4 Portugalin malli - leasing-sopimuksella 50 vuodeksi yksityistetty verkosto

LENTOASEMIEN OMISTUS
JA OPEROINTI PORTUGALISSA

L ] AZORES @ oo

MADEIRA
° e
L °

@ Vuokrattu yksityiselle

Kuva 15. Portugalin lentoasemaverkosto kartalla. Kuvan lahde: ANA 2023a.

Portugalissa on yhteensa 10 lentoasemaa, joista nelja sijaitsee mantereella,
nelja Azorien saarilla ja kaksi Madeiran saarilla. Lentoasemaverkostosta vas-
taa ANA, joka oli aiemmin taysin Portugalin valtion alaisuudessa toimiva yhtio.
Vuonna 2012 yksityinen lentoasemaoperaattori VINCI Airports voitti Portuga-
lin valtion jarjestdaman tarjouskilpailun lentoasemien 50 vuoden vuokraami-
sesta leasing-sopimuksella ja aloitti lentoasemien operoinnin vuonna 2013.
(ANA 2023a) ANAn omistuksessa on maahuolintapalveluita tarjoava tytaryhtid
Finavian tapaan (ANA 2023c).

Vuokrausjarjestelyn taustalla oli Portugalin valtion taloudellinen tilanne ja
tarve l6ytaa keinoja nopealle lisarahoitukselle velkojen takaisin maksamiseksi.
Yhtdaikaisesti lentoasemaverkoston vuokraamisen kanssa Portugalin valtio
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valmisteli kansallisen lentoyhtién (TAP Air Portugal) yksityistamista. Yksityis-
tdmista valmisteltiin yhteistydssa Euroopan unionin ja kansainvalisen valuut-
tarahaston IMF:n kanssa. Portugalin valtio toivoi saavansa TAPin ja ANAn yk-
sityistamisesta yhteensa 1,5 miljardia euroa, josta 1,2 miljardia tarvittiin TA-
Pin velkojen maksamiseen. ANAn taloudellinen tilanne vuonna 2012 sen sijaan
oli hyva — vuonna 2011 se tuotti noin 77 miljoonaa euroa voittoa 425 miljoo-
nan euron liikevaihdolla maan taloudellisesta kriisista huolimatta, silla kan-
sainvalinen matkailu lisdantyi. (Reuters 2012)

Kilpailutuksessa oli tarjolla 95 % ANAn osakkeista (5 % omistivat tydntekijat,
mutta VINCI on myéhemmin lunastanut tadmankin osuuden (ANA 2023c)). Eh-
tona oli, ettd voittajan tulisi yllapitdd lentoasematoimintaa kaikilla lentoase-
milla vuoteen 2063 asti. Tarkemmat tehtavat olivat lentoasemarakennusten
ylldpito, kaupallinen liiketoiminta, maahuolinta, turvallisuustoiminnot seka
matkustajia avustavat palvelut. Voittanut VINCI tarjosi 3,08 miljardia euroa,
mika oli merkittavasti enemmman kuin Portugalin valtio toivoi vuokrauksesta
saavansa. Kilpailevat tarjoukset olivat 2,44 miljardia euroa ja 2 miljardia eu-
roa. Osa summasta maksettiin sopimuksen allekirjoittamisen yhteydessa, lo-
put maksetaan vuosittain sopimuskauden ajan. (CAPA 2012)

Kilpailutuksen voittanut VINCI on maailmanlaajuinen yksityinen infrastruktuu-
ritoimija, jolla on hallinnassaan 65 lentoasemaa 12:sta maassa: 12 Rans-
kassa, 10 Portugalissa, 3 Kambodzhassa, 1 Chilessa, 3 Japanissa, 6 Domi-
nikaanisessa tasavallassa, 8 Brasiliassa, 1 Costa Ricassa, 1 Serbiassa, 2 Iso-
Britanniassa, 5 Yhdysvalloissa ja 13 Meksikossa. (ANA 2023a)

Yllépidon liséksi VINCI on investoinut lentoasemiin. 50 vuoden aikana jo len-
toasemien palvelutason sailyttaminen vaatii jatkuvia infrastruktuuri ja -lait-
teistoinvestointeja, minka lisaksi VINCI on pyrkinyt lisdamaan lentoasemien
kapasiteettia seka parantamaan asiakaskokemusta. Vuonna 2019 VINCI ja
Portugalin valtio sopivat, etta VINCI investoi ylimaaraiset 1,15 miljardia euroa
Lissabonin lentoaseman laajentamiseen ja uuden lentoaseman rakentamiseen
Montijonoon, ldhelle Lissabonia. Samalla valtio sitoutui osallistumaan inves-
tointeihin noin 156 miljoonalla eurolla, jotka on tarkoitus kayttaa Puolustus-
voimien tarpeisiin seka maaliikenneyhteyksien parantamiseen uuden lento-
aseman lahella. (Airport Technology 2019)

ANAnN visio on talla hetkellad "to achieve a profitable and sustainable business,
by positioning our company among the best managed airport operators of
comparable size, leveraging our relationship with customers and stakehol-
ders”, mika tarkoittaa vapaasti suomennettu "saavuttaa kannattava ja kestava
lilketoiminta olemalla osa parhaiten johdettuja lentoasemaoperaattoreiden
joukkoa samankokoisissa toimijoissa seka parantaen suhteitamme asiakkai-
siin ja sidosryhmiin”. Arvoikseen ANA on maarittanyt asiakastyytyvaisyyden,
kunnioituksen, innovatiivisuuden, tiimihengen, tydntekijat seka tuloksellisuu-
den. (ANA 2023c)
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Taulukko 4. Suomen ja Portugalin verkostomallien vertailua taloudellisten tekijéiden nakékul-
masta. Tiedoista huomataan, etta Portugalin ANAnN liiketoiminnalliset edellytykset ovat monin-
kertaiset Suomen Finaviaan verrattuna. Lahteet: ANA 2023d, Finavia 2023d.

ANA (VINCI), Portugali Finavia, Suomi

Kaikkien lentoasemien matkustaja- s s

e . v 5,5 miljoonaa 0,8 miljoonaa
maara / lentoasemien maara
Liikevaihto 2022 903 M€ 298 M€
Kayttokate 2022 597 ME 66 ME
Liiketoiminnan tulos 2022 324 ME -58 M€
Erl_l_llsmvestomtl .pa"akjaupungln len- 1 300 M€ 900 M€
toliikenteen kehittamiseen
Valtion rahoitus padakaupungin len- 156 M€ 200 M€

toliikenteen erillisinvestoinneille

Yhteenveto Portugalin mallin keskeisista piirteista
e Kaikki lentoasemat kuuluvat verkostoyhtio ANAn omistukseen.

¢ ANA on vuokrattu yksityiselle toimijalle pitkdaikaisella vuokrasopimuk-
sella (Vinci, 50 vuotta). Taman jalkeen lentoasemat palautuvat Portuga-
lin valtiolle.

e Vuokrauksen aikana yksityinen toimija tekee paatdkset ja rahoittaa toi-
minnan sopimuksen asettamien reunaehtojen puitteissa.

e Yksityinen operaattori maksaa Portugalin valtiolle oikeasta operoida len-
toasemia.




Loppuraportti 29.1.2024 36 (290)

2.3.5 Ruotsin malli - verkostossa suurimpien kaupunkien lentoasemat

LENTOASEMIEN OMISTUS Ny
JA OPEROINTI RUOTSISSA

Lycksele
Umed

. Are-Ostersung d Hrnskoldsvik
Lentoasemien 3 luokkaa

Kansallisesti strategiset (100 % valtion kustantamat), 10 kpl
Alueellisesti strategiset (50-75 % valtion kustantamat), 16 kpl Sundvall-Timrd
Muut lentoasemat (eivét oikeutettuja tukeen), 12 kpl

Kramfors-Sollefted

Kansallisesti stragisten lentoasemien kriteerit

Matka-aika henkildautolla tai junalla yli 2 tuntia Torsby

Tukholma Arlandan lentoasemalle

Matkustajamé&ara on yli 750 matkustajaa vuodessa

(tai yli 50 000, jos seuraava kriteeri tayttyy)
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Kuva 16. Ruotsin lentoasemaverkko. Valtion verkostoon kuuluvat lentoasemat oranssilla ja kun-
nalliset siniselld. Joidenkin lentoasemien paluuta valtion verkostoon on ehdotettu vuonna 2023.
Lahde: Trafikanalysis 2019.

Ruotsissa on yhteensa 38 lentoasemaa, joista valtion verkostoyhtié Swedavi-
alle kuuluu vain 10 lentoasemaa. Matkustajamaarilla mitattuna Swedavian
lentoasemat ovat Ruotsin suurimpia lentoasemia, mika tarkoittaa, etta valtion
verkostoyhtiéd on keskittynyt taloudellisesti vahvimpien lentoasemien yllapi-
toon. Verkosto on suunniteltu myds maantieteen nakdkulmasta kattavaksi,
silla lentoasemien valiset etdisyydet ovat padasiassa muutamia satoja kilo-
metreja. Lahimpana toisiaan sijaitsevat Malmoén ja Ronnebyn lentoasemat, joi-
den valinen maantieyhteys on noin 175 km. (Swedavia 2023a)

Swedavia perustettiin vuonna 2010 ja sen omistaa taysin Ruotsin valtio. Yhtio
on maarittanyt tarkoituksekseen "together we enable people to meet” eli va-
paasti suomennettuna "yhdessa me mahdollistamme ihmisten tapaamiset”.
Visiona yrityksellda on ”“Swedavia develops the airports of the future
and creates sustainable growth for Sweden” eli vapaasti suomennettuna
"Swedavia kehittaa tulevaisuuden lentoasemia ja luo kestavaa kasvua Ruot-
siin”. (Swedavia 2023a) Kunnallisten lentoasemien toiminnan lahtékohdissa
taas korostuvat enemman alueelliset lahtdkohdat, kuten alueen liikematkaili-
joiden seka alueelle tulevien matkailijoiden tarpeet. (mm. Skellefted airport
2023)

Lentoasemien luokittelu vuonna 2009

Ennen Swedavian perustamista sen verkostoon kuuluvia lentoasemia operoi
Ruotsin Ilmailulaitos (LFV), joka oli my&s valtion alainen toimija. Ilmailulaitok-
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sen verkostoon kuului yhteensa 16 lentoasemaa, mika tarkoittaa, ettd Ruot-
sissa oli merkittava maara kunnallisia lentoasemia jo ennen Swedavian perus-
tamista. Ilmailulaitoksen lentoasemista 10 oli tdysin sen omistamia ja ope-
roimia, mutta neljan lentoaseman maa-alueen omisti kunta, joka oli vuokran-
nut ne Ilmailulaitokselle. Kaksi lentoasemista taas oli Ilmailulaitoksen omista-
mia lentoasemia, mutta ne oli vuokrattu sotilasiimailun kayttéén. Tukholman
Arlandan lentoaseman osalta oli vuonna 2009 kdynnissa maanomistuskiista
liittyen siihen, saiko IImailuhallinto pakkolunastaa lentoaseman lahialueita it-
selleen. Goéteborg City lentoasemalla Ilmailulaitos taas omisti rakennuksia,
mutta ei vastannut lentoaseman operoinnista. Ne lentoasemat, jotka eivat
kuuluneet Ilmailulaitoksen verkostoon, olivat paaasiassa kunnallisessa omis-
tuksessa. (Riksdagen 2009)

Vuonna 2009 Ruotsissa paatettiin tehda isoja muutoksia lentoasemien omis-
tusmalleihin. Tydn taustalle laadittiin selvitys, joka kavi lapi kaikki reittiliiken-
teen lentoasemat ja niiden vastuunjaon valtion ja kuntien valilla. Selvityksen
tarkoituksena oli tehda ehdotuksia vankaksi ja pitkakestoiseksi rahoitusmal-
liksi Ruotsin lentoliikennejarjestelmalle. Selvityksessa arvioitiin Ruotsin valtion
jo tekemien seka suunnitteilla olevien tie- ja rautatieinvestointien vaikutuksia
lentoliikenteen. Osana tydta lentoasemat jaettiin kolmeen kategoriaan:

e Kansallisesti strategiset lentoasemat
e Alueellisesti strategiset lentoasemat
e Muut lentoasemat. (Riksdagen 2009)

Luokittelun lahtékohtana oli kunkin lentoaseman panos liikennepoliittisten ta-
voitteiden saavuttamisessa. Huomioon otettiin lentoaseman liikenteen maara,
lentoaseman merkitys alueelle seka laheisyys Tukholman Arlandan lentoase-
malle. Kansallisesti strategisia lentoasemia olivat sellaiset lentoasemat, jotka
tayttivat seuraavat kriteerit:

e Matka-aika henkiléautolla tai junalla Tukholman Arlandan lentoasemalle
on yli kaksi tuntia,

e Matkustajamaara on yli 750 000 matkustajaa vuodessa (tai yli 50 000,
jos seuraava kriteeri tayttyy) ja

e Matkustajamaara jaettuna alueen vaestoélla on enemman kuin 2,5.

Halpalentoliikenteen suosiossa oleva lentoasemat suljettiin tarkastelun ulko-
puolelle, koska niiden vaikutusalue on laajempi. (Trafikanalysis 2019) Nailla
kriteereilld arvioiden kansallisesti strategisiksi lentoasemiksi tunnistettiin yh-
deksan lentoasemaa, jotka ovat nykyisin Swedavian lentoasemia. Nama kaikki
lentoasemat olivat vuonna 2009 osa IImailulaitoksen verkostoa, joskin kolme
niista oli vuokrattu Ilmailulaitoksen kayttéén kunnilta ja kaksi taas oli vuok-
rattu eteenpadin sotilasilmailulle. Lahtokohta oli, etta valtion tulisi taata kan-
sallisesti strategisten lentoasemien toiminta ja kattaa niiden kulut 100 %:sti.
Kaytannossa tama tuli tehda ristisubvention kautta. Suositus myods oli, etta
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Ilmailulaitoksen yhtidittdmisen myo6ta, tuleva Swedavia hankkisi nama lento-
asemat taysin itselleen. (Riksdagen 2009)

Alueellisesti strategisiksi lentoasemiksi maaritettiin kaikki sellaiset lentoase-
mat, joita ei tunnistettu kansallisesti tarkeiksi, mutta joiden alueelta matka-
aika Tukholman Arlandan lentoasemalle ylitti kaksi tuntia. Naita lentoasemia
oli yhteensa 16 kpl ja lahtdkohdaksi maaritettiin, etta valtion tulisi kattaa 75
% naiden lentoasemien operatiivisesta alijdamasta. Kuitenkin jos matka-aika
Tukholman Arlandan lentoasemalle henkildautolla tai joukkoliikenteelld on 2-
2,5 tuntia, niin alijdamastd voidaan kattaa vain 50 %. Ruotsin valtio arvioi
vuonna 2009, ettd silloin noin 105 miljoonaa kruunua (vajaa 10 miljoonaa
euroa) riittaisi ndiden lentoasemien operatiivisen toiminnan alijaamien katta-
miseen (keskimaarin n. 600 000 euroa lentoasemaa kohden).

Kolmanteen kategoriaan, eli muihin lentoasemiin, paatyivat sellaiset lentoase-
mat, joiden alueelta voi matkustaa Tukholman Arlandan lentoasemalle joko
henkiléautolla tai joukkoliikenteellda kahdessa tunnissa tai sen alle. Nama len-
toasemat ovat sellaisia, jotka eivat ole oikeutettuja valtion tukeen. Tallainen
lentoasema on esimerkiksi noin 110 km etdisyydelld Tukholmasta Vasterdsin
lentoasema, joka on profiloitunut Tukholman paalentoaseman kanssa kilpaile-
vaksi halpalentoasemaksi. (Riksdagen 2009)

Ilmailulaitoksen viela vuonna 2009 operoimista lentoasemista seitseman maa-
ritettiin alueellisesti strategisiksi, mika tarkoitti sita, etta valtio pyrki kunnal-
listamaan ne. Jonkdpingin lentoaseman osalta tama oli yksinkertaisempaa
kuin muilla lentoasemilla, silla kunta omisti lentoaseman ja oli vuokrannut sita
Ilmailulaitokselle. Lentoaseman operatiivinen toiminta jouduttiin kuitenkin
siirtdmaan kunnalle. Muut kuusi lentoasemaa olivat valtion omistuksessa ja
niiden siirrosta piti neuvotella kuntien kanssa. (Riksdagen 2009) Viisi lento-
asemaa (Karlstad, Skellefted, Angelholm, Ornskéldvik ja Sundsvall) kunnallis-
tettiin vuosina 2010-2013. Ronnebyn lentoasema on edelleen osa Swedavian
verkostoa (Swedavia 2023a). Tietoa siita, miksei lentoasemaa ole kunnallis-
tettu, ei léytynyt, mutta vaikuttaa todenndkdiselta, ettd lentoasema on nyt
hyvaksytty pysyvasti osaksi Swedavian verkostoa.

Ei-kansallisesti strategisten lentoasemien kunnallistaminen

Karlstadin lentoaseman uudeksi omistajaksi tuli kunnan, laaninhallituksen ja
maakunnan yhteenliittyma. Ilmailulaitos maksoi 58 miljoonaa kruunua (noin
5 miljoonaa euroa) siita, ettd yhteenliittyma otti lentoaseman hoitaakseen.
Rahoituksen tarkoituksena oli kattaa operointikulut vuonna 2011 (siirto tehtiin
aivan loppuvuodesta 2010) ja useita Iahivuosien investointeja seka olla eraan-
lainen sovintokorvaus siita, etta Ilmailulaitos paasee irtautumaan lentoaseman
yllapidosta. (Publikt 2010) Nykyaan lentoaseman omistaa Karstadin kunta 95
% osuudella ja Varmlandin maakunta 5 % osuudella (Karlstad 2023).
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Ornskéldvikin lentoaseman uudeksi omistajaksi tuli kunta vuonna 2011 kunta.
Swedavia maksoi kunnalle kertasummana 52 miljoonaa kruunua (noin 4 mil-
joonaa euroa) lentoasematoiminnan vastaanottamisesta. (Allehanda 2011)

Sundsvallin lentoaseman omistajaksi tuli kaksi alueen kuntaa. Swedavia mak-
soi kunnille 11 miljoonan kruunun (vajaa miljoona euroa) korvauksen lento-
aseman kunnallisesta haltuunotosta. Taman vastasi lentoaseman kahden
edellisen vuoden tappioita. Lisaksi Swedavia otti vastuulleen uuden paloauton
hankinnan seka lentoaseman alueella tehtavia kunnostustéita. Kunta sen si-
jaan maksoi 4,7 miljoonaa kruunua (noin 400 000 euroa) lentoaseman turva-
tarkastuslaitteistosta Swedavialle. Lisaksi sopimukseen kirjattiin pykala, jonka
mukaan Swedavialla oli 5 miljoonan (noin 400 000 euroa) jalkikorvausvastuu
mahdollisista ymparistdévahingoista, jotka olivat aiheutuneet valtio-omistuk-
sen aikana, jos ne tulisivat ilmi myéhemmin. (Sundsvall Tidning 2012)

Angelholmin lentoaseman uudeksi omistajaksi tuli alueen kymmenen kuntaa
vuonna 2013. Kunnat maksoivat Swedavialle 40 miljoonaa kruunua (reilu
kolme miljoonaa euroa) lentoasemasta ja heti kaupan teon jalkeen ne myivat
lentoaseman rakennusyhtié PEABille. PEABin paakonttori sijaitsee hyvin |a-
helld lentoasemaa. Kauppahinta oli sama 40 miljoonaa kruunua, joskin myo6-
hemmin selvisi, ettd kaupanteon yhteydessa kunnat mydnsivat PEABille 15
miljoonan kruunun kateisavustuksen, jolloin todellinen kauppahinta oli vain 25
miljoonaa kruunua. Asia paatyi oikeuskasittelyyn seka laittomana valtion tu-
kena 15 miljoonan kruunun avustuksen mydéta ettd kaupan nopean toteutuk-
sen vuoksi, jolloin kelladn muulla taholla ei ollut realistista mahdollisuutta neu-
votella lentoaseman ostosta. Karajdoikeus piti kauppaa laillisena, mutta hovi-
oikeus tuomitsi sen laittomaksi. (Flytorget 2013) Paatdoksesta huolimatta PEAB
jatkoi lentoaseman omistajana aina vuoteen 2020 asti. Loppukevaasta 2020
PEAB ilmoitti lakkauttavansa lentoasematoiminnan koronapandemian takia
syksylla 2020, mutta pitdvansa lentoaseman luvat voimassa, jotta toimintaa
on mahdollista joskus jatkaa. (SVT 2020) Elokuussa 2020 seitseman alueen
kuntaa hyvaksyivat valtuustoissaan lentoasemayhtion siirtymisen heidan hal-
tuunsa. Asiaa perusteltiin yritysten elinvoimalla, potilassiirtokuljetuksilla seka
matkailun tarpeilla. (SVT 2020b)

Skelleftean lentoaseman uudeksi omistajaksi tuli kunta, mutta lentoliikenteen
kehitysta tehdaan alueen tiiviina yhteistyéna. Alueen kauppakamari on perus-
tanut alueelle lentoliikenneneuvoston (Aviation Council), jonka kokouksissa
kasitellaan lentojen aikatauluja, saatavuutta, jatkoyhteyksia, palvelutasoa,
reittikehittamista ja markkinointia. Neuvoston kasittelyiden painopiste on lii-
kematkustajien ja alueelle tulevien matkailijoiden tarpeissa. Neuvoston ko-
kouksiin osallistuu alueen liike-elaman edustajia, liikennepalveluiden tarjoajia,
hotelleja, matkailukohteita, lentoasema ja lentoyhtidita. (Skellefted Airport
2023)
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Alla olevaan taulukkoon on koottu tiedossa olevat lentoasemien kunnallista-
misen kauppahinnat. Negatiivinen kauppahinta tarkoittaa, ettd Swedavia mak-
soi kunnalle ja positiivinen kauppahinta, ettd kunta maksoi Swedavialle.

Taulukko 5. Ruotsissa kunnallistettujen lentoasemien kauppahinnat. Negatiivinen kauppahinta
tarkoittaa, ettd Swedavia maksoi kunnalle lentoaseman haltuunottamisesta.

Lentoasema Kauppahinta
Karlstad -58 miljoonaa kruunua
Ornskéldvik -52 miljoonaa kruunua

-6 miljoonaa kruunua
lisaksi 1) Swedavia teki kunnostustoita ja hankki kalustoa ennen siirtoa seka

Sundsvall 2) sitoutui 5 miljoonan kruunun korvausvastuuseen mahdollisista ymparistéva-
hingoista.
Angelholm +40 miljoonaa kruunua

Selvitys 2023: valtion vahvemman roolin paluu?

Helmikuussa 2023 Ruotsissa julkaistiin selvitys, joka oli ensimmainen laajempi
katsaus maan lentoasemista yli kymmmeneen vuoteen. Sen mukaan valtion tu-
lisi palata ottamaan suurempi rooli lentoasemien yllapidosta. (Regeringskans-
liet 2023)

Raportissa ehdotetaan, ettd valtion tuki kunnallisille lentoasemille kaksinker-
taistettaisiin nykyisesta 170 miljoonasta kruunusta (n. 14 miljoonaa euroa)
350 miljoonaan kruunuun. Tama tarkoittaisi, etta kunnalliset lentoasemat sai-
sivat valtion tukea nykyisen noin puolen miljoonan euron sijaan noin miljoona
euroa vuodessa. Tama ei kuitenkaan poista taysin kuntien tuen tarvetta, silla
kunnallisten lentoasemien yhteenlaskettu alijaama on noin 500 miljoonaa
kruunua eli noin 1,7 miljoonaa euroa per kunnallinen lentoasema. (Flygtoerget
2023, Regeringskansliet 2023)

Raportissa ehdotetaan myds, ettd kolme lentoasemaa - Skellefted, Angelholm
ja Kalmar - palaisivat Swedavian verkostoon, ja yksi lentoasema (Ronneby)
voisi mahdollisesti poistua sieltd. Pidemmalla aikavalillda myds Sundsvall voisi
siirtya osaksi Swedavian verkostoa. Selvityksen mukaan Skellefted voisi palata
saman tien ja syyna on lentoaseman alueella vahvasti tapahtuva teollisuuden
vihred siirtyma. Angelholmilla on vahva matkustajakunta seka laaja yritysyh-
teisd, kun taas Kalmar on selvityksen tekijan mukaan "viestintavarjossa" oleva
kaupunki ja tarvitsee parempia yhteyksia. Jos Kalmar palaa verkostoon, Ron-
nebyn poistuminen johtuisi todenndkoisesti siita, ettd naiden kaupunkien va-
linen etdisyys on noin 100 km. (Regeringskansliet 2023)


https://www.regeringen.se/contentassets/0771817502ed43718a78bc4d103ff737/statens-ansvar-for-det-svenska-flygplatssystemet-ds-20233.pdf
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Taulukko 6. Suomen ja Ruotsin mallien vertailua joidenkin tekijéiden nakdkulmasta.

Swedavia, Ruotsi Finavia, Suomi
Verkostossa olevien lentoasemien 26 % 83 %
osuus lentoasemien maarasta
Valtion tukll verkoston ulkopuolisille 14 M€ 0,9 M€
lentoasemille
Valtio jaotellut lentoasemat strate- - .
Kylla Ei

gisen statuksen mukaisesti

Yhteenveto Ruotsin mallin keskeisista piirteista

leja.

¢ Suuremmat lentoasemat kuuluvat valtionverkostoyhtidlle ja pienemmat
ovat paaasiassa kuntien omistamia ts. alueilla on erilaisia toimintamal-

¢ Kunnallisten lentoasemien rahoitus perustuu vahvasti valtion tukeen.

e Vaikuttaa, etta noin 15 vuotta sitten tehdyt paatokset siita, mitka lento-
asemat ovat valtion nakékulmasta tarkeimmat, eivat kestaneet aikaa.

Skotlannin malli — verkostossa pienemmat lentoasemat

scatsta
Lerwick

LENTOASEMIEN OMISTUS
JA OPEROINTI SKOTLANNISSA oy

Matkustajamdarat 2022
lentoasemien omistuksen mukaan jaoteltuina Barra

Inverness
92% 6% 2%

Valtion verkosto 6 % Paikallishallinto 0 %

1slay.

Clasaod) Edinburgh
Campbeltown

Glasgow Prestwick

Wick John 0'Groats

Yksityinen 92 % Valtion erillisomistus 2 % Tiree Aberdeen

Sumburgh

Kirkwall

Valtion verkosto
Valtion erillisomistus
Alueellinen

@ Yksityinen

Paikallishallinto
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X Lentoasema
lakkautettu 2020

Pohjakartta

Kuva 17. Skotlannin lentoasemat ja matkustajamaarat 2022 omistajan
Lahde: Transport Scotland 2020 ja CAA 2023.

mukaan jaoteltuna.
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Skotlannissa kolme suurinta lentoasemaa ovat yksityisesti omistettuja. Lahes
kaikki muut lentoasemat (11 kpl) ovat valtion verkostoyhtiéon HIAL:n (High-
lands and Islands Airports Limited) hallinnoimia. (Transport Scotland 2023)
Ndiden lentoasemien matkustajamaara koko Skotlannin lentomatkustajista
2022 oli vain kuusi prosenttia (CAA 2023). Lisaksi Skotlannissa on yksi valtion
erillisomistama lentoasema (Glasgow Prestwick) seka yksi Shetlannin saarten
paikallishallinnon omistama lentoasema (Lerwick Tingwall). (Transport Scot-
land 2023)

Koko Iso-Britanniassa lentoliikennetoimintojen jarjestamista ohjaa vahva aja-
tus siita, etta kilpailevilla lentoasemamarkkinoilla toimivat vain yksityiset toi-
mijat. Julkiset tahot omistavat ja rahoittavat vain sellaista lentoasematoimin-
taa, joka on yhteiskunnalle valttamatonta eika hairitse markkinataloudellista
kilpailua. Taman takia kaikki maan kaupalliseen liiketoimintaan pystyvat len-
toasemat on yksityistetty eika niita lahtokohtaisesti tueta julkisin varoin. Valtio
kuitenkin saatelee yksityisten tahojen toimintaa erittdin tiukasta ja Iso-Britan-
nian ilmailuviranomainen nakeekin itsensa loppukayttajan (eli lentomatkusta-
jan) etuja valvovana toimijana. Taman takia ilmailuviranomainen esimerkiksi
ilmoittaa, kuinka paljon lentoasemamaksuja voidaan korottaa minakin vuonna
ja kuinka paljon vesipullo voi korkeintaan terminaalissa maksaa. Maassa on
myds kayty laajaa julkista keskustelua siitd, missa maarin valtio osallistuu
lentoasemainfrastruktuuri-investointien rahoittamiseen (mm. uudet kiitotiet ja
terminaalit sekd raideyhteydet lentoasemille). Esimerkiksi Lontoossa seka
Heathrow’'n ettda Gatwickin lentoasemien uusille kiitoteille olisi kapasiteetin
puolesta perusteet ja ne palvelisivat loppukayttajan etua, mutta poliittista
konsensusta valtion rahoituksesta ja lentoasemien tasapuolisesta kohtelusta
ei ole saavutettu. (University of Westminster 2016)

Sen sijaan niihin lentoasemiin, jotka eivat toimi kaupallisin perustein - ja nadin
ollen eivat hairitse kaupallisesti toimivien lentoasemien liiketoimintaa - suh-
taudutaan paljon vapaammin eika niiden toimintaa saannelld yhta tiukasta
kuin yksityisten lentoasemien toimintaa. Voidaankin sanoa, ettda maassa on
kahdenlaisia lentoasemia: julkisesti rahoitettua yhteiskunnallista infrastruk-
tuuria seka yksityisesti rahoitettuja ja osana saadeltya markkinataloutta toi-
mivia omistajilleen tuottoa tekevia lentoasemia. Valtion verkosto on osa en-
simmaista. (University of Westminster 2016)

Valtion verkosto Higlands and Islands Airport Limited

Lentoasemaverkostoyhtié HIAL perustettiin vuonna 1986 Iso-Britannian siviili-
ilmailuviranomaisen alaisuuteen ja siirrettiin vuonna 1995 Skotlannin hallinto-
alueen alaisuuteen. Verkostoyhtion vastuulla on 11 alueellista lentoasemaa,
joiden matkustajamaara vuonna 2022 oli yhteensa noin 1,3 miljoonaa. Suu-
rimmat matkustajamaarat vuonna 2022 olivat Ivernessin lentoasemalla
(700 000), joten se vastaa kooltaan noin Oulun lentoasemaa ja on verkoston
lentoasemista ainut, jonka operatiivinen toiminta on ainakin teoriassa mah-
dollista rahoittaa kaupallisella toiminnalla.
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HIAL saa Skotlannin hallinnon tukea perustuen vuonna 1982 maaritettyyn il-
mailulakiin. Tuen maksaa Skotlannin aluehallinnon alainen liikennevirasto
Transport Scotland. (HIAL 2022a) Tilikaudella 1.4.2021-31.3.2022 julkinen
tuki oli yhteensa noin 76 miljoonaa puntaa (noin 89 miljoonaa euroa). Tasta
48 % oli paaomitusta. Lisaksi yhti6lla oli hieman yli miljoona puntaa paaoma-
lainaa. (HIAL 2022b)

Viranomaiset vaativat, etta HIAL:n rahankayttdé on aarimmaisen lapindkyvaa,
minka takia yhtidn vuosikertomuksessa on eritelty yksityiskohtaisesti mihin
kaikkeen ja kuinka paljon rahaa on kaytetty ja milld menettelylld hankinta-
paatds on tehty (esim. tarjouskilpailu, puitesopimus vai neuvottelu). Lisaksi
ilmoitetaan tulevaisuuden suunnitelmista. Vuosikertomuksessa korostetaan
myo6s, millaisia aluetaloudellisia vaikutuksia HIAL:in toiminnasta on syntynyt
ja jokaisen lentoaseman vaikutusalue kaydaan yksinaan lapi. Esimerkkeja,
joita mainitaan, ovat paikallisten pienten ja keskisuurten yritysten kaytté in-
vestointi- ja yllapitotoissa seka oppilaitosyhteisty6. (HIAL 2022a)

HIAL on maarittanyt toimintansa arvoikseen avoimuuden, kunnioituksen, in-
novatiivisuuden, omistajuuden sekd erinomaisuuden. Omaa tarkoitustaan yh-
ti6 kuvaa seuraavasti: "we are committed to supporting the essential
socio-economic role of aviation in Scotland by maintaining and developing our
airports and the vital lifeline services and connections they provide for
some of our country’s more remote communities” mika kaantyy vapaasti suo-
mennettuna “olemme sitoutuneet tukemaan Skotlannille sosioekonomisesti
valttamatonta lentoliikennetta yllapitamalla ja kehittamalla lentoasemia ja nii-
den tarjoamia lentoyhteyksia, jotka ovat elinehto maamme syrjaisille yhtei-
soille”. (HIAL 2022a)

Muiden lentoasemien omistus

Skotlannin suurimman lentoaseman, Edinburghin, matkustajamaara oli
vuonna 2022 noin 11 miljoonaa (CAA 2023). Lentoaseman omistaa maailman-
laajuinen, yksityinen infrastruktuuri-investori Global Infrastructure Partners
(GIP). (Edinburgh Airport 2023) GIP on perustettu vuonna 2005 ja talla het-
kelld sen hallussa on noin 60 miljardin dollarin edesta omaisuutta (GIP 2023)

Skotlannin toiseksi suurimman lentoaseman Glasgow’n (n. 7 miljoonaa mat-
kustajaa), ja kolmanneksi suurimman Aberdeenin (n. 2 miljoonaa matkusta-
jaa) omistaa AGS Airports Limited, jonka omistavat Ferroviel ja AGS Ventures
Airports Limited, joista jalkimmaisen omistaa kokonaan Macquarie European
Infrastructure Fund 4 LP. Molemmat ovat infrastruktuuri-investointiyhtioita.
Ferroviel on investoinut 32 lentoasemaan Iso-Britanniassa, Italiassa, Australi-
assa, Chilessa ja Meksikossa viimeisen 25 vuoden aikana. Macquarie on maa-
ilman suurin infrastruktuurin hallintayhtié ja sen hallinnassa on lentoasemien
lisaksi mm. tie- ja energiainfrastruktuuria. (Aberdeen Airport 2023, Glasgow
Airport 2023, CAA 2023)
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Seka Edinburghin ettd Glasgow’'n lentoasemat olivat vield 1970-luvulla osa
British Airport Authorityn (BAA) verkostoa, johon kuului my&s muita saarival-
tion suuria lentoasemia. Vuonna 1986 BAA yksityistettiin ja vuonna 2006 BAA
pakotettiin myymaan muut lentoasemat monopoliaseman purkamiseksi. Ny-
kyaan BAA toimii nimellda Heathrow Airport Holdings ja vastaa Iso-Britannian
suurimman lentoaseman, Lontoo Heathrown, operoimisesta. (Glasgow Airport
2023)

Skotlannin aluehallinto osti Glasgow Pretwickin lentoaseman vuonna 2016 yk-
sityisilta tahoilta. Tarkoituksena oli turvata alueen tydpaikat, joista 4 500 liit-
tyy lentoasemaan tai sen ymparilla toimivaan ilmailuklusteriin. Lentoaseman
aluetaloudellinen vaikutus Skotlannille on 61,6 miljoonaa puntaa. (Glasgow
Prestwick Airport 2023) Vuonna 2022 lentoaseman matkustajamaara oli noin
0,5 miljoonaa (CAA 2023). Tietoa siitd, miksi lentoasema on erillisomisteinen
eika osa HIALin verkostoa, ei 16ytynyt, mutta syyt lienevat historialliset. Mat-
kustajamaarilld ne eivat taysin ole perusteltavissa, silla HIAL:n verkostoon
kuuluva Ivernessin lentoasema on matkustajamaariltdan suurempi kuin Gat-
wick Pretwick (CAA 2023).

Shetlannin saarten paikallishallinto omistaa Lerwick Tingwallin lentoaseman,
joka on talla hetkellda ainoa lentoasema, jonka Skotlannin liikennevirasto
Transport Scotland on nostanut omaan karttaansa, johon on merkitty Skot-
lannin lentoasemat (Shetland Islands Council 2023, Transport Scotlans 2020).
Lentoasema sijaitsee noin 35 minuutin (40 km) matkan paassa HIAL:n ver-
kostossa olevasta Sumburgin lentoasemasta. Vuonna 2022 lentoasemalla oli
alle 3 000 matkustajaa, kun taas Sumburgin lentoaseman matkustajamaara
oli lahes 250 000 (CAA 2023).

Aiemmin paikallishallinto omisti mygs toisen lentoaseman (Scatsta), mutta se
lakkautettiin vuonna 2020, koska dljyteollisuutta palvellut lentoyhteys siirtyi
kilpailutuksen myédta kayttdmaan saarten paalentoasemaa Sumburgia, joka
kuuluu HIAL:n verkostoon. Scatctan lentoasema sijaitsi noin puolen tunnin
ajomatkan (35 km) paassa paikallishallinnon toisesta lentoasemasta, Lerwick
Tinglwallista, ja noin tunnin ajomatkan (80 km) paassa Sumburgin lentoase-
masta. Isobritannialaiseen tapaan lentoaseman operatiivinen toiminta oli ul-
koistettu ja siitd vastasi pdrssilistattu, maailmanlaajuisesti mm. liikennesek-
torilla operaattoriyhtiona toimiva Serco Group. (CH Aviation 2020)

Lisdksi Skotlannissa on pienempia lentoasemia, jotka suomalaisesta nakdkul-
masta tuntuvat vastaavan enemman yleisilmailun lentopaikkoja (Transport
Scotland 2023). Naita lentoasemia ei ole esitetty Skotlannin liikenneviraston
Transport Scotlandin lentoasemakartoilla eika Iso-Britannia siviili-ilmailuviran-
omainen CAA tilastoi niiden matkustajamaaria (Transport Scotland 2020, CAA
2023). Tallainen on esimerkiksi Obanin lentoasema, jonne on kuitenkin reitti-
lilkennetta vuosittain noin 3 000 matkustajan verran. Lentoaseman omistaa
paikallishallinto (Oban and the Isles Airports 2023). Suomessa yleisilmailua
palveleville lentopaikoille ei ole reittilentoliikennetta.
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Taulukko 7. Suomen ja Skotlannin mallien vertailua joidenkin tekijoiden nakdkulmasta.

HIAL, Skotlanti Finavia, Suomi
Verkostossa olev!en Ieljtp?se_rlmen 58 % 83 %
osuus lentoasemien maarasta
Verkostolentoasemien matkustaja-
maara koko maan lentoasemien 6 % 99,6 %
matkustajamaarasta
Valtion tuki lentoasemille yhteensa 56 miljoonaa euroa 4,9 miljoonaa euroa”®
Valtion tuki lentoasemaa kohden 5 miljoonaa euroa 0,2 miljoonaa euroa
Paikallisesti omistettuja lentoase-
mia lakkautettu viime vuosina 1 gl Ul
Verkostoon kuuluvia lentoasemia 0 kol 3 kpl (Varkaus, Kauha-
lakkautettu viime vuosina P joki, Malmi)

* Sis&ltad myos Finavian verkoston ulkopuolisten kunnallisten lentoasemien operointituen seka
Finavian padaomittamisen Helsinki-Vantaan investointia varten vuonna 2013 (oletus 50 vuoden
pitoajasta: 4 miljoonaa euroa)

Yhteenveto Skotlannin mallin keskeisista piirteista

e Suuremmat lentoasemat ovat yksityisia, pienempia operoi valtion ver-
kostoyhti6. Lisaksi on yksi valtion erillisomistama lentoasema.

e Toiminta on hyvin saadeltya ja rahankayttd lapinakyvaa.
e Kunnallisten lentoasemien rahoitus perustuu vahvasti valtion tukeen.

e Vaikuttaa, etta noin 15 vuotta sitten tehdyt paatdkset siita, mitka lento-
asemat ovat valtion nakékulmasta tarkeimmat, eivat kestaneet aikaa.
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2.3.7 Kreikan malli - verkoston osia yksityistetty leasing-sopimuksella

°
°
LENTOASEMIEN OMISTUS
JA OPEROINTI KREIKASSA o
° . »
. °
L °
Kansainvaliset o . £
Kansalliset ° ° %
@ Vuokrattu yksityiselle (Fraport)
O ytsiinen operatior
°

Kuva 18. Kreikan lentoasemat tyypin ja omistajan mukaan jaoteltuna. Taustakartan ldhde: YPA
2023.

Kreikassa on yhteensa 39 lentoasemaa, jotka kaikki kuuluivat aiemmin maan
siviili-ilmailuviranomaisen yllapitamaan lentoasemaverkostoon (HCAA 2023).
Maan paalentoasema, Ateenan lentoasema, yhtiditettiin kuitenkin jo vuonna
1996 Athens International Airport S.A. (AIA) nimiseksi yritykseksi. Vuonna
2001 sita hallitsemaan tuli 50-vuoden toimilupasopimuksella (engl. consession
agreement) Kreikan valtio (55 %) ja yksityiset sijoittajat (45 %). (Athens In-
ternational Airport 2023a) Talla hetkella suurin yksityinen omistaja on saksa-
laistaustainen lentoasemainvestori AviAlliance, joka omistaa 40 % yhtion
osakkeista (Reuters 2023). Toimilupasopimus antoi AIA:lle oikeuden suunni-
tella, rahoittaa, rakentaa, viimeistelld, ottaa kayttodn, yllapitda, operoida, joh-
taa ja kehittdd Ateenan lentoasemaa. (Athens International Airport 2023a)
Ateenan lentoasemaa operoiva yksityinen yritys on pitanyt yksityistamista on-
nistuneena esimerkkina lentoaseman yksityistamisesta.

Ateenan lentoaseman siirtyminen julkisen ja yksityisten tahojen yhteisomis-
tukseen oli yksi ensimmaisia lentoasemiin liittyvia julkis-yksityis-yhteisty6so-
pimuksia (engl. Public-Private-Partnership) koko maailmassa. Ateenan lento-
aseman kehittdmista on rahoitettu Euroopan investointipankin lainoilla, yksi-
tyisten omistajien paaomalla seka Euroopan unionin ja Kreikan valtion mydn-
tamilla tuilla. Vuodesta 2001 Iahtien aina koronapandemian alkuun asti Atee-
nan lentoaseman toiminta oli taloudellisesti terveella pohjalla ja vuonna 2019
lentoaseman vaikutuksen Kreikan bruttokansantuotteeseen arvioitiin olevan
noin 4,4 %. (Athens International Airport 2023a) Vuonna 2022 lentoaseman
matkustajamaara oli Iahes 23 miljoonaa. (Athens International Airport 2023b)
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Koronapandemian myo6ta Kreikassa on herannyt keskustelua valtion enemmis-
téomistuksesta luopumisesta. Kesalld 2023 omistajat paasivat yhteisymmar-
rykseen siita, ettd Kreikan valtio luopuu 30 %-yksikdsta omistuksestaan ja
AviAlliance ostaa siitd 10 %-yksikkda. Loput 20 %-yksikkda on tarkoitus listata
Ateenan pdrssiin. Koko 30 %-yksikén arvon ennakoidaan olevan 800-1 000
miljoonan euron valilla. (Reuters 2023)

Vuoteen 2017 asti kaikki muut Kreikan lentoasemat olivat osa maan siviili-
ilmailuviranomaisen HCAA:n yllapitamaan lentoasemaverkostoa. Kreikan fi-
nanssikriisin takia 38 lentoasemasta lohkaistiin 14 lentoasemaa ja niistd muo-
dostettiin kaksi verkostoa. Verkostoon A kuuluivat Thessalonikin (5,7 miljoo-
naa matkustajaa vuonna 2016), Kerkiran (2,8 miljoonaa), Kefalonian
(550 000), Aktion (480 000), Zakinthosin (1,4 miljoonaa), Kavalan (275 000)
ja Hanian (3 miljoonaa) lentoasemat ja verkostoon B Rodoksen (5 miljoonaa),
Samosin (365 000), Skiathosin (400 000), Mytilenen (420 000), Mykonosin (1
miljoona), Santorinin (1,7 miljoonaa) ja Kosin (1,9 miljoonaa) lentoasemat.
Molempien verkostojen osalta Kreikan valtio neuvotteli yksityisen Fraport
Greecen kanssa 40-vuotisen leasing-sopimuksen vuonna 2015. Fraport Gree-
cen taustalla toimivat maailmanlaajuisesti toimiva, saksalaislahtéinen lento-
asemaoperaattori Fraport seka kreikkalaistaustainen sijoitusyhtié Copelouzos
Group. Lentoasemien omistus sailyi Kreikan valtiolla. (Fraport 2017a; Fraport
2018)

Vuonna 2017 sopimus pantiin taytantédén ja Fraport Greece maksoi 1,234 mil-
jardin euron maksun Kreikan valtiolle. Kyseessa oli suurin Kreikan valtion kos-
kaan saama sopimusmaksu. Kertamaksun lisaksi Fraport on sitoutunut 22,9
miljoonan euron vuosittaiseen maksuun seka vuosittaiseen voitonjakoon. Kay-
tanndssa Fraport Greece tilittda Kreikan valtiolle vuosimaksun lisaksi myds
28,5 % kayttdkatteestaan. (Fraport 2017a) Naiden lisaksi Fraport Greece on
sitoutunut investoimaan lentoasemien kehittamiseen. Vuonna 2017 Fraport
Greece ilmoitti investoivansa 330 miljoonaa euroa lentoasemien kehittdmiseen
ja uskoi summan nousevan miljardiin euroon 40-vuoden sopimuskauden ai-
kana. (Fraport 2017b).

Fraport Greece on ilmoittanut missiokseen lentoasemien kansainvalisen kilpai-
lukyvyn parantamisen, mika tehdaan prosessien tehostamisella, infrastruk-
tuurin modernisoimisella seka henkiléstdn jatkuvalla koulutuksella. Lisaksi fo-
kuksessa ovat aluekehityksen nakdékulmat: yhtié pyrkii tekemaan laheista yh-
teistydta lentoasemien vaikutusalueiden kanssa mahdollistaakseen maksi-
maaliset hyddyt. (Fraport 2023).

Vuonna 2021 julkaistiin tutkimus, jonka mukaan lentoasemien vuokraaminen
yksityisille kannatti: matkustajamaarat olivat arviolta noin 30 % suuremmat
Fraportin verkostoon kuuluneilla lentoasemilla kuin, jos ne olisivat jaaneet val-
tion yllapidettavaksi. (Vettas et al. 2021) Lentoliikennemarkkinaa seuraavien
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analyytikkojen mukaan ensimmaiset vuodet Fraport Greecella olivat haasta-
via, mutta sen jalkeen toiminta on alkanut pydria toivotulla tavalla ja vuok-
raamista voidaan pitda ainakin tahan asti menetystarinana. (CAPA 2022)

Jaljelle jaaneitad lentoasemia (24 kpl) jai operoimaan maan siviili-ilmailuviran-
omainen HCAA. Malli vastaa osittain tapaa, jolla Suomessakin lentoasemien
toiminta oli jarjestetty aina 1990-luvulle asti: valtion virasto vastaa niin len-
toasemien operoinnista, lennonvarmistuksen jarjestamisesta kuin perintei-
semmista viranomaistehtavista, kuten turvallisuudesta ja toimintaluvista.
(HCAA 2023) Haasteellista mallissa on, etta operoinnista ja sen valvonnasta
vastaa sama organisaatio. Kilpailun nakdékulmasta myds lennonvarmistuksen
mukana olo samassa organisaatiossa on haasteellista.

Nyt, Idhes kymmenen vuotta useiden lentoasemien vuokraamisen jalkeen,
Kreikan valtio suunnittelee loppujenkin lentoasemien siirtamistd yksityiseen
operointiin. Loppuvuodesta 2022 Kreikan valtio etsi kiinnostuneita yksityisia
sijoittajia Kalamatan lentoaseman vuokraamiselle. Nelja yksityista tahoa teki
tarjouksen lentoaseman 40-vuoden leasing-sopimuksesta. Kalamatan lento-
aseman matkustajamaara vuonna 2019 oli noin 340 000 eli se vastaa koko-
luokaltaan Kittilan lentoasemaa. My&s loppujen 22 lentoaseman vuokraamista
yksityisille tahoille suunnitellaan parhaillaan. (Reuters 2022, CAPA 2022)

Taulukko 8. Suomen ja Kreikan mallien vertailua joidenkin tekijoiden nakékulmasta.

2 verkostoa, Kreikka Finavia, Suomi

Erillisyhtid, yksityista ja

julkista omistusta OB Vet ies

Paalentoaseman omistus

2 kpl: yksityinen ja julki-

Verkostojen lukumaara ja omistus nen

1 kpl: julkinen

Yhteenveto Kreikan mallin keskeisista piirteista

e Paadlentoasema on erillisyhtid, jossa on seka julkista (valtio) etta yksi-
tyista omistusta. Yksityisten mukaan tuomisen taustalla oli tarve mitta-
ville investoinneille, joihin haettiin yksityista rahoitusta.

e Matkailualueiden lentoasemia on koottu verkostoksi, joka myo6s vuokrat-
tiin yksityiselle operaattorille. Taustalla oli tarve saada valtiolle rahoi-
tusta kriisitilanteessa.

e Yksityinen verkosto-operaattori on tehostanut toimintaa: lentoasemilla
on tutkimuksen mukaan jopa 30 % enemman matkustajia kuin julkisesti
omistettuna.
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2.3.8 Alankomaiden malli - valtion ja kahden suurimman kaupungin verkosto-
operaattori lahes kaikkien lentoasemien tays- tai osaomistajana

LENTOASEMIEN OMISTUS
JA OPEROINTI ALANKOMAISSA

Royal Schiphol Group (loppuvuonna 2022)

Amsterdam
70% 20% 2%

Alankomaiden valtio 70 % Aeroports de Paris Group 8 %

Amsterdamin kaupunki 20 % Rotterdamin kaupunki2% ~  Rotterdam

Royal Schiphol Group (2023 —)

74% 23,6% 2,4%

Alankomaiden valtio 74 % Rotterdamin kaupunki 2,4 %

Alue: n
Amsterdamin kaupunki 23,6 % 100 %:sti omistama

nnnnnnnnnn

Kuva 19. Alankomaiden lentoasemat jaoteltuna omistajan mukaan seka maan verkostoyhtién
aiempi ja nykyinen omistajarakenne. Karttakuvan lahde: Expatinfo Holland 2023

Alankomaissa on yhteensa kuusi lentoasemaa, joista viisi ovat jollain tapaa
verkostoyhtié Royal Schiphol Groupin omistuksessa. Amsterdamin (52 miljoo-
naa matkustajaa vuonna 2022) ja Rotterdamin (2 miljoonaa) lentoasemat
ovat Royal Schiphol Groupin sataprosenttisessa omistuksessa, Eindhovenin
(6,3 miljoonaa) lentoasema on sen enemmistéomistuksessa (51 %) ja Maast-
richt-Aachenin (266 000) lentoasema sen vahemmistéomistuksessa (40 %).
Lisdksi Royal Schiphol Group omistaa maan suurimman yleisilmailun lentoase-
man, Lelystadin (vrt. Suomessa aiemmin Finavian omistama, nyt jo lakkau-
tettu Helsinki-Malmi). (Schiphol 2023a, Schiphol 2023b, CBS 2023) Maan kuu-
des lentoasema on Groningenin lentoasema, ja se on alueen kahden maakun-
nan ja kolmen kunnan omistama (Groningen Airport 2023). Vuonna 2022 sen
matkustajamaara oli noin 87 000 (CBS 2023).

Maastricht-Aachenin lentoaseman 40 %:n omistus siirtyi Royal Schiphol Grou-
pille vasta vuonna 2022. Kyseessa oli maan lentoliikennestrategiassa tehty
linjaus, jota maan hallitus seka lentoaseman alueen maakunta esittivat Royal
Schiphol Groupille seka Maastricht-Aachenin lentoasemayhtiélle. Koska Alan-
komaiden valtio on Royal Schiphol Groupin suurin omistaja lahes 70 % osuu-
dellaan, voidaan Maastricht-Aachenin lentoasemayhtion osakkeiden oston kat-
soa olleen poliittisen ohjauksen tulos. Kaupan yhteydessa Royal Schiphol
Groupin edustajat totesivat, etta yhtion tavoitteena on yhdistéaa Alankomaat
osaksi muuta maailmaa ja etta alueellisilla lentoasemilla on siina tarkea rooli.
He myo6s nakivat erittdin kiinnostavana vaihtoehdon, jossa Alankomaiden len-
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toasemat muodostavat yhden yhtenaisen verkoston. Royal Schiphol Group us-
koikin, ettd kaupan myo6tad Maastrichtin lentoasemaa voidaan kehittaa tuoden
mukaan oppeja muilta lentoasemilta seka tehostaa toimintaa mittakaavaedun
myo6ta. (Airport Technology 2022) Loput 60 % Maastricht-Aachenin lentoase-
masta on alueen maakunnan omistuksessa. Maakunta osti lentoaseman ni-
melliseen yhden euron hintaan vuonna 2019 yksityiselta toimijalta. Yksityinen
toimija paatti luopua lentoasemasta, koska maakunta alkoi rajoittamaan len-
toliikenteen lisdysmahdollisuuksia, todenndkoisesti melusyista. (Dutch News
2019)

Royal Schiphol Groupin muut omistajat olivat viela vuoden 2022 lopussa Ams-
terdamin kaupunki (20 %), Rotterdamin kaupunki (2,2 %) seka yksityinen
lentoasemaoperaattori ja -investori Aeroports de Paris Group (AdP) (8 %). AdP
operoi myds useita Pariisin alueen lentoasemia. Royal Schiphol Groupin toi-
minta ei rajoitu pelkdastaan Alankomaihin, vaan se omistaa 18,7 % Brisbanen
lentoasemasta Australiassa. Lisaksi se omisti vastavuoroisesti 8 % AdP:sta ja
silld on rooli John F. Kennedyn lentoaseman terminaalin 4 operoinnissa seka
strateginen yhteisty® Incheon lentoasemalla Eteld-Koreassa. (Schiphol 2023c)
Royal Schiphol Group muistuttaakin enemman yksityisia lentoasemaoperaat-
toreita, jotka ovat ottaneet hoitaakseen myo6s verkostoja (mm. VINCI, Fra-
port), kuin perinteisia valtiollisia verkostoyhtiéita (mm. Avinor, Swedavia, Fi-
navia).

Royal Schiphol Group ja Aeroports de Paris Group sopivat keskindisesta yh-
teisty6sta vuonna 2008 ja molemmat ostivat toistensa osakekannasta 8 %.
Yhtiét paatyivat kuitenkin vuonna 2022 siihen, etteivat ne jatka ristiinomis-
tusta ja aivan loppuvuodesta Royal Schiphol Group ilmoitti ostaneensa takaisin
aiemmin AdP:n omistuksessa olleet 8 % osakekannastaan. (Schiphol 2022)
Tama tarkoittaa, ettd talla hetkella Royal Schiphol Groupin omistajina ovat siis
enada Alankomaiden valtio seka alueen kaksi suurinta kaupunkia eli yhtidssa ei
ole enaa ollenkaan yksityistd omistusta.

Royal Schiphol Groupin osaomistamilla lentoasemilla muut omistajat ovat alu-
eellisia tahoja. Eindhovenin lentoaseman muut omistajat ovat alueen maa-
kunta seka Eindhovenin kaupunki. Maastricht-Aachenin lentoaseman toinen
omistaja on alueen maakunta. (Schiphol 2023b, Dutch News 2019)

Taulukko 9. Suomen ja Alankomaiden mallien vertailua joidenkin tekijéiden nédkdékulmasta

Royal Schiphol Group, Finavia. Suomi
Alankomaat !
Verkostossa olev_len qu’;_o?semlen 80 % 83 %
osuus lentoasemien maarasta

Verkostolentoasemien matkustaja-

maara koko maan lentoasemien 99,9 % 99,6 %
matkustajamaarasta
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Verkostoyhtién osaomistamien len-
toasemien osuus kaikista verkosto- 50 % 0 %
yhtién lentoasemista

Valtio-omistuksen osuus verkosto-

9 0
yhtion omistuspohjassa 70 % 100 %

Yhteenveto Alankomaiden mallin keskeisista piirteista

e Maan verkostoyhti6é on valtion ja kahden suurimman kaupungin yhteis-
omistuksessa.

e Eri lentoasemilla alueellinen omistus on rakenteellisesti |lasna eri tavalla.
Amsterdamin ja Rotterdamin kaupunkien omistus on osa verkostoyh-
tioéta, kun taas Eindhovenin ja Maastricht-Aachenin ovat lentoasemayh-
tién osaomistajia.

e Kaikkein pienin lentoasema on verkoston ulkopuolella.

2.3.9 Muut verkostomallit

Verkostomallit [6ytyvat Euroopasta edella esiteltyjen lisaksi myo6s Bulgariasta,
Irlannista, Islannista, Kyprokselta, Liettuassa, Makedoniasta, Montenegrosta,
Turkissa ja Virosta. Naita malleja on kuvattu lyhyesti alla.

Bulgaria — kaksi lentoasemaa leasing-sopimuksella, kaksi valtiolla

Bulgariassa on yhteensa nelja lentoasemaa, joista kahdelle kilpailutettiin lea-
sing-sopimuksella yksityinen operaattori vuonna 2006. Sopimuskauden pituus
on 35 vuotta. Kilpailutuksen voitti konsortio, jonka padaomistajana on yksityi-
nen lentoasemaoperaattori ja -investori Fraport. (Fraport Twin Star 2023)
Maan kaksi muuta lentoasemaa ovat molemmat yhtiditettyja ja Bulgarian val-
tio omistaa ne Liikenneministerion kautta. (ACI 2016)

Irlanti - kahden lentoaseman verkosto

Irlannissa on yhteensa seitseman lentoasemaa, joista kahden voidaan katsoa
kuuluvan valtion verkostoon ja yhden olevan valtion erillisomistama. Valtion
taysin omistama Dublin Airport Authority DAA omistaa ja operoi sekd maan
padlentoasema Dublinia (n. 8,5 miljoonaa matkustajaa vuonna 2022) etta
Corkin lentoasemaa (n. 250 000 matkustajaa vuonna 2022). Corkin lento-
asema sijaitsee Etela-Irlannissa, noin 260 km etdisyydella padakaupunki Dub-
linista. (DAA 2023) Taman lisaksi Irlannin valtio omistaa Shannonin lentoase-
man erillisen yhtién kautta. Shannonin lentoasema sijaitsee Irlannin lansiran-
nikolla, myds noin 260 km etdisyydella Dublinista. Lentoaseman matkustaja-
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maara vuonna 2019 oli vajaa 2 miljoonaa. Lentoasemaa operoiva yhtié, Shan-
non Airport Group, vastaa lentoaseman operoinnin lisaksi myés alueen lento-
asemaklusterin toiminnasta ja kehittamisesta, mika voi olla syy sille, etta Ir-
lannin valtio on pitéanyt Shannon lentoaseman omistuksen erilldan Dublinin ja
Corkin lentoasemista. (Shannon Airport Group 2023)

Maan kolme muuta lentoasemaa ovat Ireland West Knockin lentoasema, Ker-
ryn lentoasema seka Donegalin lentoasema (Department of Transport 2023).

Ireland West Knockin lentoasema sijaitsee Irlannin luoteisosissa noin 200 km
etdisyydella Dublinista ja lentoasemaa operoivan saatién omistavat alueen
viisi maakuntaa sekd yksi kaupunki. Lentoaseman matkustajamaara vuonna
2022 oli noin 720 000. (Ireland West Airport 2023, Department of Transport
2023)

Kerryn lentoasema sijaitsee noin 300 km etdisyydellda Dublinista Lounais-Ir-
lannissa ja se on taysin yksityinen lentoasema, jonka omistaa noin 3300 yk-
sittaista osakkeenomistajaa (ACI 2016). Lentoaseman matkustajamaara
vuonna 2022 oli noin 365 000.

Donegalin lentoasema sijaitsee noin 300 km etdisyydelld Dublinista Irlannin
pohjoisosissa. Lentoaseman omistaa yksityinen yhtid (Donegal Airport 2023).
Vuonna 2022 lentoaseman matkustajamaara oli noin 36 000 (Department of
Transport 2023).

Islanti — valtion lentoasemaverkosto- ja lennonvarmistusyhtio

Islannissa on yhteensa 13 lentoasemaa, joita kaikkia yllapitaa valtion satapro-
senttisesti omistama verkostoyhtié Isavia. Lisdksi Islannissa on useita lento-
paikkoja, jotka ovat myds Isavian vastuulla. Norjan Avinorin tapaan Isavia
vastaa myo6s lennonvarmistuspalveluiden jarjestamisesta. (Isavia 2023a)

Isavia ilmoittaa tarkoitukseen johtaa lentoasemayhteisda, joka lisaa elaman-
laatua ja vaurautta Islannissa. Visiokseen yhtid on maaritellyt "Connect the
world through Iceland” eli "Yhdistda maailma Islannin kautta”. (Isavia 2023a)

Isavia on yhtidittdnyt toimintaansa tytaryhtidihin niin, etté lennonvarmistus-
palvelut ovat oma yhtidnsa. Samoin alueellisia lentoasemia (muut kuin maan
paalentoasema Reykjavik Keflavik) hallinnoidaan erillisen yhtion kautta. Isa-
vialla on my6s lennonvarmistusjarjestelmien tietoteknisiin ratkaisuihin keskit-
tyva tytaryhtié, Gronlannille lennonvarmistuspalveluita tarjoava tytaryhtio
seka lentoasemien vahittaiskauppaan ja duty free-ostoksiin keskittyva tytar-
yhtié. (Isavia 2023b)

Kypros - kahden lentoaseman leasing-verkosto

Kyproksen kaksi lentoasemaa, Larnaka ja Paphos, siirtyivat vuonna 2006 yk-
sityisen Hermes Airportsin vastuulle 25 vuoden pituisella sopimuksella. Lento-
asemat omistaa Kyproksen valtio. Heti sopimuskauden aluksi Hermes Airports
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uusi molempien lentoasemien terminaalit. Hermes Airportsin omistajina on
seka kyproslaisia etta ulkomaalaisia sijoittajia. (Hermes Airports 2023)

Liettua - kolmen lentoaseman valtion verkosto

Liettuassa on kolme lentoasemaa, jotka kaikki kuuluvat valtion omistaman
verkostoyhtion Lithuanian Airports hallintaan. Maan paalentoaseman, Vilnan,
matkustajamaara vuonna 2022 oli noin 3,9 miljoonaa, toiseksi suurimman len-
toaseman Kaunaksen, noin 1,2 miljoonaa ja kolmannen, Palangan noin
275 000. (Lithuanian Airports 2023a)

Lithuanian Airportsin hallintorakenne muistuttaa Finavian rakennetta. Yhti6n
toimitusjohtajan ylapuolella on hallitus, jonka viidesta jasenesta kolme on
lilke-elaman edustajia, yksi on henkildstdn edustaja ja yksi Liettuan Liikenne-
ministerion budjettiosaston paallikké. (Lithuanian Airports 2023b)

Missiokseen yhtid on ilmoittanut “Bring the world closer to Lithuania” eli “Maa-
ilman tuominen Idahemmaksi Liettuaa”. Missiota on tarkennettu eri sidosryh-
mille seuraavasti:

e Asiakkaille tarjotaan kilpailukykyinen reittiverkosto ja palveluita huolel-
lisesti ja lasna ollen palvellen.

¢ Yhteistybkumppaneille ollaan avoimia, puolueettomia ja luodaan hou-
kutteleva liiketoimintaymparisto

e Osakkeenomistajille (eli valtiolle) luodaan turvallinen ja tehokas infra-
struktuuri

¢ Kollegoiden kanssa toimitaan yhtenadisesti ja kunnianhimoisesti erilais-
ten kumppanuuksien johtamisessa

e Liettualaisille tarjotaan siivet maan vaurastumiselle ja kestavalle kas-
vulle. (Lithuanian Airports 2023c)

Makedonia - kahden lentoaseman leasing-verkosto

Makedoniassa on kaksi lentoasemaa, Skopje ja Ohrid, jotka valtio omistaa,
mutta on vuokrannut pitkdaikaisella sopimuksella. Talla hetkella sopimuksen
haltijana on TAV Holdings. Lentoasemien yhteenlaskettu matkustajamaara
vuonna 2022 oli vajaat 2,5 miljoonaa. (CAA Makedonia 2023, Skopje Airport
2023, ACI 2016)

Montenegro - kahden lentoaseman leasing-verkosto

Montenegrossa on kaksi lentoasemaa, Podgorica seka Tivat, jotka molemmat
siirtyivat Montenegron valtion hallitsemalle Airports of Montenergo yhtidlle
vuonna 2003 serbialaiselta yhti6ltd. Lentoasemien yhteenlaskettu matkusta-
jamaara vuonna 2022 oli Idhes 2 miljoonaa. Yhtié korostaa viestinnassaan
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merkittavasti lentoasemien merkitysta maan matkailulle ja matkailun merki-
tysta maan taloudelle. (Airports of Montenergo 2023)

Turkki - terminaalitoimintoja BOT-sopimuksilla yksityisille

Turkissa on yhteensa 57 lentoasemaa, joista maan siviili-ilmailun viranomai-
nen DHMI operoi 50 lentoasemaa. Vastaavasti kuin Kreikassa, siviili-ilmailun
viranomainen tarjoaa Turkin lennonvarmistuspalvelut sekd vastaa perintei-
sistd viranomaistehtavista, kuten valvonta, turvallisuus ja luvat. Lopuista seit-
semasta lentoasemasta viisi on yksityisten yritysten operoimia niin, ettd DHMI
valvoo niiden toimintaa, yksi on yksityisen yrityksen hallussa niin, etta Turkin
puolustusviranomainen valvoo sen toimintaa ja yhta operoi tekninen yliopisto
DHMI:n valvoessa sen toimintaa. (DHMI 2023) Muiden tahojen operoimat len-
toasemat ovat kuitenkin DHMI:n omistuksessa ja yksityiset tahot operoivat
niita pitkaaikaisilla leasing-sopimuksilla vastaavasti kuin Kreikassa ja Portuga-
lissa (ICAO 2011).

Turkin lentoasemaverkoston erikoispiirre on, ettda usean DHMI:n lentoaseman
terminaalitoiminta on vuokrattu yksityisille tahoille (TAV Airports 2023; ICAO
2011). Kaytannossa siis DHMI vastaa lentoliikennealueiden operoinnista seka
investoinneista ja yksityinen taho vastaa terminaalipuolen operoinnista ja in-
vestoinneista. Tahan jarjestelyyn paadyttiin 1990-luvulla, kun joillakin maan
lentoasemilla alkoi olla kapasiteettihaasteita terminaaleissa ja niiden laajentu-
miseen tarvittiin rahoitusta. Alun perin Turkin hallitus teki nk. rakenne-operoi-
siirra-sopimukset (engl. Build-Operate-Transfer, BOT) kuuden lentoaseman
terminaalitoiminnoista (ICAO 2011). Kaikkien naiden lentoasemien matkusta-
jamaarat olivat vuonna 2022 valilla 4-60 miljoonaa, mika tarkoittaa, etta nii-
den kaupallinen potentiaali on merkittava.

Talla hetkelld suurin terminaalitoimija Turkissa on TAV Airports, joka vastaa
viiden lentoaseman terminaalitoimintojen operoinnista ja investoinneista eri
pituisilla sopimuskausilla. (TAV Airports 2023) Kuten aiemmin mainituista
matkustajamaaratiedoista voidaan paatelld, Turkissa mallia on kaytetty la-
hinna suurilla lentoasemilla. Suomessa vastaavan kokoluokan lentoasema on
ainoastaan Helsinki-Vantaa, jonka terminaali-investoinnit ovat juuri valmistu-
neet.

Viro - valtion lentoasemaverkostoyhtio

Virossa on 5 lentoasemaa ja 2 lentopaikkaa, joita kaikkia operoi Viron valtion
sataprosenttisesti omistama verkostoyhtié nimelta Tallinn Airport. Finavian ta-
paan Tallinn Airportilla on tytaryhtiona maahuolintayhtié. Lennonvarmistuk-
sesta vastaa valtion erillisyhtié. Seka Tallinn Airport ettd lennonvarmistusyhtio
ovat ministerion nimelta Taloudelliset suhteet ja viestintd ohjauksessa. Valtio
on asettanut lentoasemaverkostoyhtitlleen kolme tavoitetta:

e Toimia tehokkaasti omalla alallaan ja varmistaa yhtién optimaalinen ja
tasainen tulovirta valtiolle
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e Tayttaa valtion asettavat strategiset tavoitteet lakien ja saantelyn mu-
kaisesti seka toteuttaa kehityssuunnitelmat

e Asettaa virolaisille yhtidille esimerkkia hyvassa johtamisessa, yhtion so-
siaalisessa vastuussa seka erinomaisessa yrityskulttuurissa. (Tallinn
Airport 2023)

2.4 Lentoasemien erillisomistuksen mallit Euroopassa

LENTOASEMIEN
ERILLISOMISTUKSEN
MALLIT EUROOPASSA

Valtion verkosto
Valtio
Alueellinen

I Yksityinen

B Vuokrattu yksityiselle

B Omistusmuotojen yhdistelmé,
raidan vari kuvaa omistusmuotoa
ja leveys omistusosuutta

Lahteet: ACI: The Ownership of Europe’s Airports 2016 sekd lentoasemien nettisivut
Copyright: Kiila Consulting Oy ja Sitowise Oy

Kuva 20. Euroopan maat, joissa ei ole selkeda verkostoa vaan lentoasemat ovat erillisomistet-
tuja.

Hieman yli puolessa Euroopan maista ei ole ollenkaan minkaanlaista lentoase-
maverkostoa vaan kaikki lentoasemat ovat erillisomistettuja. Ndissa maissa
alueellisen omistuksen rooli on tyypillisesti suurempaa kuin verkostomaissa.

Erillisomistettuja malleja on Idhes yhta paljon kuin lentoasemiakin, mutta jo-
tain yhtaldisyyksia niissa voidaan nahda. Tyypillisesti, mitd isommasta lento-
asemasta on kyse, sita todennakdisemmin sen omistajapohjassa on joko val-
tio, yksityinen tai molemmat. Vastaavasti, mitéa pienemmasta lentoasemasta
on kyse, sita todennakdisemmin sen omistaa useiden alueellisten tahojen yh-
teenliittyma. Jos maassa on vain muutamia lentoasemia, valtion omistuksen
todenndkdisyys kasvaa. Vastaavasti niissa maissa, joissa on paljon lentoase-
mia, alueellisen omistuksen maara on suurempaa.

Yksityisen omistuksen osalta on tyypillista, ettda suuremmilla lentoasemilla yk-
sityinen toimija on lentoasematoimintaan erikoistunut investointi- ja operoin-
tiyhtié. Suurempien lentoasemien osakkeet voivat olla myds vapaasti vaihdet-
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tavissa porssissa. Pienemmilla lentoasemilla yksityinen omistaja on taas tyy-
pillisemmin alueella toimiva lentoliikenteesta riippuvainen yritys, jonka paa-
toimiala on aivan jotain muuta.

2.4.1 Valtiolla vahva rooli alueellisilla lentoasemilla

Kroatia — valtion enemmistoomistus alueellisilla lentoasemilla

Kroatiassa on kahdeksan lentoasemaa, joista kuusi on Kroatian valtion, maa-
kuntien ja kaupunkien yhteisomistuksessa jokseenkin samanlaisilla osuuksilla.
Valtion osuus kaikilla nailla lentoasemilla on 55 % ja maakuntien omistusosuus
vaihtelee 15 % ja 20 % valilla. Muut omistajat ovat alueen kuntia, joita on
lentoasemasta riippuen mukana yhdestd kuuteen, jolloin omistusosuudet
vaihtelevat 1 %:n ja 25 % valiltad. (ACI 2016)

Maan kaksi muuta lentoasemaa ovat osittain yksityistettyja. Maan paalento-
aseman Zagreb on vuokrattu lahes 30 vuoden sopimuksella yksityiselle kon-
sortiolle vuonna 2013. Konsortio koostuu lentoasemaoperaattoreista ja -in-
vestoreista. (Marguerite 2013) Bracin lentoasema on paaasiassa yksityisten
hotellitoimialalla olevien yritysten omistuksessa, mutta Kroatian valtiolla on
39 % omistusosuus. Valtio on kuitenkin ilmaissut kiinnostuksensa myyda
omistuksen kokonaan pois. Pieni omistusosuus lentoasemasta on my6s maa-
kunnalla (3 %). (ACI 2016, Exyu Aviation 2022)

2.4.2 Alueellinen omistus yleisin omistusmuoto

Italia — alueelliset tahot lentoasemien enemmistéoomistajana

Italiassa on noin 40 saanndllisen reittiliikenteen lentoasemaa, joista noin kar-
keasti arvioiden kaksikolmasosaa on alueellisten tahojen tays- tai enemmisto-
omistuksessa. Loput ovat yksityisten tahojen tays- tai osaomistuksessa tai -
operoitavana. Maan paalentoaseman, Rooman, omistuspohja on paadasiassa
yksityinen. Infrastruktuurisijoitusyhti®6 Mundys omistaa 99,39 % osakkeista,
Rooman kaupunki 0,25 % ja muut omistajat (0,26 %). (ADR 2023)

Italian lentoasemille on tyypillista, ettd yhta lentoasemaa omistaa noin 5-10
tahoa, mutta poikkeuksiakin on. Esimerkiksi Triesten lentoaseman (n. 750 000
matkustajaa) ainoa omistaja on alueen maakunta. Tyypillinen omistusrakenne
on kuitenkin vastaava kuin Palermon lentoasemalla (noin 7 miljoonaa matkus-
tajaa), joissa suurin omistaja on maakunta (41,3 %), toiseksi suurin kaupunki
(31,5 %) ja kolmanneksi suurin kauppakamari (22,8 %). Loput osakekannasta
(4,4 %) on jakautunut kahdentoista julkisen yhdistyksen ja jarjestdén kesken.

Palermon lentoasema on taysin julkisomisteinen, mutta Italiassa on jonkin
verran yleisempda, etta lentoasemien omistuksessa on mukana yksityista
omistusta. Esimerkiksi Milanon lentoaseman suurin omistaja on Milanon kau-
punki (54,81 %), minka lisaksi muilla julkisilla omistajilla on yhteensa alle
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yhden prosentin omistusosuus. Lentoasemaoperaattori- ja investori F2i Aero-
porti S.p.A. omistaa lentoasemasta 35,72 %, minka lisaksi sillda on pitkdaikai-
nen leasing-sopimus lentoaseman operointiin. (ACI 2016, Palermo Airport
2023, Trieste Airport 2023, F2i 2023)

Italiassa on myo6s yksityisten enemmistéomisteisia lentoasemia. Esimerkiksi
Napolin lentoaseman (noin 11 miljoonaa matkustajaa) omistajaa lentoase-
mainvestori 70 % osuudella ja sijoitusyhtiéd 5 % osuudella. Muut omistajat
ovat Napolin kunta 12,5 % osuudella ja maakunta vastaavalla osuudella. (ACI
2016, Naples Airport 2023)

Itavalta — padosin maakuntien ja kaupunkien yhteisomistusta

Itavallassa on kuusi lentoasemaa, joista maan paadlentoasema Wien on osittain
alueellisessa ja yksityisessa omistuksessa. Alueen maakunta omistaa lento-
asemayhtion osakekannasta 20 % ja Wienin kaupunki toiset 20 %. Tyonteki-
joiden erillinen saatid omistaa 10 % ja lentoasemainvestori Airports Group
Europe 43,4 %. Loput osakkeista (6,6 %) ovat vapaasti vaihdettavissa mark-
kinoilla. (Vienna Airport 2023, Statistics Austria 2023)

Suurimmalla osalla Itavallan lentoasemista on maakunnan ja kunnan yhteis-
omistus. Salzburgin lentoaseman (1,7 miljoonaa matkustajaa vuonna 2022)
omistavat maakunta (75 %) ja kaupunki (25 %). Innsbruckin lentoaseman (n.
700 000 matkustajaa) omistajat ovat kunnan omistama palveluyhti6é (51 %),
maakunta (24,5 %) ja Innsbruckin kaupunki (24,5 %). Linzin lentoaseman
(noin 200 000 matkustajaa) omistavat 50/50-suhteella alueen maakunta seka
Linzin kaupunki. Klagenfurtin lentoaseman (n. 80 000 matkustajaa) omistavat
maakunta (80 %) ja Klagenfurtin kaupunki. (Salzburg Airport 2023, Innsbruck
Airport 2023, Linz Airport 2023, ACI 2016, Statistics Austria 2023)

Ainoastaan Grazin lentoaseman (noin 560 000 matkustajaa vuonna 2022)
omistuspohja on hieman erilainen. Sen omistajat ovat 93,9 % kunnan omis-
tama palveluyhti6, 6 % osuudella kaupungin alueella toimiva messukeskus ja
0,1 % osuudella yksityinen yritys. (Graz Airport 2022, Statistics Austria 2023)

Ranska - kauppakamarit usein yhtena omistajana

Ranskassa on noin 60 saanndllisen reittiliikenteen lentoasemaa. Valtiolla on
roolia joillakin lentoasemilla, mutta suurimmalla osalla lentoasemista omistus
ja operointi on alueellista tai yksityista. Maan paalentoasemasta Pariisin Char-
les de Gaullesta valtio omistaa 50,63 %. Muut omistajat ovat paaasiassa yk-
sityisia, tyodntekijoiden yhdistyksen omistaessa 1,69 %. Samat omistajat
omistavat samassa suhteessa myds Pariisin alueen kaksi muuta lentoasemaa,
Orlyn ja le Bourgerin. Naiden lisdksi Ranskan valtio on enemmistéomistajana
Lyon Bronnin, Lyon Saintin, Marseillen, Cannesin, Nizzan, Saint Tropezin ja
Strasbourgin lentoasemilla 60 % osuudella jokaisessa. Vahemmistéomistajana
Ranskan valtio taas on Toulousen lentoasemalla 10,1 % omistuksella. Nailla
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lentoasemilla muut omistajat ovat paaasiassa kauppakamareita (monilla 25 %
osuus) seka alueen muita julkisia tahoja, kuten kuntia. (ACI 2016)

Myos niilla lentoasemilla, joilla valtiolla ei ole roolia, kauppakamareiden rooli
on merkittava. Esimerkiksi Ajaccion, Avignon, Brestin, Caenin, Chateaurouxin,
La Rochellen, Limogesin ja Paun lentoasemat omistaa sataprosenttisesti kun-
kin alueen kauppakamari. Monilla lentoasemilla kauppakamarit ovat myds
osaomistajina, esimerkiksi taysin julkisesti omistetulla Albertin lentoasemalla
(kauppakamari 93 % osuudella, 7 % kuntayhtymalld) seka osittain julkisella
ja osittain yksityisellda Rennesin lentoasemalla (kaksi kauppakamaria 51 %,
yksityinen lentoasemaoperaattori ja -investori VINCI 49 %). Vahemmisto-
omistajana kauppakamari on Nantesin lentoasemalla, josta VINCI omistaa 85
%, kauppakamari 10 % ja muut tahot 5 %. (ACI 2016)

Ranskassa on myds yleista, etta lentoasematoiminnot on vuokrattu yksityisille
tahoille pitkaaikaisilla sopimuksilla. Erityisesti yksityinen lentoasemaoperaat-
tori ja -investori VINCI operoi lukuisia lentoasemia Rankassa, mm. Chambéry
Savoien, Clermontin, Grenoblen, Pays d’Ancenisin, Poitiers Biardin, Quimperin,
Saint Nazaire Montoirin ja Toulonin lentoasemia. (ACI 2016)

Ranskassa sijaitsee myos mielenkiintoinen kuriositeetti Euro Airport, joka si-
jaitsee hyvin lahelld Saksan, Ranskan ja Sveitsin valtioiden yhteista rajapis-
tettd. Lentoasema perustettiin vuonna 1949 ranskalaisten ja sveitsildisten yh-
teistydna eika silld ole varsinaisia omistajia. Sen toimintaa ohjaa johtoryhmg,
jossa on kahdeksan edustajaa seka Ranskan valtiosta etta Sveitsin valtiosta.
(Euro Airport 2023)

Romania — maakuntaomistuksella vahva rooli

Romaniassa valtio on enemmistéomistajana neljalla lentoasemalla viidesta-
toista. Naistd kolmesta (Bucharestin kaksi lentoasemaa seka Timisoaran len-
toasema) se omistaa 80 % ja yhdesta (Mihail Kogalniceanun lentoasema) 60
%. Omistus on toteutettu paikallisen liikenne- ja viestintdministerion kautta.
Niilla lentoasemilla, joissa valtio omistaa 80 %, loput 20 % on romanialaisen
Fondul Proprietatea -rahaston hallussa. (ACI 2016) Kyseinen rahasto on lis-
tattu sekd Bukarestin ettda Lontoon poérsseihin. Merkittavan osan sen osak-
keista omistavat romanialaiset sijoittajat (Fondul Proprietatea 2023). Myo6s Mi-
hail Kogalniceanun lentoasemasta Fondul Proprietatea omistaa 20 %, minka
lisaksi loput 20 % omistaa alueen maakunta. (ACI 2016)

Lopuista yhdestatoista lentoasemasta kymmenen ovat sataprosenttisesti alu-
eidensa maakuntien omistuksessa. Yhdestoistakin lentoasema on melkein,
silla maakunta omistaa 99,92 % sen osakekannasta ja loput 0,08 % jakautu-
vat tydntekijoiden edustuksen, romanialaisen lentoyhtién seka kaupungin kes-
ken. (ACI 2016)
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Saksa - vahvaa alueellista yhteisomistusta

Saksassa on noin 40 saanndllisen reittilikenteen lentoasemaa. Alueellisen
omistuksen rooli on vahva, mutta valtiolla on osuuksia muutamilla lentoase-
milla: Berliinin lentoasemalla 26 %, Minchenin lentoasemalla 26 % ja Kdlnin
lentoasemalla 31 %. Kaikilla ndilla muut omistajat ovat alueellisia: Berliinissa
Berliinin osavaltio 37 % ja Brandenburgin osavaltio 37 %, Mldnchenissa Bay-
erin osavaltio 51 % ja Munchenin kaupunki 23 % seka Koélnissa Kdlnin kau-
punki 31 % osuudella, Nordrhein-Westfalenin osavaltio 31 %, Bonnin kaupunki
6 % ja kaksi muuta aluehallinnon tasoa yhteensa 1 %. (ACI 2016)

Tyypillisemmin Saksan lentoasemat ovat taysin julkisesti omistettuja. Ylei-
sempid omistajia ovat osavaltio, maakunta seka kaupunki. Esimerkiksi Al-
brecht Direrin lentoaseman omistajat ovat Nirnbergin kaupunki (50 %) seka
Bayerin osavaltio (50 %), Bremenin lentoaseman Bremenin kaupunki (100 %)
ja Kasselin lentoaseman Hessenin osavaltio (68 %), Kasselin maakunta (13
%), Kasselin kaupunki (13 %) ja Caldenin kunta (6 %). (ACI 2016)

Saksassa on lentoasemilla jonkin verran mukana myo6s yksityista omistusta.
Tyypillista kuitenkin on, etta yksityiset ovat vdhemmistéomistajana, kuten esi-
merkiksi Bodenseen lentoasemalla (noin 500 000 matkustajaa vuosittain),
jossa kaupungilla ja osavaltiolla on molemmilla 39,38 % omistusosuus ja maa-
kunnalla 5,74 % omistusosuus. Muut omistajat (yhteensa 15,5 %) ovat alu-
eella toimivia yrityksia. (Bodensee 2023a ja 2023b)

Myos yksityisten enemmistdomistusta Saksasta 16ytyy. Allgaun lentoasemalla
Memmingenissa ldhelld Mlinchenia on yhteensa lahes 80 omistajaa ja heista
suurin osa on joko alueella toimivia yrityksia tai yksityishenkildita. Vuonna
2022 lentoaseman matkustajamaara oli hieman vajaa 2 miljoonaa. (ACI Eu-
rope 2016, Allgau Airport 2023)

Tanska - alueelliset lentoasemat paaosin kuntien omistuksessa

Tanskassa on yhteensa kuusi saannéllisen reittiliikenteen lentoasemaa, joista
maan paalentoasema Kdédépenhaminan omistajat ovat yksityinen yhtié (59,4
%, taustalla on kaksi tanskalaista elédkerahastoa), Tanskan valtio (39,2 %),
tanskalaiset yksityiset ja institutionaaliset sijoittajat (1,3 %) seka ulkomaalai-
set yksityiset ja institutionaaliset sijoittajat (0,3 %). (CPH 2023)

Alueellisista lentoasemista Billundin lentoasema (noin 3 miljoonaa matkusta-
jaa) on alueen kahdeksan kunnan yhteisomistuksessa (Billund Airport 2023).
Aalborgin lentoaseman (noin 1,5 miljoonaa matkustajaa) omistavat alueen
kuusi kuntaa (Aalborg Airport 2023). Aarhusin lentoaseman (noin 420 000
matkustajaa) omistavat kolme kuntaa seka alueella toimiva liikemies. (Aarhus
Airport 2023a, Aarhus Airport 2023b) Sonderborgin lentoaseman (noin 75 000
matkustajaa) omistavat kunta seka Bitten and Mads Clausen Foundation, joka
on alueella toimivan yrityksen, Danfossin, perustama saatié (Sonderborg Air-
port 2023a, Sonderborg Airport 2023b).
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Muista alueellisista lentoasemista poiketen Bornholmin lentoaseman (noin
300 000 matkustajaa) omistaa taysin Tanskan valtio, tarkemmin sen liiken-
teesta, rakentamisesta ja asumisesta vastaava virasto. Poikkeavaa omistusta
selittdnee se, ettd Bornhomin lentoasema sijaitsee Bornholmin saarella, joka
sijaitsee noin 150 km etdisyydelld K6dpenhaminasta itdaan ja on nain eristyk-
sissa muusta Tanskasta. (Bornholm Airport 2023)

Tsekki — padlentoasema valtiolla, muut alueellisia

Tsekin viidesta lentoasemasta maan paalentoasema Praha on sataprosentti-
sesti maan valtiovarainministerion omistuksessa. Lopuista neljasta lentoase-
masta kolme (Bron, Karlovy Vary ja Leos Janacek) ovat sataprosenttisesti alu-
eidensa maakuntien omistuksessa ja yksi (Vaclac Havel) kaupungin omistuk-
sessa. Kaikki lentoasemat on yhtioditetty. (ACI 2016)

2.4.3 Yksityiset vahvasti mukana lentoasemien omistuksessa

Belgia - kaikilla lentoasemilla mukana yksityista omistusta

Belgiassa on viisi lentoasemaa, joista maan paalentoasema Bryssel on valtion
ja yksityisten sijoittajien yhteisomistuksessa. Valtio omistaa 25 % lentoase-
mayhtidon osakkeista kansallisen sijoitusyhtion kautta. Loput 75 % omistaa
yhteenliittyma, johon kuuluu mm. eldkerahastoja ja sijoitusyhtiditéa ympari
maailmaa. (Brussels Airport 2023)

Brysselin toinen lentoasema, Charleroi, on taysin yksityinen. Sen osakekanta
on viiden yrityksen hallussa ja niista yksi on enemmistéomistaja 50,21 %
osuudellaan. (Brussels South Charleroi Airport 2022)

Antwerpenin ja Ostend-Brugesin lentoasemat omistaa ranskalainen lentoase-
maoperaattori Egis. Molemmat lentoasemat ovat tehneet nk. LEM-LOM-sopi-
mukset Flaamihallituksen (seudullisen tason eduskunnan hallitus) kanssa,
mika tarkoittaa, etta Egis vastaa lentoaseman kaupallisesta toiminnasta ja
Flaamihallitus on vastuussa perusinfrastruktuurista. Antwerpenin lentoaseman
matkustajamaara on noin 300 000 ja Ostend-Brugesin 370 000. (Antwerpen
Airport 2023, Ostend-Bruges 2023) Se, etta julkinen taho rahoittaa infrastruk-
tuurin kehittamisen, pitaisi mahdollistaa kaupallisen liiketoiminnan kannatta-
vuus lentoasemien matkustajamaarilla.

Viides lentoasema, Liege, on kahden yksityisen yrityksen sekda maakunnan
(24,1 %) omistuksessa (ACI 2016). Lentoasema on merkittava rahtiliikenteen
lentoasema. Matkustajaliikenne on paaosin tilausliikennetta. Matkustajamaara
vuonna 2022 oli vajaa 170 000 (Liege Airport 2023).
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Iso-Britannia - lukuisia taysin yksityisia lentoasemia

Iso-Britanniassa on noin 40 saanndllisen reittiliikenteen lentoasemaa, joista
Skotlannissa sijaitsevia kasiteltiin jo tarkemmin luvussa 2.3.3.6 . Iso-Britan-
nian selked ominaispiirre on, ettda merkittadva osa lentoasemista on yksityisia,
mutta ne ovat my6s matkustajamaariltdan miljoonalentoasemia. (ACI 2016)

Maan paalentoasema Lontoo Heathrow’n omistaa seitseman kansainvalista si-
joitusyhtiodita ja -rahastoa. Yhdelldkaan omistajalla ei ole maaraenemmistda.
(Heathrow 2023) Iso-Britanniassa on myds joitakin lentoasemaoperaattoreita,
jotka ovat hankkineet muutamia lentoasemia itselleen. Naita toimijoita voi-
daan pitéad myds verkosto-operaattoreina, joskaan lentoasemien operoinnin
historia ei ole, etta Iso-Britannia olisi yksityistanyt valtiollisen verkoston vaan,
etta lentoasemaoperaattori on hankkinut itselleen useampia lentoasemia. Tal-
laisia “miniverkostoja” operoivat Iso-Britanniassa mm. taysin yksityinen AGS
Airports Limited (Aberdeen, Glasgow ja Southampton) seka paaosin jul-
kisomisteinen Manchester Airports Group (Manchester, London Stansted, East
Midlands ja Bournemouth). AGS Airportsin omistajat ovat yksityinen ja maail-
manlaajuisesti toimiva infrastruktuuriyhtié Ferrovial S.A. ja sijoitusyhtié Mac-
quarie Group Ltd. Manchester Airportsin omistajat taas ovat Manchesterin kau-
punki (35,5 %) seka Manchesterin suuralueen kunnat (29 %). Lisaksi omista-
jana sijoitusyhtidé IFM Investors (35,5 %). (ACI 2016)

Isossa-Britanniassa on myds muutamia alueellisesti omistettuja lentoasemia,
esimerkiksi Cornwallin Newquayn lentoasema (noin 250 000 matkustajaa
vuonna 2022). Mansaaren lentoasema taas on osa Iso-Britannian hallintoa ja
se kuuluu infrastruktuuriviraston alaisuuteen. Tata selittdanee Tanskan Born-
holmin tapaan se, etta lentoasema sijaitsee saarella. Vuonna 2022 lentoase-
man matkustajamaara oli noin 560 000. (ACI 2016, BBC 2023, Isle of Man
Airport 2023).

Sveitsi - puolilla lentoasemista yksityista omistusta

Sveitsissa on kuusi lentoasemaa, joilla kolmella on mukana yksityista omis-
tusta. Maan paalentoasemasta Zirichistéa omistaa 33,3 % maakunta ja 5 %
kaupunki. Loput osakekannasta ovat vapaasti vaihdettavissa pdrssissa (Zurich
Airport 2023). St. Gallenin lentoaseman omistaa yksityinen liikemies. Kon-
serni, johon lentoasema kuuluu, omistaa myo6s lentoyhtién, joka operoi St.
Gallenin lentoasemalta pdadasiassa lomalentoja. Lentoaseman matkustaja-
maara on noin 100 000. (Peoples 2023) Bernin lentoaseman omistavat alueen
yritykset (80 %), yksityiset sijoittajat (12 %), julkiset tahot (7 %) ja yhdis-
tykset (1 %). Lentoaseman matkustajamaara vuonna 2019 oli noin 35 000.
(ACI 2016, Bern Airport 2023)

Loput lentoasemat ovat alueellisessa omistuksessa. Geneven lentoaseman
omistaa maakunta. Lentoasema ja maakunta ovat liséksi solmineet yhteisen
tavoitesopimuksen, jossa on maaritetty alueen saavutettavuutta seka lento-
aseman ymparistovaikutuksia kasittelevia tavoitteita. (Geneve 2019, ACI
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2016) Luganon lentoaseman (n. 80 000 matkustajaa) omistaa Luganon kunta
(Lugano Airport 2023). Sionin lentoaseman (noin muutama tuhat matkusta-
jaa) omistaa maakunta. (ACI 2016)

Venaja - merkittava maara yksityista omistusta

Venajan Euroopan puolella sijaitsee noin 15 reittiliikenteen lentoasemaa. Suu-
rin osa niista on yksityisessa omistuksessa, merkittdvan poikkeuksen tehdessa
vain maan paalentoasema Moskovan Sheremetyevo, josta Venajan valtio
omistaa 83 % ja yksityiset tahot loput. Huomattavan osan lentoasemista omis-
taa yhden oligarkin omistama yhtié Novaport. (ACI 2016)

2.4.4 Muutaman lentoaseman maat - valtiolla yleensa jonkinlainen rooli

Albanian ainoan reittiliikenteen lentoaseman Tiranan (n. 3 miljoonaa matkus-
tajaa) omistus on edelleen Albanian valtiolla, mutta lentoaseman operointi on
yksityistetty pitkdaikaisilla leasing-sopimuksilla. (Tirana Airport 2023)

Bosnia ja Hertsegovinan padlentoasema Sarajevo on sataprosenttisesti val-
tion omistama. Maan toinen lentoasema, Mostar on 88 %:sti kaupungin ja 22
%:sti Zagrebin lentoasemayhtién omistuksessa. (ACI 2016)

Kosovon ainoa lentoasema Pristina on vuokrattu pitkdaikaisella sopimuksella
yksityisille tahoille, mutta valtio omistaa lentoaseman. (Airport IR 2023, ACI
2016)

Latvian ainoa lentoasema, Riika, on sataprosenttisesti maan liikenneministe-
rion hallinnassa (ACI 2016).

Luxemburgin ainoa lentoasema on valtion sataprosenttisessa omistuksessa
(CAPA 2017).

Maltan ainoalla lentoasemalla valtio on véhemmistdéomistajana 20 %:n osuu-
della. Suurimmat omistajat ovat yksityiset lentoasemaoperaattori- ja investo-
rit yhteensa noin 50,1 %:n osuudella. Loput osakekannasta (29,9 %) on va-
paasti vaihdettavissa poérssissa. (ACI 2016)

Moldovan ainut lentoasema Chisinau on taysin valtion omistama (Balkan In-
sight 2022).

Slovakian paalentoasema Bratislava on taysin valtion omistuksessa niin, etta
osan omistaa paikallinen liikenneministerid ja osan Slovakian kansallinen kiin-
teistdrahasto (CAPA 2023c). Maan toiseksi suurimmalla lentoasemalla Kosi-
cella on valtion ja yksityisen lentoasemaoperaattorin yhteisomistus: valtio (lii-
kenneministerid) omistaa 34 % ja Vienna International Airport omistaa 66 %.
Lentoasema yksityistettiin osittain vuonna 2006. (Kosice Airport 2023) Maan
kolmannen reittiliikenteen lentoaseman, Poprad-Tatryn omistus on valtion ja
alueen yhteinen: Liikenneministerié omistaa 97,61 %, Popradin kaupunki 1,67
% ja Vysoke Tatryn kaupunki 0,72 %. (Novak Sedlackova & Svecova 2019)
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Slovenian padlentoasema Ljubljana on tdysin yksityisessa omistuksessa.
Lentoaseman osti vuonna 2014 yksityinen lentoasemaoperaattori ja -investori
Fraport (PR Newswire 2014). Maan toisen lentoaseman Mariborin toiminta yri-
tettiin vuokrata yksityisille, mutta se palautui valtion omistukseen vuonna
2019, kun yksityinen lentoasemaoperaattori purki siitd tehdyn 15-vuotisen so-
pimuksen. Lentoasemaoperaattorina toiminut yksityinen taho oli slovenialai-
nen yhtid, jonka rahoitus tuli Kiinasta. Yhti¢ paatyi kuitenkin pyytamaan val-
tion tukea ja lopetti leasing-maksujen maksamisen alle kaksi vuotta sopimuk-
sen allekirjoittamisen jalkeen. Slovenian valtio ei kuitenkaan suostunut mak-
samaan yhtidlle tukea, vaan paatyi ottamaan lentoaseman haltuunsa. (See
News 2019) Lentoaseman matkustajamaara oli vuonna 2019 vain muutamia
tuhansia matkustajia (Exyu Aviation 2023), mika selittdnee, miksi sopimus
purettiin.

Ukrainassa on normaalioloissa useita reittiliikenteen lentoasemia. Venajan
hyokkayssodan takia lentoasemia on seka tuhoutunut etta jaanyt Venajan hal-
litsemille alueille. Lisaksi osa on voitu ottaa Puolustusvoimien kayttéén. Vuo-
den 2016 tietoihin perustuen maan paalentoasema Kiova on sataprosenttisesti
valtion omistuksessa. Harkovan lentoaseman omistaja samana ajankohtana
oli yksityinen yritys ja Odessan lentoaseman omisti 75 %:sti yksityinen yritys
ja 25 %:sti Odessan maakunta.

Unkarin paalentoasema Budapest on valtion omistuksessa, mutta se on vuok-
rattu yksityiselle toimijalle vuoteen 2080 asti. Kuitenkin loppuvuonna 2021
Unkarin valtio teki yksityiselle toimijalle tarjouksen ostaa lentoaseman ope-
rointioikeus takaisin itselleen noin 4 miljardilla eurolla. Kauppa ei tiettavasti
ole toteutunut, silléa Budapestin lentoaseman nettisivulla omistajaksi on maa-
ritetty yhta samat yksityiset tahot. (Budapest Airport 2023, Airport Technology
2021). Unkarin toinen reittiliikenteen lentoasema (Debrecen) oli pitkaan kau-
pungin omistuksessa, mutta vuonna 2022 valtio ilmoitti ostavansa siita 51 %
osuuden. Kauppahinta oli nolla euroa. (Hungary Today 2022)

Valko-Venajan ainut reittiliikenteen kaytdssa oleva lentoasema, Minskin len-
toasema, on sataprosenttisesti Valko-Venajan Liikenne- ja viestintdministerién
alaisuudessa (ACI 2016).

2.5 Yhteenveto ja johtopaatdksia eri malleista

Verkostomallit

Euroopan lentoasemien omistus- ja operointimallien lapikaynnin perusteella
voidaan todeta, ettd verkostomalli on yleinen tapa jarjestaa lentoasematoi-
minnot. Tata selittda todennakdisesti ainakin toiminnasta saatava mittakaa-
vaetu mm. laitehankintojen ja -kierron, jarjestelmakehittdmisen seka henki-
[6ston kierron ja kouluttamisen osalta.

Verkostomaiden malleja verratessa huomataan, ettd merkittdvassa osassa
verkostoyhtié hallinnoi yli 70 % maan lentoasemista ja useissa maissa lahes
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tulkoon kaikkia lentoasemia. Niista maista, joissa on paljon lentoasemia (yli
10 kpl) ainoastaan Ruotsissa verkostoon kuuluu selva vahemmistd lentoase-
mia. Suomen verkostolentoasemien osuus (83 %) on kaikkiin Euroopan ver-
kostomaihin verrattuna hieman alhainen. Eniten vaihtelua on niissa maissa,
joissa on vahaisesti lentoasemia (alle 10 kpl), vaihdellen Irlannin noin 35 %
osuudesta usean maan 100 % osuuteen. (Kuva 19)

Maan
lentoasemien Turkki
madra yhteensa @

Espanja

50 kpl

Ruotsi

&

40 kpl

30 kpl
20 kpl

10 kpl

Irlanti O Bulgaria

10 % 50 % 100 %

Verkostolentoasemien osuus maan kaikista lentoasemista

Kuva 21. Verkostomaiden mallien vertailu maan lentoasemien kokonaismaaran seka verkosto-
yhtion hallinnassa olevien lentoasemien osuuden suhteen. Suurimmalla osalla maista verkosto-
yhtién hallussa on yli 70 % maan lentoasemista.

Noin puolessa verkostomaista on vahintaan yksi verkoston ulkopuolinen len-
toasema. Mita enemman maassa on lentoasemia yhteensa, sita tyypillisempaa
on, etta verkoston ulkopuoliset lentoasemat ovat pienia alueellisia lentoase-
mia, joita yllapitavat alueelliset tahot lentoaseman aluetaloudellisten vaiku-
tusten takia. Sen sijaan, mita vdahemman maassa on lentoasema, sita tyypil-
lisempaa on, etta verkoston ulkopuoliset lentoasemat ovat suurempien kau-
punkien lentoasemia.

Yli puolessa verkostomaista verkosto on sataprosenttisesti julkisessa omistuk-
sessa ja paaosin se on valtion verkosto. Muutamassa maassa taas koko ver-
kosto on vuokrattu pitkdaikaisilla sopimuksilla yksityisille lentoasemaoperaat-
toreille. Muutamissa maissa myds osa lentoasemista on osa julkista verkostoa
ja osa yksityisille vuokrattua verkostoa. Niissa maissa, joissa on yksityista
omistusta, se on joko vahemmistdomistusta tai sataprosenttinen omistus
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(Kuva 20). Lahes kaikissa maissa, joissa verkostossa on yksityistd omistusta,
on taustalla ollut valtion talouden heikko tilanne.

Viro
Liettua
Islanti
Irlanti
Alankomaat .

Skotlanti Bulgaria Makedonia
Norja G Montenegro
Ruots Puola Turkki Kreikka Espanja Kypros
Suomi O @ @ Portugali

Julkisten tahojen Yksityisten tahojen
omistusosuus 50 % julkista omistusta omistusosuus
verkostolentoasemista 50 % yksityistd omistusta verkostolentoasemista
100 % 100 %
Yksityiset tahot 0 % Julkiset tahot 0 %

Kuva 22. Julkinen omistus ja yksityinen omistus verkostolentoasemilla. Merkittava maara ver-
kostolentoasemia on sataprosenttisesti julkisessa omistuksessa.

Vaikuttaa silta, ettd monissa Euroopan verkostomaissa verkostoyhtiédn koh-
distuu huomattavasti enemman poliittista ohjausta kuin Suomessa. Esimer-
kiksi Norjassa lentoasemamaksujen korottaminen vaatii viranomaisen hyvak-
synnan ja Espanjassa on tehty poliittinen paatos siitd, ettei yhtakaan lento-
asemaa lakkauteta. Tyypillisempaa myo6s tuntuu olevan, etta verkostoyhtiéta
ohjaava ministeridé on paikallinen Liikenneministerié, kun Suomessa se on val-
tioneuvoston kanslia.

Erillisomistuksen mallit

Niissd maissa, joissa ei ole verkostomallia, on jokseenkin yleista, etta valtio
ja/tai yksityiset sijoittajat omistavat maan suurimmat lentoasemat ja alueelli-
set tahot ja/tai yksityiset tahot pienemmat lentoasemat. Yksityisia omistajia
ovat tyypillisesti suurilla lentoasemilla joko yksityiset lentoasemaoperaattorit
ja -investorit (usein vastaavat myo6s lentoaseman operoinnista) tai pelkat si-
joitusyhtiét. Jokseenkin yleista on, etta jokin osa suurten lentoasemien osa-
kekannasta on vapaasti vaihdettavissa porssissa. Alueellisilla lentoasemilla
tyypillista on, ettd omistuspohjassa on alueella toimivia, aivan jonkin muun
toimialan yrityksia, joille lentoliikenne on toiminnan elinehto. Alueellisista ta-
hoista tyypillisimpia omistajia ovat maakunnat, kunnat, kauppakamarit ja nai-
den yhdistelmat. Valtio on erillisomistajana alueellisilla lentoasemilla yleensa
silloin, kun lentoasemalla voidaan katsoa olevan liikennejarjestelman nakdkul-
masta jonkinlainen erityisasema. Tallaisia ovat esimerkiksi saarilla sijaitsevat
lentoasemat.
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Silloin kun lentoaseman operoinnista vastaa yksityinen lentoasemaoperaat-
tori, on tyypillisempaa, ettd han on tehnyt pitkdaikaisen sopimuksen lentoase-
matoiminnan vuokraamisesta, kuin ettd lentoasema olisi taysin siirtynyt yksi-
tyisen tahon omistukseen. Tata selittanee lentoasemien rooli osana strategista
infrastruktuuria ja poliittinen ohjaus olla luovuttamatta sita yksityiseen omis-
tukseen.

Omistajasta ja operaattorista riippumatta on hyvin yleista, ettd lentoasemat
korostavat omassa viestinndssaan omaa aluetaloudellista merkitystaan. Kes-
keisimmiksi merkityksiksi on tunnistettu liike-eldaman matkustustarve seka
matkailutoimiala. Useiden lentoasema- ja verkostoyhtididen vuosikertomuk-
sissa on my0@s esitetty numeerisia arvioita lentoasemien aluetaloudellisista vai-
kutuksista huomioiden mm. alueen vientiteollisuuden maara seka alueen mat-
kailutulon.

Matkustajamaarilla tarkasteltuna Suomen alueelliset lentoasemat ovat pieneh-
kdja, mutta vastaavia lentoasemia 16ytyy silti useista Euroopan maista. Ylei-
simmat omistusmallit ndille, alle miljoonan matkustajan lentoasemille, ovat
joko kuuluminen verkostoon tai alueellinen omistus.
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3 Lentoasematoimintojen siirtaminen

LENTOASEMATOIMINTOJEN OPEROINNIN JA OMISTAMISEN SIIRTO

JARJESTAMISVASTUUN SIIRTYMINEN LIIKETOIMINTAKAUPPA
omistus sailyy omistus siirtyy
Heikko .
1
1
1) Ostopalvelu 1
(service contract) I
1
1
1
1
2) Hallinnointisopimus '
(management contract) I
1
a Eniten kdytetty malli, kun valtio luopuu
8 . lentoasemasta ja alueellinen taho (kunta,
5] 3) Osakeanti maakunta yms.) ottaa lentoaseman
RY] (share flotation) vastuulleen.
5 :
R 1
2 4) Projektirahoituksen yksityistaminen }
g{ (developer financing, operation / project finance .
privatization) [
1
1
1
5) Pitk&aikainen vuokrasopimus ]'
(long-term lease / concession agreement) [
1
|
v
Julkinen omistaja kdyttda erilaisia yksityistdmisen ) .
tasoja yleensé yksityisten tahojen kanssa, 6) Kauppa, omistuksen siirto
Vahva sdilyttden omistuksensa. (trade sell)

Kuva 23. Lentoasematoimintojen siirtdmisen tapoja. Keskeisin ero on siina, siirtyyké vain jar-
jestamisvastuu vai myds omistaminen. Yksityistettdessa yleisempaa on siirtaa vain jarjestamis-
vastuu ja sailyttaa omistus, kun taas kunnallistettaessa tehdaan liiketoimintakauppa.

3.1 Jarjestamisvastuun siirtaminen

3.1.1 Ostopalvelu- ja hallinnointisopimukset

Heikoin ja hyvin yleinen yksityistdmisen taso on ydintoimintojen ulkopuolisten
toimintojen ulkoistaminen ostopalvelusopimuksilla. Lentoasemallilla tallaisia
ovat usein kaytanndnsyistda lennonvarmistus ja maahuolinta, minka lisaksi
yleistd on ulkoistaa myds erilaisia tukitoimintoja, kuten siivous tai taloushal-
linto seka erikoisosaamista vaativia tehtavia, kuten saapalvelut, laitehuollot
seka suunnittelupalvelut ja tutkimukset. (Graham 2014)

Kaytannossa kaikilla lentoasemilla — myds Suomessa - jokin toiminto on ul-
koistettu ostopalvelusopimuksin.

Seuraavana tasona voidaan pitaa hallinnointisopimusta, jossa valikoitu toi-
minto annetaan yksityiselle taholle hoidettavaksi tietyksi maaraajaksi, tyypil-
lisesti 5-10 vuodeksi. Lentoasemilla tallaisia toimintoja ovat mm. pysakéinti,
terminaalitoiminta, osa kenttatoiminnoista ja polttoaineen jakelu. Yleensa yk-
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sityinen taho maksaa hallinnointioikeudestaan joko komissiomaksua tai pro-
senttiosuutta tuotoistaan lentoasemalle. Esimerkiksi New Yorkin osavaltiossa
Albanyn kansainvalinen lentoasema ja Westcherin alueellinen lentoasema ovat
hyddyntaneet hallinnointisopimuksia. (Graham 2014)

3.1.2 Osakeanti

Hieman pysyvampi yksityistamisen muoto on osakeanti, jolloin lentoasemayh-
tion osakekannasta osa tai kaikki siirretaan yksityiseen omistukseen osakean-
nin kautta. Nain on toimittu esimerkiksi Espanjassa, jossa yksityistettiin 49 %
verkostoyhtion osakekannalta. Osakekanta vapaassa vaihdossa porssissa on
myds jokseenkin yleista Euroopan suurilla lentoasemilla. (Graham 2014)

3.1.3 Projektirahoituksen yksityistaminen

Lentoasemien vaatimat kehittamisinvestoinnit ovat kustannuksiltaan usein
merkittdvia ja niiden rahoittamisessa voidaan hyddyntaa yksityista projektira-
hoitusta, joka tunnetaan myo6s Design-Build-Finance-Operate-Maintain-mal-
lina (DBFOM) tai lyhyemmin Build-Operate-Transfer-mallina (BOT). Kaytan-
ndssa yksityinen toimija tulee mukaan suunnittelemaan ja rakentamaan tar-
vittavia investointeja ja rahoittaa myds ne. Taman jalkeen yksityisella taholla
on oikeus operoida investointia sovitun ajanjakson ajan. Malli on yleisesti ollut
kdaytdssa mm. Turkissa. (Graham 2014).

Mallia on kaytetty usein silloin, kun lentoaseman omistavalla julkisella taholla
ei ole ollut mahdollisuutta rahoittaa lentoaseman tarvitsemia investointeja it-
senaisesti.

3.1.4 Pitkdaikainen vuokrasopimus

Pitkdaaikaista vuokrasopimusta kaytetaan silloin kun koko lentoaseman opera-
tilvinen toiminta ulkoistetaan maaratyksi ajanjaksoksi, tyypillisesti 30-50 vuo-
deksi kerrallaan. Yksityinen taho saa tayden paatanta- ja maaraysvallan toi-
mintaan, mutta lentoaseman omistajalle sailyy omistusoikeus maahan ja inf-
rastruktuuriin. Usein vuokra maksetaan etukateissopimuksella, kuukausivuok-
rana, voitonjakomallina tai yksityisen tekemien investointien kautta. Yksityi-
nen operoija kantaa tayden taloudellisen riskin lentoaseman toiminnasta,
mutta alkuperdinen omistaja sailyttaa omistusoikeuden ja sitd kautta mahdol-
lisuuden turvata lentotoiminta pitkalle tulevaisuuteen. Pitkaaikaiset vuokraso-
pimukset ovat olleet seka Euroopassa etta maailmalla hyvin kaytetty malli ja
esimerkkeja on koottu seuraavaan taulukkoon. Sopimuksiin kuuluu usein
myo0s investointivelvoitteita infrastruktuuriin seka velvollisuus yllapitaa lento-
asemaverkostoa. (Graham 2023)
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Taulukko 10. Lentoasemien pitkaaikaisen vuokraamisen esimerkkeja maailmalta. Lahde: Gra-

ham 2023.

Lentoasema

Kambodza: 3 lentoasemaa
Kolumbia: Barranquilla
Kolumbia: Cartagena

Bolivia: La Paz, Santa
Cruz, Cochababma
Iso-Britannia: Luton
Meksiko: South East -ryh-
mittyma

Meksiko: Pacific -ryhmit-
tyma

Argentinean Airport Sys-
tem

Tansania: Kilimanjaro

Dominikaaninen tasavalta:
6 lentoasemaa

Chile: Santiagon terminaali
Uruguay: Montevideo
Costa Rica: San Jose
Columbia: Cali

Meksiko: North Central -
ryhmittyma

Peru: Lima

Jamaica: Montego Bay

Peru: 12 alueellista lento-
asemaa

Intia: Delhi

Intia: Mumbai

Turkki: Antalya

Turkki: Antalya Gazipasa
Malediivit: Male

Kosovo: Pristina

Vendja: Pietari

Ranska: Brennes Retange
Kroatia: Zagreb
Portugali: 10 lentoasemaa
Kreikka: 14 lentoasemaa

Japani: Kansai, Osaka ja
Kobe

Ranska: Toulon
Ranska: Lyon

Serbia: Belgrade

Ajankohta

1995
1997
1998

1997
1998
1998

1999

1998
1998
1999

1999
1999
1999
2000

2001

2001
2003

2006

2006

2006
2007
2009
2010

2010

2010
2010
2012
2013
2015

2015
2015
2016
2019

Sopimuksen
pituus

25
15
15

25
30
15+35

15+35

33
25
20

15
25
20
20

15

30
30

25

30

30
17
25
25

20

30
14
30
50
40

45
25
41
25

Vuokraaja

VINCI Cambodia
AENA konsortio
AENA konsortio

AGI (—TBI—Abertis)
AGI, Bechtel/Barclays konsortio

Copenhagen airport konsortio

AENA konsortio

Aerupuertos Argentina 2000
konsortio

Mott Macdonald konsortio
YVRAS/Odgen konsortio

YVRAS konsortio
YVRAS konsortio
TBI(—Abertis))
AENA konsortio

AdP konsortio

Fraport/Alterra konsortio
YVRAS konsortio

Ferrovial konsortio

GMR/Fraport/Malaysia Airports
konsortio

GVK/ASCA konsortio
Fraport/IC Holding konsortio
TAV Airports

GMR/MAHB

Limak/Aeroports de Lyon kon-
sortio

Fraport/VTB konsortio
VINCI/CCI

AdP konsortio

VINCI Airports
Fraport Greece

VINCI Airports konsortio

VINCI Airports

ADL Konsortio ja kunnallisia ta-
hoja

VINCI Airports

Jos Suomessa harkittaisiin lentoasemaoperoinnin pitkaaikaista vuokraamista
yksityisille tahoille, tulisi prosessissa soveltaa lakia vesi- ja energiahuollon,

lilkenteen ja

postipalvelujen alalla toimivien yksikdiden

hankinnoista
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(29.12.2016/1398). Sita sovelletaan kuntien viranomaisiin silloin, kun kaytto-
oikeussopimuksen arvo ylittad kynnysarvon 5 186 000 euroa. Kayttdoikeus-
sopimuksen ennakoitu arvo lasketaan huomioiden sopimuksen saajan liike-
vaihto (ilman arvonlisaveroa) koko sopimuskauden ajalta. Kaytanndssa kilpai-
lutuksen kynnysarvo ylittyy kaikilla Suomen liikenndidyilla lentoasemilla vii-
meistaan muutamassa vuodessa. Erityisalojen hankintalakia tulee soveltaa, oli
kauppahinta negatiivinen tai positiivinen.

3.2 Omistuksen siirto eli liiketoimintakauppa

Lentoaseman omistuksen siirto on laaja ja monimutkainen prosessi. Kaupassa
usein siirtyy maanomistuksen ja kiinteistdn lisaksi osa irtaimistosta ja laitteis-
toista, pysyva henkilostd seka liiketoiminta.

Lisdksi voidaan neuvotella siita, ettd vanha omistaja avustaa seuraavien toi-
mintojen jarjestdmisessa: viranomaisluvat, alihankintaverkosto, sopimukset,
tietojarjestelmat ja maaraaikainen henkilésté.

Kaytanndssa suurin osa operoinnin osa-alueista joudutaan kuitenkin luomaan
alusta asti uudestaan ja irtaantumaan olemassa olevasta lentoliikenteen jar-
jestamisen mallista. Usein my&s kiinteistdn ja kiitotien kuntoa joudutaan pa-
rantamaan omistuksen siirron yhteydessa.

3.2.1 Operatiivisen toiminnan siirtyminen uudelle omistajalle

Lentoaseman operointi edellyttaa laajojen toiminnallisuuksien toteuttamista -
rippumatta siitd onko lentoasema pieni vai suuri. Lentoaseman tarkeimmat
operoinnin alueet ovat johtamisjarjestelma, myynti- ja markkinointi, tukitoi-
minnot, lennonvarmistus, kiitotien kunnossapito, maahuolinta, palo- ja pelas-
tustoimi, polttoaineen jakelu, maanomistus, investoinnit, kiinteistot, turvajar-
jestelyt ja asiakaspalvelu seka kaupallinen liiketoiminta. Onnistunut lentoase-
man siirtoprosessi edellyttaa, etta toiminnot saadaan joko siirretty uudelle
omistajalle osana liiketoimintakauppaa tai toiminnot jarjestetdan uudella ta-
valla. Toimintoja on kuvattu tarkemmin alla olevassa kuvassa. Siihen on myos
merkitty, mitka toiminnoista ovat viranomaistoimintoja (viranomaisluvat ja -
ilmoitukset, turvamaksut seka sateilyturvakeskuksen maksut), mitka tulee
sailyttaa itsella (maanomistus) seka mika voidaan joko jarjestaa itse tai ul-
koistaa (kaikki muu).
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MYYNTI- JA MARKKINOINTI

TUKITOIMINNOT

» Taloushallinto,

LENNONVARMISTUS
« Operatiivinen lennonvarmistus
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.

MAALIIKENNE
.l

Kiitotien kunnossapito
Kunnossapitokaluston omistus
Kalustohuolto
Maaraaikaistarkastukset
Liukkaudentorjunta-aineet
Sahkohuolto

Estepinnat ja eldintorjunta

« Ramppitoiminnot

« Rahtipalvelut

« Lentokoneiden tankkaus
« Deicing

« Laitteistojen omistus

« Kalustohuolto

+ Maaraaikaistarkastukset

* Palo- ja pelastuspalvelu
« Palo- ja pelastuspuolen
koulutukset ja kelpoisuudet

POLTTOAINE
 Polttoaineiden toimitus
 Polttoaineen tankkaus
« Koulutukset ja kelpoisuudet

« Catering
* Lentokoneiden siivous

Pysakointi
Lityntaliikennekuljetukset

« Tyhjennykset ja taytét (mm. puhdas vesi)
. ja

INVESTOINNIT

MAANOMISTUS

B e * Myynti tilintarkastus ja « Tekninen lennonvarmistus
Siiranorarsiuyatia oIkt + Markkinointi pankkipalvelut « Aluelennonjohto
* Rahoitus, investoinnit ja julkiset tuet * Hankinnat * Lennonvarmistuksen laittest
« Liiketoimintasuunnittelu * Lakipalvelut ja niiden huolto
* Sopimukset * Vakuutukset * Koulutukset ja kelpoisuudet
« Turvallisuusjohtaminen « Tietojarjestelmat * Saapalvelu
« Varautuminen « Tietolikenneyhteydet
* Ympéristovastaavan tehtévat * Viestinta
« Lentojen suunnittelu
« Edunvalvonta
KIITOTIEN KUNNOSSAPITO MAAHUOLINTA PALO- JA PELASTUS KAUPALLINEN LIIKETOIMINTA

TURVAJARIESTELYT JA ASIAKASPALVELU
« Lahtoselvitys

« Turvatarkastus

* Kulunvalvonta

* Asiakaspalvelu

* Koulutukset ja kelpoisuudet:

« Lahtoselvityslaitteiden omistus ja huolto

« Turvalaitteiden omistus ja huolto

Turvamaksut / Traficom

Sateilyturvakeskuksen luvat

KIINTEISTO

* Kiinteiston omistus

« Irtaimiston omistus

« Huolto ja siivous

* Sahko, lammitys ja jatehuolto

« Kiinteistokehitys ja rakentaminen

W Oma omistus/operointi pakollista

["] oma operointi tai

Copyright: Killa C

onsulting Oy

Kuva 24. Lentoaseman toimimiseen vaadittavat osa-alueet. Suurin osa toiminnoista on ulkois-
tettavissa, mutta kaytanndéssa tarjonta on rajallista.

Viranomaisluvat ja -ilmoitukset

Lentoasema tarvitsee seuraavat viranomaisluvat, -ohjeistukset tai -toiminnot
ja niiden siirrosta ja/tai uusimisesta on huolehdittava omistajan vaihdoksen
yhteydessa:

Lentoaseman hyvaksyntatodistus

Ymparistolupa
Lennonvarmistu

ksen toimilupa

Lentoaseman toimintakasikirja

Kenttdkunnossapito-ohje
Pelastustoimintaohje
Lentoaseman turvaohje

Safety Management Systems -manuaali
Turvallisuuslupa lapivalaisulaitteille

Riskienhallintasuunnitelma
Varautumissuunnitelma
AIP:n julkaiseminen
Saapalvelut

Tulli kolmansien maiden kautta saapuville matkustajille
Rajavartiolaitos kansainvalisille lennoille
Turvallisuustarkastelut muutostilanteissa

Maahuolinnan ohjeistukset

Kaytannossa yhteisty6ta tehddan mm. seuraavien viranomaisten kanssa:

Tulli
Rajavartiolaitos

Palo- ja pelastusviranomainen
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e Ilmailuviranomainen Traficom
e Sateilyturvakeskus

e Ymparistéviranomaiset

e Sdapalvelun tuottaja

e Suojelupoliisi

e Puolustusvoimat

e Poliisi

Muut toiminnot

Muiden toimintojen osalta lentoaseman uuden omistajan on mahdollista valita
toteuttaako se ne itse vai ulkoistetaanko toiminnot. Suurin osa toiminnosta on
mahdollista ulkoistaa (liite 2), mutta kaytdnnodssa kuitenkin Suomessa syrjai-
silla, yksittdisilla lentoasemilla alihankintojen tekeminen on erittain haastavaa.
Useat lentoaseman toiminnot ovat sellaisia, etta tarvittava osaaminen niihin
I6ytyy Suomesta vain Finavialta tai vaadittavaa erikoisosaamista on markki-
noilla tarjolla vahan (esim. teknisten jarjestelmien asiantuntemus, Kkiitotien
sahkdhuolto, kehitystehtavat, vastuullisuus ja laadunvalvonta). Henkilosto- ja
matkakulujen nakékulmasta monien toimintojen operoiminen omalla henkil6-
kunnalla on myds jarkevaa.

Tarkemmin lentoaseman siirtoprosessissa huomioitavia tekijoita ja niiden jar-
jestamistapojen vaihtoehtoja on koottu liitteeseen 2.

3.2.2 Lentoaseman myynti yksityiselle taholle

Myynti yksityiselle taholle vaatii yleensa julkisen kilpailutuksen tai vahintaan
prosessin, jossa kaikki kiinnostuneet voivat ilmoittautua mukaan. Lentoase-
man toiminnan kannalta on tarkeda |6ytaa strategisesti sopiva ostaja, jolla on
lentoaseman operointiin liittyvad osaamista. Tayden yksityistamisen myoéta
julkiset tahot menettdvat strategisesti tarkedan omistajuuden ja riskina on len-
totoiminnan loppuminen tai strategisen infrastruktuurin paatyminen vaariin
kasiin. Suora kauppa on kuitenkin monen yksityisen tahon mielesta kiinnosta-
vin malli. (Graham 2014)

Jos Suomessa harkittaisiin suoraa kauppaa yksityisille tahoille, tulisi noudattaa
voimassa olevia ohjeita julkisen omaisuuden luovuttamisesta. Lahtdkohtai-
sesti KHO:n ratkaisukaytantéjen mukaisesti kunnilla on ollut itsehallintoonsa
kuuluva laaja harkintavalta sen suhteen, missa menettelyssa, milla perusteilla,
kenelle ja mihin hintaan kunta omaisuuttaan luovuttaa. Kunnalla ei esimerkiksi
ole laissa saadettya velvollisuutta jarjestaa kiinteistdén luovutuksesta tarjous-
kilpailua eika myyda kiinteistda eniten tarjoavalle. Tasta huolimatta tulee nou-
dattaa yhdenvertaisuuden periaatetta, jolloin hankintalain mukaisten menet-
telyjen kayttdminen on perusteltua - joskaan ei pakollista. Ennakkopaatdksia
epaonnistuneista kaupoista, joissa yhdenvertaisuusperiaatetta ei ole nouda-
tettu, kuitenkin 16ytyy. (Kuntaliitto 2017, Kuntaliitto 2020)
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Koska EU on maaritellyt lentoaseman kriittiseksi infrastruktuuriksi, lentoase-
man myymisessa yksityiselle toimijalle voi myds syntyd muita haasteita (kts.
luku 6.5.1 ). Huomioitavaa myds on, ettd jos julkinen omistaja on saanut val-
tion tukia lentoasemainfrastruktuurin rakentamiseen tai yllapitoon, rahoituk-
sen ehtona on yleensa EU:n maarittelemd 10-12 vuoden julkinen omistus ra-
hoituksen kaytosta lahtien.

3.2.3 Lentoaseman kunnallistaminen

Lentoaseman liiketoimintakauppa voidaan tehdd myds valtiolta kunnalle. Suo-
messa lentoasemaomistuksen kunnallistamisprosessi, jossa lentoliikenne on
jatkunut omistuksen vaihtumisen jalkeen, on toteutettu kaksi kertaa: Lap-
peenrannassa vuosina 2016 ja Enonteki6lla 2021. Kun Finavia vuonna 2015
lopetti Varkauden lentoaseman yllapidon, osti Joroisten kunta nelja vuotta
mydhemmin lentoasemarakennukset sekd toistasataa hehtaaria maata lento-
aseman ymparistdssa, kun taas kiitotie myytiin Senaatti-kiinteistdille (Yle
2019a).

Minkdanlaista lentoasemien omistajuuden siirtoprosessin mallia ei ole Suo-
messa virallisesti maaritetty, mutta jonkinlaiseksi kaytanndksi nayttaa muo-
dostuneen se, ettd toimintaa kunnallisessa omistuksessa jatkaneet lentoase-
mat ovat saaneet valtion operointitukea ainakin ensimmaisina vuosina uu-
dessa omistuksessa. Tukea on kuitenkin pitanyt hakea joka vuosi erikseen ja
sen maara per lentoasema on vaihdellut.

Lentoasemien laajempi kunnallistaminen Suomessa edellyttadisi todennakai-
sesti vastaavanlaisen kansallisen selvityksen tekemista ja valtion rahoituk-
sesta linjaamista kuin Ruotsissa. Ruotsissa noin 15 vuotta sitten tehtya usean
lentoaseman kunnallistamisprosessia on kuvattu tarkemmin luvussa 2.3.5 .

Alueellisten lentoasemien rahoitus kunnallisina lentoasemina

Kunnallistettujen lentoasemien yksi keskeisimpia kysymyksia on niiden ope-
ratiivisen toiminnan seka investointien rahoittaminen. Vuonna 2014 Euroopan
komissio puuttui Euroopassa lentoasemille ja lentoyhtidille maksettuihin julki-
siin tukiin ja julkaisi Suuntaviivat valtiontuesta lentoasemille ja lentoyhtibille
(2014/C 99/03). Nelja vuotta mydéhemmin ohjeistusta tarkennettiin julkaisulla
Erityisjarjestelyista alle 700 000 matkustajan lentoasemille (2018/C 456/06).
Ohjeistuksien taustalla oli, ettd Euroopan unioni katsoo lentoliikenteen olevan
kansainvalista toimintaa ja yhdessa jasenmaassa annettu julkinen tuki lento-
asemalle tai lentoyhteydelle voi vaaristaa jasenvaltioiden valista kilpailua. Pai-
kallisesti rakennettu moottoritie tai silta taas ei aiheuta samanlaisia vaikutuk-
sia. Taman takia lentoliikenteen julkista rahoitusta on paatetty saadella.

Euroopan komission ohjeistukset ottavat kantaa lentoasemien operatiivisen
toiminnan tukemiseen seka lentoasemien investointien tukemiseen. Huomioi-
tavaa kuitenkin on, ettd saaddkset koskevat vain julkisen toimijan antamaa
tukea. Tama tarkoittaa kaytanndssa sita, ettd yksityiset tahot voivat rahoittaa
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toimia taysin vapaasti. Samoin verkostoyhtion sisalld voidaan rahoittaa kaik-
kien lentoasemien toimintaa ja investointeja verkostoyhtién toiminnan tuo-
toilla riippumatta siitd, minka lentoaseman toiminnasta tuotot ovat syntyneet.

Kaytanndssa Suomen osalta tdma tarkoittaa sita, ettd Euroopan komission oh-
jeet operatiivisesta tuesta ja investointituesta eivat koske Finavian verkostoon
kuuluvia lentoasemia niin kauan, kuin Finavia ei saa valtion tukia vaan pystyy
rahoittamaan pienempienkin lentoasemien toiminnan suurempien lentoase-
mien kaupallisilla tuloilla. Sen sijaan, jos lentoasema Suomessa kunnalliste-
taan ja se tarvitsee julkista tukea, tulee tuen myontdmisessa noudattaa Eu-
roopan komission ohjeita. Kaytanndssa lahes kaikki Suomen alueellisista len-
toasemista tarvitsisivat nykyisilld matkustajamaarillaan operointi- ja/tai inves-
tointitukea, silla ylijdamaisen operoinnin rajana pidetaan noin 300 000-1 mil-
joonaa matkustajaa ja investointien tukirajana noin 3-5 miljoonaa matkusta-
jaa (kts. luku 4.1 ).

Lentoasemien operatiivisen toiminnan tukemisen kannalta on keskeista,
mita toimintoja tuetaan. Euroopan komissio on tunnistanut lentoasemilla syn-
tyvan kahdenlaisia operatiivisia kustannuksia:

1. Viranomaistoiminnaksi katsottavat kustannukset (lennonvarmistus, palo-
ja pelastustoimi, poliisi ja tulli)

2. Kaikesta muusta toiminnasta syntyvat kustannukset

Ensiksi mainitut viranomaistoiminnot voidaan rahoittaa julkisista varoista tay-
simaaraisesti eika sita katsota valtion tueksi. Sen sijaan muusta toiminnasta
syntyvien kustannusten rahoituksesta on vuonna 2014 linjattu, etta 3.4.2024
asti julkisesti voidaan rahoittaa 50 % siita rahoitusvajeesta, mika on ollut len-
toaseman vuosien 2009-2013 rahoitusvajeen keskiarvo. Vuoden 2018 tarken-
nuksessa linjattiin, etta jos lentoaseman matkustajamaara on alle 700 000
(kuten paaasiassa Suomen alueellisilla lentoasemilla on), tukea voidaan
myo6ntaa 80 %.

Nykyiset ohjeet lahtevat siita, etta 3.4.2024 jalkeen tukea ei voida myodntaa
enda ollenkaan, ellei kyseessa ole horisontaalisten saantdjen perusteella
myodnnetty tuki. Yksi horisontaalinen saanté on nk. vahamerkityksetén tuki
(engl. de minimis), josta on saadetty Euroopan komission asetuksella
1407/2013. Vahamerkitykseton tuki on sellaista yhdelle yritykselle annettavaa
julkista tukea, joka ei ylitd kolmen vuoden ajanjaksolla 200 000 euroa. Maara
ei riittaisi kattamaan suurimmalla osalla Suomen alueellisilla lentoasemilla
operatiivista rahoitusvajetta.

Toinen poikkeus, jonka suuntaviivat mahdollistavat, on nk. MEOP-periaatteen
(Market Economy Operator Principle) kaytté. MEOP tarkoittaa, etta julkisella
rahalla voidaan tehda sellainen investointi, jonka my&s yksityinen taho olisi
ollut valmis tekemaan samoilla ehdoilla. Talléin kyseessa ei ole varsinaisesti
valtion tuki, vaan valtion rahoitus ja sen voidaan olettaa palautuvan takaisin
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omistajalle takaisinmaksuajan kuluessa investoinnista johtuvan liiketoiminnan
kasvun mydota.

Lentoasemalle mydnnettavalla julkisen investointituen tulee edistaa yhtei-
sen edun mukaisten tavoitteiden saavuttamista. Tama tayttyy, jos annettu
tuki lisda unionin kansalaisten liikkuvuutta ja alueellisia yhteyksia luomalla yh-
teispisteen unionin sisaisille lennoille, auttaa torjumaan lentoliikenteen ruuh-
kautumista unionin suurilla keskuslentoasemilla tai edistdaa alueellista kehi-
tysta.

Komissio kuitenkin katsoo, ettd lentoaseman investointien julkinen rahoitta-
minen ei saa luoda kayttamatonta lisakapasiteettia eika se saa hairita laheisen
lentoaseman tai suurten nopeuksien rautatieyhteyksien kayttéa. Laheisen len-
toaseman osalta Euroopan komissio ei ole maaritellyt tarkkaa etdisyytta,
mutta esimerkiksi ilmoitusvelvollisuuden osalta sovelletaan alle 100 km etai-
syyttd. Toisaalta komissio on myds vuoden 2018 tarkennuksessaan katsonut,
etta erittdin pienet lentoasemat (alle 200 000 matkustajaa eli suuri osa Suo-
men alueellisista lentoasemista) eivat vaarista kilpailua.

Investointituen myéntamista varten on laadittava ennakkoon keskipitkan ai-
kavalin kaytténdkymat osoittava liiketoimintasuunnitelma, joka sisaltaa luo-
tettavat matkustaja- ja rahtiliikenne-ennusteet seka investoinnin todennakai-
nen vaikutus olemassa olevan infrastruktuurin — kuten toisen lentoaseman tai
muiden liikennemuotojen, erityisesti suurten nopeuksien rautatieyhteyksien -
kayttéon. Lisdksi on osoitettava, etta tukitoimenpide on tarkoituksenmukainen
politiikan valine aiotun tavoitteen saavuttamiseksi tai niiden ongelmien kan-
nalta, jotka on tarkoitus ratkaista tuella.

Investointituen maaraan vaikuttaa lentoaseman koko. Euroopan komissio kat-
soo0, etta vuoden 2014 markkinaolosuhteissa:

e alle 200 000 matkustajan lentoasemat eivat pysty kattamaan suurta
0saa paaoma- ja toimintakustannuksistaan,

e 200 000-1 000 000 matkustajan lentoasemat eivat yleensa pysty kat-
tamaan suurta osaa paaomakustannuksistaan,

e 1-3 miljoonaa matkustajan lentoasemien olisi yleensa pystyttava kat-
tamaan suurempi osa paaomakustannuksistaan,

¢ 3-5 miljoonaa matkustajan lentoasemien olisi pystyttava kattamaan
suurelta osin kaikki toiminta- ja paaomakustannuksensa ja

e yli 5 miljoonan matkustajan lentoasemien tulee pystya kattamaan
kaikki toiminta- ja paaomakustannuksensa.

Yli 3 miljoonan matkustajan lentoasemille voidaan kuitenkin mydntaa julkista
investointitukea tietyissa valttamattdmissa olosuhteissa ja yli 5 miljoonan
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matkustajan lentoasemille erittain poikkeuksellisissa olosuhteissa. Nain ollen,
komissio on maarittanyt, etta investointituki voi olla:

e enintdan 25 % 3-5 miljoonan matkustajan lentoasemilla
¢ enintdan 50 % 1-3 miljoonan matkustajan lentoasemilla
e enintdan 75 % alle 1 miljoonan matkustajan lentoasemilla

e 100 % alle 200 000 matkustajan lentoasemilla, kunhan tukimaara ei
ylita tukikelpoisten kustannusten ja investoinnin liikevoiton valista ero-
tusta.

Lentoaseman koosta riippumatta tukiosuutta voidaan korottaa 20 %, jos len-
toasema sijaitsee syrjadiselld alueella. Merkittdava osa Suomea on Euroopan
unionin mukaista syrjaista aluetta.

Tukikelpoisia kustannuksia ovat lentoasemainfrastruktuuriin liittyvat kustan-
nukset sisaltden suunnittelukustannukset, maahuolintainfrastruktuurin ja len-
toaseman laitteet. Lentoliikenteeseen liittymattéman toiminnan kustannukset
eivat ole tukikelpoisia. Tallaisia ovat esimerkiksi pysakdintitilat, hotellit, ravin-
tolat ja toimistot. Mydskaan maaliikennepalveluihin (kuten linja-autot tai ajo-
neuvot) liittyvat investointikustannukset eivat ole tukikelpoisia.
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4 Lentoasematoimintojen jarjestamisen taloudelliset
nakokulmat

Tassa luvussa vastataan osaltaan tyon toiseen alatavoitteiseen Analysoida
mahdollisuuksia parantaa lentoaseman pitémisen kustannustehokkuutta. Lu-
vun alussa taustoitetaan lentoasematoiminnan tulo- ja kulurakennetta seka
nykyisia rahoitusmalleja. Luvun loppupuolella kasitelldaan kustannustehok-
kuutta parantavia ehdotuksia seka kaupallisen liiketoiminnan kehittamisen
mahdollisuuksia.

4.1 Lentoasemien taloudellisuuden yleiskuva

Maailman 150 suurinta lentoasemaa ovat olleet nk. normaaliaikoina lahes
poikkeuksetta ylijaamaisia keskimaaraisella 15-28 % kayttokatteella. Kun
tata verrataan maailman 150 suurimman lentoyhtion kayttékatteeseen (kes-
kimaarin 2 %), lentoasemia voidaan pitaa kannattavimpana osana lentoliiken-
netoimintaa. Pienempien lentoasemien kannattavuus on sen sijaan heikkoa:
alle miljoonan matkustajan lentoasemista 75 % on alijaamaisia, kun jatetaan
huomiotta julkiset tuet. (Graham 2014.) Finavian kayttdkate oli vuonna 2019
globaalia keskiarvoa korkeampi: 34,6 % (Finavia 2019c).
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Kuva 25. Lentoasemien ja lentoyhtididen kayttokate globaalisti 1998-2018. Lahde: Graham
2023.
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Taulukko 11. Maailman kannattavimmat lentoasemaoperaattorit vuosina 2019 ja 2020. Avinor
oli 14. kannattavin operaattori. Espanjan lentoasemaoperaattori AENA oli toiseksi kannattavin
ja Portugalin operaattori ANA 20. kannattavin. Koronapandemia on heikentanyt kannattavuuk-
sia huomattavasti.

Lentoasemaoperaattori Liikevaihto Liikevoitto Kayttokate Liikevoitto Kayttokate
s 2019 (M$) 2019 (M$) 2019 (%) 2020 (M$) 2020 (%)

ADP Group (Pariisi) 5334 1219 22,9 -1571 -64,6

AENA Aeropuertos (Es- 4725 2185 46,2 107 45

panja)

Fraport (Frankfurt) 4237 790 18,6 -809 -39,4

rleathrow Alrport Ho' 3799 1449 38,1 -1428 92,2

dings (Lontoo)

Changl Alfport Grotp 2293 637 27,8 533 -105,6

(Singapore)

H.ong Kong International 5117 779 36,8 655 89,1

Airport

Airports of Thailand 2023 1064 52,6 227 22,7

N.ew Kansai International 1979 480 242 401 74,8

Airport Company

Schiphol Group (Amster- 1934 442 22.9 605 84,9

dam)

g;;ports Authority of In- 1823 542 29.7 n/a n/a

Munich Airport 1804 387 21,4 -461 -64,7

Beumg Capital Internati- 1565 492 314 1395 76

onal Airport

Los Angeles World Air- 1514 313 20,7 7 0,5

ports

Avinor (Norja) 1339 166 12,4 -37 -4,3

Malaysia Airports Hol- 1323 326 24,6 -92 17,5

dings

Aeroporti di Roma 1264 480 38,0 -141 -33,2

Greate.rToronto Airports 1146 378 286 51 8.4

Authority

Manchester Airports 1140 257 22,5 418 -182,6

Group

Sydney Airport Group 1139 491 43,1 129 20,4

Flughafen Zurich 1094 414 37,8 -28 -4,7

Gatwick Airport 1089 346 31,8 -318 -114,3

DAA (Irlanti) 1046 229 21,9 -308 -83,1

ANA (Portugali) 1033 545 52,8 -66 -16,7

Euroopan komissio (2014) on lentoasemien taloudellisen tukemisen ohjeis-
tusta laatiessaan lahtenyt siita, etta viimeistaan yli miljoonan vuosittaisen
matkustajan lentoasemien tulisi pystya kattamaan toimintakustannuksensa ja
yli viiden miljoonan matkustajan lentoasemien myds yllapitokustannuksensa.

Lentoasematoiminnan operatiivinen kannattavuus paranee yleensa dramaat-
tisesti, kun lentoaseman koko ylittda 1-1,5 miljoonaa lentomatkustajaa. Tama
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johtuu siita, etta lentoasemat ovat volyymibisnes, jota hallitsevat korkeat kiin-
teat kulut ja jossa mittakaavaedusta on osoitettu olevan selkea hyoéty. Par-
haimmat tuottoprosentit ovat noin 25-40 miljoonan matkustajan lentoasemilla
(Kuva 26). (Graham 2023)
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Katetuotto (%)

Lentoaseman koko miljoonina
matkustajina

Kuva 26. Eurooppalaisten lentoasemien toiminnan taloudellinen tulos suhteessa lentomatkus-
tajamaariin vuonna 2019. Léhde: Graham 2023.

Pienempien lentoasemien operatiivisen toiminnan kannattavuusrajana on eri
tutkimuksissa pidetty 166 000-2 500 000 lentomatkustajaa ja investoinnit
kattavana kannattavuusrajana noin 3-5 miljoonaa lentomatkustajaa (mm.
Graham 2023, LVM 2021, LVM 2014, HIAL 2022b, Oxera 2019, Regrerins-
kansliet 2023, Trafikanalys 2013, University of Westminster 2016).

Taulukko 12. Lentoasemien kannattavuusrajoja eri tutkimuksien mukaan.

2 500 000 Ruotsi, Skvasta Trafikanalys 2013
2 300 000 Saksa, Dortmund Oxera 2019
1 000 000 Globaali ja Iso-Britannia | Graham 2023, ACI 2015b ja Vogel 2016
800 000 Eurooppa ja Norja GAP 2012
Fageda ja Voltes-Dora 2012 ja Cranfield
500 000 Eurooppa ja Espanja University 2002
460 000 Eurooppa Adler et al 2013
300 000 Suomi LVM 2014
243 000 Tsekki Kazda et al. 2017
166 000 Eurooppa Adler et al 2013
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Seitsemalle eurooppalaiselle lentoasemalle tehdyssa selvityksessa alle
350 000 matkustajan lentoasemien operatiivinen alijdaama vaihteli noin 1,5-4
miljoonan euron valilla. Alijaamainen oli myds vajaan miljoonan matkustajan
lentoasema, arviolta noin 5-6 miljoonan euron vuosittaisella alijaamallaan.
Tarkastelluista lentoasemista kolme oli paaasiassa operatiivisesti ylijdamaisia:
noin puolen miljoonan matkustajan lentoasema (noin 3-5 miljoonaa euroa),
noin 700 000 matkustajan lentoasema (noin 1 miljoonaa euroa) ja yli 1,5 mil-
joonan matkustajan lentoasema (noin 8-13 miljoonaa euroa). (Kuva 27).
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200 000- 250 000- 300 000- 500 000- 650 000- 850 000- 1 500 000-
250 000 300 000 350 000 550 000 700 000 900 000 2 000 000

matkustajaa matkustajaa matkustajaa matkustajaa matkustajaa matkustajaa matkustajaa

Kuva 27. Seitseman eurooppalaisen lentoaseman operatiivinen yli- tai alijaagma (miljoonaa eu-
roa). Lahde: Oxera 2019.

Suomessa lentoasemaverkoston kannattavuutta on analysoitu viimeksi edelli-
sen lentoliikennestrategian valmisteluvaiheessa, jolloin (noin 2013) kannatta-
vuusraja oli noin 300 000 matkustajaa (Kuva 28).

Kannattavia

lentokenttia
EBITDA, . gellsinki-Vantaa
. ulu
EURmM Break-even -raja « Tampere
~0,3m matkustajaa « Rovaniemi
*+ \Vaasa o  Turku
1,0 » Kuopio *+ \Vaasa
0,5
0.0 Matkustajat,
. i
0 0,1 0,2 0,3 p;g ‘ljoona
-0,5
Selkedsti tappiollisia
kenttia
-1,0 ~ 1 EURm tappio,
~0,1m matkustajilla
15 15 lentokenttaa
4y

*Operatiivinen kannattavuus EBITDA-tasolla. CAPEX-kustannukset huomioiden
kannattavuusraja noin 350 000 matkustajaa

Kuva 28. Lentoliikennestrategian 2015-2030 (LVM 2015) taustatydna analysoitiin lentoasema-
verkoston operatiivista kannattavuutta. Talléin kannattavuusraja oli 300 000 matkustajaa.
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Norjassa lentoasemien kannattavuusrajaa on tutkittu vuonna 2012 (Kuva 29)
Kannattavuusraja oli vuonna 2002 noin 200 000 lentomatkustajaa, mutta
2010 noin 800 000 lentomatkustajaa.

Lentomatkustajamadra (logaritminen asteikko)
1,000 10,000 100,000 1,000,000 10,000,000 100,000,000

KANNATTAVUUSRAJA

ddrdinen 2010

adrdinen 2008

idrdinen 2006 + -1,000

dinen 2004

sinen 2002 [
-1,500

-2,000

Voitto ennen korkoja ja veroja (EBIT)
vuoden 2010 NOK arvon mukaisesti

-2,500

-3,000

Kuva 29. Norjan valtiollisen lentoasemaoperaattori Avinorin lentoasemien kannattavuusrajoja
vuosina 2002-2010. Yksittdiset pisteet esittavat yhta lentoasemaa ja kayra esittaa keskimaa-
raista ko. vuoden kannattavuutta. Asteikko on logaritminen. Kannattavuusraja oli vuonna 2002
noin 200 000 lentomatkustajaa ja 2010 noin 800 000 lentomatkustajaa. Lahde: GAP 2012.

Ruotsissa kunnallisesti omistettujen ja valtiontukia saavien lentoasemien tu-
lostiedot ovat julkisia ja niitd on koottu seuraavan sivun kuvaan yhdessa nai-
den lentoasemien matkustajamaarien kanssa. Ainoastaan Skavstan lento-
asema on saavuttanut kannattavuuden rajan 2,5 miljoonan lentomatkusta-
jalla.
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Vasteras

Lento-
matkustaja
madrat

3 000 000

Oskarshamn
Hemavan

Kramfors-Soll
Mora

Skavsta
Angelholm
Skellefted
Vaxjo
Kalmar
Karistad
Halmstad
Linképing
Ornskoldvik
Orebro
Jénkdping
Arvidsjaur
Trollhattan
Gallivare
Kristianstad
Borlange
Lycksele
Vilhelmina
Sveg
Pajala
Hagfors
Torsby
Storuman

2 500 000
2 000 000
1 500 000
1 000 000

500 000

Lento-
aseman i I l
tulos €
-500 000
-1 000 000

o

-1 500 000
-2 000 000
-2 500 000

-3 000 000

Kuva 30. Ruotsin kunnallisten lentoasemien operatiivinen alijéama ja matkustajamaarat vuonna
2011. Taman jdlkeen lentoasemien alijddmat ovat nousseet keskimaarin 30 %. Kyseisten len-
toasemien matkustajamaarat, alueiden demografia ja liike-elaman aktiivisuus ovat verrannolli-
sia Suomen lentoasemiin. (Lédhde: Regreringskansliet 2023, Trafikanalys 2013).

Edellisestd kuvasta nahdaan hyvin, ettd matkustajamaaran ja kustannusten
suhde alle puolen miljoonan matkustajan lentoasemilla ei ole vakio. Selittavia
tekijoita eroille ovat mm. erot matkustajan tyypista (kotimaa, kansainvalinen,
vaihtomatkustaja), matkustajaliikenteen tyypissa (reittilento, halpalento, ti-
lauslento, taksilento), saanndllisyydessa (paivittdinen vs. viikoittainen, ympa-
rivuotinen vs. kausittainen) ja ajoittumisesta (perakkadin vs. yksittdin), erot
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muun lentoliikenteen maarissa (sotilasilmailu, koulutustoiminta, harrasteil-
mailu, rahtiliikenne) seka erot kaupallisen liiketoiminnan tuloissa (mm. pysa-
kdinti, ravintolat, kahvilat, myymalat ym. asiakkaille suunnatut palvelut) seka
lentoaseman hyédyntdmisessa myds muuhun liiketoimintaan (mm. tilojen
vuokraus, mainostilan myynti, autojen testaus, ilmailundytokset). Lisaksi hen-
kiléstdn yhteiskaytén mahdollisuuksilla on vaikutuksia syntyvien kustannusten
maaraan. Myos lentoaseman kuulumisella verkostoon on merkitysta: verkos-
ton kautta voidaan saavuttaa merkittavia synergiaetuja kustannuksissa.

Yl esiteltyjen tietojen perusteella tassa tydssa tuotettiin seuraavassa ku-
vassa esitelty kustannusfunktio, jonka perusteella voidaan arvioida Suomen
lentoasemien kustannuksia matkustajamaaran perusteella. Todellisuudessa
kustannuksiin vaikuttavat muutkin asiat kuin matkustajamaara, mutta funktio
sopii karkeaan suuruusluokkatarkasteluun valtakunnallisella tasolla.

Lentoaseman operatiivisen
toiminnan tulos

0-80 000 matkustajaa
DEE y = -27,521x - 331660
80 000-350 000 matkustajaa
7 000 000 € y = 9,4466x - 3000000

5000 000 €

350 000 - 1 000 000 matkustajaa
3 000 000 € y = 3,8462x - 1000000

1-2 miljoonaa matkustajaa
y = 5,3333x - 3000000
1000000 €

200 0004 400 000 600 000 800000 1000000 1200000 1400000 1600000 1800000 2000000
-1 000 000 €

Matkustajamaara

-3 000 000 €

Kuva 31. Lentoasemien operatiivisten kustannusten laskennassa kaytettédva funktio, joka on
tehty tassa tydssa perustuen mm. seuraaviin lahteisiin: LVM 2014, Trafikanalys 2013, Oxera
2019, Graham 2023, VNK 2023, Euroopan komissio 2014.

Useampien tutkimuksien mukaan lentoasemien kannattavuusraja on tuplaan-
tunut viimeisen 20 vuoden aikana. Eurooppalaisille lentoasemille tehdyssa tut-
kimuksessa vuonna 2002 kannattavuuteen riitti 400 000 lentomatkustajaa,
mutta vuonna 2009 kannattavuusraja oli jo 800 000 matkustajassa. Norjassa
kannattavuusraja oli vuonna 2002 noin 200 000 lentomatkustajaa, mutta
vuonna 2010 jo 800 000 matkustajaa (GAP 2019). Pienille eurooppalaisille
lentoasemille tehdyn tutkimusten mukaan kannattavuusraja kasvoi vuoden
2002 noin 170 000 matkustajasta noin 460 000 matkustajaan vuonna 2009
(Adler et al 2013). Yhtena tekijana kulujen kasvulle pidetaan uusia turvalli-
suusmaarayksia 9/11-kriisin jalkeen, mutta tama ei selita yksistaan nain sel-
keda muutosta.
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Kun lentoasemien kannattavuudessa huomioidaan niiden vaikutukset alueta-
louteen, lahes kaikki lentoasemat ovat kannattavia (Graham 2023). Suomen
kaltaisilla syrjaisilla alueille pienienkin lentoasemien aluetaloudelliset tulot
ovat 7-22 kertaa suuremmat kuin lentoaseman operatiiviset kulut (Géterborg
universitet 2012, Kiila Consulting Oy 2021, Uudenmaanliitto 2017, WSP 2010
ja WSP Analys och Strategi 2014.). Haaste syntyy siitd, ettad aluetaloudellisen
tulon jyvittaminen takaisin lentoaseman toimintaan on haastavaa. Erityisesti
lentoasemaan liittyvia investointeja on haastavaa kattaa tulorahoituksella.
Kuntaomisteisten lentoasemien haaste on se, etta yleisesti lentoasemapaikka-
kunta maksaa toiminnan kustannukset, vaikka hyddyt syntyvat lentoaseman
laajemmalla vaikutusalueella.

LENTOASEMA LENTO- VUOSI TN LENTOASEMAN TUOTTAMA ALUETALOUDELLINEN TULO (€)
MATKUSTAJAT

SUOMEN 130

MAAKUNTALENTOASEMAT 42M 2019 32me |4 220 Me |
ENONTEKIO 29 487 202 [ 72 o7me 5,5 ME |
SUNDSVALL-TIMRA 272000 2013 | 7 2,7 M€ 22 Me |
HOGA KUSTEN 16 890 2013 | 22 2,4 ME 54 ME |
ORNSKOLDVIK 80 123 16 3 ME 50 ME |
SKELLEFTER 277 956 2012 | 8 0,5 ME 5 ME |
VASTERAS 173 187 2010 | 42 2,4 ME 29 ME |

Aluetaloudelinen tulon ja alijagaman palkit ovat mittakaavassa
Copyright: Kiila Consulting Oy ja Sitowise Oy lentoasemakohtaisesti, mutta eivat keskenaan.

Kuva 32. Lentoasemien alijddman ja aluetaloudellisen tulon vertailu. Lahteet: ATAG 2020, Fi-
navian haastattelu 2023, Goterborg universitet 2012, Kiila Consulting Oy 2021, kunnallisten
lentoasemien tilinpaatdstiedot 2017-2022, Traficom 2020, Traficom 2022, Uudenmaanliitto
2017, WSP 2010 ja WSP Analys och Strategi 2014.

Lentoliikenteen aluetaloudellisia vaikutuksia on kasitelty tarkemmin luvussa
4.6 .

4.2 Lentoasemien kulu- ja tulorakenne

Lentoasemien operointiin liittyy merkittdva maara kiinteitd kuluja, joita on
vaikea karsia tai sopeuttaa matkustajamaarien mukaisiksi. Eurooppalaisen
lentoaseman keskimaarainen kulurakenne on esitetty alla olevassa kuvassa.
Kulujakauma kuvaa hyvin myds suomalaisten pienempien lentoasemien kulu-
rakennetta. (Graham 2023)
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Kuva 33. Keskimaaraisen eurooppalaisen lentoaseman kulujakauma. Lahde: Graham 2023.

Suurin yksittainen kuluera lentoasemailla ovat tyypillisesti henkildéstokustan-
nukset, mutta niiden osuus voi vaihdella lentoasemakohtaisesti huomattavas-
tikin riippuen ulkoistuksen maarasta. Alihankintoina ostettavia palveluita voi-
vat olla mm. lennonvarmistus, maahuolinta, turvatarkastus, turvamaksut
(Traficom), palo- ja pelastuspalvelut, polttoaineen toimittaminen ja jakelu, kii-
totien liukkaudentorjunta-aineet, saapalvelut, maaliikenne, lammitys, sahkd
ja jatehuolto, kiinteistdjen kunnossapito ja kehittaminen, laitteiden huollot,
siivous, tietoliikenneyhteydet, laitevuokrat, teiden kunnossapito (esim. lumen-
auraus), erityisosaamista vaativat tehtavat, suunnittelupalvelut seka tutki-
mukset. Alihankintojen mahdollisuudet pienenevat, kun lentoasema sijaitsee
syrjaisemmille alueille.

Lentoasemien tulot jaetaan tyypillisesti kahteen kategoriaan: lentoasema-
maksuihin ja kaupallisiin tuloihin. Aiemmin lentoasemien tulonmuodostus pe-
rustui ldhes kokonaisuudessaan lentoasemamaksuihin, mutta saantelyn avau-
tumisen myo6ta kaupallisten tulojen osuus on kasvanut merkittavasti. Osittain
muutos oli pakonsanelemaa, silla kiristyneen kilpailun myéta lentoasemien tuli
houkutella lentoyhtidita halvemmilla lentoasemamaksuilla seka muilla reittiin
liittyvilla tuilla. Muuttunutta tulorakennetta pyrittiin paikkaamaan kaupallista
lilketoimintaa kehittamalla, mita lisdantyneet matkustajamaarat myds helpot-
tivat.
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Kaupallisen liiketoiminnan tulojen osuus kasvoikin nopeasti vuoteen 1999 asti,
mutta verovapaan kaupan loppuminen Euroopan unionin sisdisilla lennoilla
seka kilpailun lisaantyminen mm. verkkokauppamyynnin kautta pysayttivat
kehityksen. Taman jalkeen osuuksissa ei ole tapahtunut merkittdvia muutok-
sia. (Graham 2023) Tyypillisen eurooppalaisen lentoaseman kulurakennetta
on esitetty alla olevassa kuvassa.

Muut
kaupalliset
tulot

(N 2

Vuokratulot

LENTOASEMA-
KAUPALLISET
TULOT Parkkeeraus MAKSUT

46 % 54 %

Véhittdis-
kauppa

Kuva 34. Keskimaaraisen eurooppalaisen lentoaseman tulojakauma. Pienemmilla lentoasemilla
kaupallisen liiketoiminnan mahdollisuudet ovat yleensa vahaisemmat, mutta merkittaviin kau-
pallisiin tuloihin paasseita pienempia lentoasemia 10ytyy myds Pohjoismaista. Suomen alueelli-
silla lentoasemilla kaupallisen liiketoiminnan maara on keskimaaraista vahaisempaa. Lahde:
Graham 2023 ja ACI 2019.

Kaupallisen liiketoiminnan osuus tuloista on keskimaarin 46 %, mutta lento-
asemien valilla on merkittavia eroja: eurooppalaisilla lentoasemilla osuus vaih-
telee 30-65 % valilla (Graham 2023). Suomen alueellisilla lentoasemilla mer-
kittava osa (50-80 %) lentoaseman tulonmuodostuksesta perustuu edelleen
lentoasemamaksujen keraamiseen. Helsinki-Vantaalla kaupallisen toiminnan
merkitys on kuitenkin huomattavasti suurempi. Suuremmilla lentoasemilla on-
kin lahtékohtaisesti suuremmat mahdollisuudet kasvattaa kaupallista liiketoi-
mintaa, mutta myds pienemmat lentoasemat ovat kyenneet nostamaan kau-
pallista liiketoimintaa, esim. Scandinavian Mountains Airport Ruotsissa.
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Kuva 35. Seitseman eurooppalaisen lentoaseman ilmailutoiminnasta ja kaupallisesta liiketoi-
minnasta saatujen tulojen suhde keskimaarin vuosina 2014-2019. Lahde: Oxira 2019.

Lentoasemien ansaintalogiikan muutos tapahtui samaan aikaan lentoyhtididen
ansaintalogiikan muutoksen kanssa. Lentoyhtididen tulonmuodostus vaihtui
korkeista lipunhinnoista asiakkaille myytaviin muihin palveluihin, korkeiden
tayttdasteiden tavoittelemiseen, koneiden tehokkaampaan kayttéon (kaanto-
ajat lentoasemilla) seka markkinointisopimusten tekemiseen. Erityisesti hal-
palentoyhtiot kayttivat saantelyn vapautumisen jalkeen mallia, jossa suorien
lentojen operoinnin aloittaminen edellytti markkinointitukien maksamista.
Tama taas aiheutti uudenlaisen kilpailutilanteen perinteisille lentoyhtidille,
jotka ovat joutuneet karsimaan seka kulujaan etta palveluitaan. (Graham
2023)

Vuodesta 2014 alkaen Euroopan komissio on saadellyt lentoyhtidille makset-
tavia markkinointitukia: tuen tulee olla aito korvaus mainostilasta lentoyhti6lta
tai sen emo- tai tytaryhtiélta. Tuen tulee olla vastikkeellista ja saadun mai-
nonnan oikeassa suhteessa maksettuun rahamaaraan. (Euroopan komissio
2014)

Maksettavan maaran saantelysta huolimatta toimintamalli on jaanyt ja alueel-
lisilta lentoasemilta odotetaan yleensa taloudellista panostusta uusien reittien
kaynnistdmiseen. Taman mydta pienien ja suurien lentoasemien valille onkin
syntynyt polarisoitunut tilanne: pienten lentoasemien on paljon hankalampaa
kehittaa kaupallista liiketoimintaa, mutta juuri heidan odotetaan lisaksi tuke-
van lentoyhteyksia. Vuonna 2015 julkaistun tutkimuksen mukaan, kun huo-
mioitiin kaikki lentoyhtididen ja lentoasemien valiset rahavirrat, suurien len-
toasemien nettotulo jai Euroopassa voitolliseksi 10 euroa lentomatkustajaa
kohden. Pienet lentoasemat sen sijaan joutuvat maksamaan lentoyhtidille kes-
kimaarin 3 euroa per matkustaja, mika korostaa hyvin suurten ja pienten len-
toasemien taloudellisten mahdollisuuksien eroja.
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I

LENTOYHTIO NETTOMAKSAA Suuri, perinteisellé
LENTOASEMALLE mallilla toimiva
10 € / MATKUSTAJA lentoasema

LENTOASEMA NETTOMAKSAA B
LENTOYHTIOLLE Siainan
3 € / MATKUSTAJA lentoasema

Kuva 36. Kun maksuihin liittyva kokonaisuus (lentoasemamaksut ja markkinointituet) huomioi-
daan, eurooppalaiset suuret lentoasemat jaavat voitolle 10 € / matkustaja ja pienet lentoasemat
jaavat tappiolle 3 € / matkustaja. Tiedot on kerdtty ennen 2014 Euroopan komission suuntavii-
vojen julkaisua, joka on vaikuttanut erityisesti pienempien lentoasemien tilanteeseen (Univer-
sity of Westminster / Nigel Dennis, ACI Europe 2015). Uudempaa kattavaa tutkimustietoa asi-
asta ei ole |6ydetty.

Seitsemalle eurooppalaiselle pienelle lentoasemalle tehdyn tutkimuksen mu-
kaan lentoasemat maksavat markkinointimaksuja lentoyhtidille 3,3-8,4 euroa
lentomatkustajalta - eikd tukemisen maara ole vahentynyt merkittavasti
saantelyn alkamisen jalkeen (Oxera 2019).

4.3 Lentoasemamaksujen rooli ja niiden saantely

Lentomaksuilla tarkoitetaan: 1) lentoasemaoperaattorin maksuja, 2) maahuo-
lintaoperaattorin maksuja seka 3) lennonvarmistuksen maksuja.

Lentoasemaoperaattorin ja maahuolintaoperaattorin maksujen suhde lentoyh-
tion nakékulmasta on noin 50/50 - tama riippuu kuitenkin merkittavasti len-
toasemasta, konetyypistd, lentoyhtidstd seka matkustajamaarasta.

Lennonvarmistuksen maksut jakaantuvat ldhilennonjohdon ja aluelennonjoh-
don palveluihin. Lahilennonjohtoon liittyvat maksut ovat Suomen kotimaan
lennoilla noin 3-5 % lentoasemamaksukokonaisuudesta. Aluelennonjohdon
veloitus on noin 10 % koko lentoreitin kuluista.
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LENTOASEMAOPERAATTORIN
tarjoamia palveluita ovat mm.:
. Ilmailuméaéardysten mukainen toiminta
. Liikennealueiden kunnossapito ja kaytto
Palo- ja pelastuspalvelut
Terminaalipalvelut matkustajille
Muut palvelut matkustajille
Lentokonehallit ja lentokoneen pysakéinti
Matkustajien kuljetukset
Turvallisuuspalvelut
Vuokratilat
Rajavartiolaitos
Tulli
Ajoneuvot ja rakennukset
Tarvittavat laitteet
Tietoliikennepalvelut

MAAHUOLINTAOPERAATTORIN
tarjoamia palveluita ovat mm.
. Lahtoéselvityspalvelut
Lahtoporttipalvelut
Matkalaukkujen lajittelu
Asematasopalvelut
Siivous
Catering
Tankkaus
Muu ylldpito

LENNONVARMISTUOPERAATTORIN
tarjoamia palveluita ovat mm.
Lahilennonjohto (terminal)
Aluelennonjohto (en route)

Kuva 37. Lentoasemamaksujen jakautuminen.
4.3.1 Lentoasemamaksujen merkitys lentoyhtidlle

Lentoasemamaksujen rooli lentoreitin kokonaiskustannuksista on merkittava
ja sita suurempi, mita lyhyemmasta reitista on kyse ja mita alhaisempi polt-
toaineen markkinahinta on.

Lentoasema- ja
Maahuolintamaksut
Kittila

Muut
kustannukset
30 %
Lentoasema- ja

o maahuolintamaksut
—- 4| Kbdpenhamina
8 %

HenkilGsto- Navigaatiomaksut

kustannukset

25 %

Polttoainekustannukset

Kuva 38. Kittila-Kéd6penhamina lennon kustannusten jakaantuminen (menopaluu, A320, tayt-
tdaste 80 %).

Ylla on esitetty menopaluulentoreitin kustannukset Kittila-Kédpenhamina va-
lillda Airbus A320-koneella ja 80 % tayttdasteella. Lentoasemamaksujen osuus
reitin kokonaiskustannuksista on 30 % ja tasta Kittilan lentoasemamaksujen
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osuus on hieman alle puolet. Muut lentoreitin kustannukset (navigaatiomak-
sut, polttoainekustannukset, henkiléstékustannukset ja lentoyhtién muut kus-
tannukset) ovat kuluja, joihin lentoyhtién on vaikea vaikuttaa tai mahdolliset
tehostamistoimet on jo lahtékohtaisesti tehty. Kilpailun avautumisen jalkeen
lentoasemaksut, uusien reittien avausmaksut ja reitteihin liittyvat markkinoin-
tituet ovatkin olleet keskeisia keinoja lentoyhtididen houkuttelussa erityisesti
pienemmille lentoasemille tai halpalentoterminaaleihin.

4.3.2 Lentoasemamaksuihin liittyva saantely

Lentoasemaoperaattorin keraamia maksuja saannelldan Euroopan unionin ta-
holta niilla lentoasemilla, jotka saavat julkista toimintatukea. Saantelyn tar-
koituksena on estda julkisen rahan (eli toimintatuen) siirtyminen lentoyhtion
hyoddyksi, koska tama vaaristdisi lentoyhtididen valista kilpailua Euroopan
unionin sisamarkkinassa. Kaytanndssa lentoasemamaksujen tulee olla mark-
kinahintaisia niin kauan, kuin lentoaseman toimintaan tarvitaan julkista tukea.
Liian alhaisten lentoasemamaksujen voidaan katsoa olevan laitonta julkista
tukea lentoyhtidille. Lentoasemamaksut voivat kuitenkin olla markkinahintaa
alhaisemmat, jos ennakkoanalyysin avulla voidaan osoittaa, etta lentoaseman
ja lentoyhtidn valinen jarjestely johtaa keskipitkdn aikavalin osalta tilantee-
seen, jossa lentoasema pystyy kattamaan kaikki jarjestelysta aiheutuneet
kustannukset koko jarjestelyn ajalta ja saamaan kohtuullisen voittomarginaa-
lin. (Euroopan komissio 2014)

Lisdksi lentoasemamaksujen tulee olla syrjimattdmia, tasapuolisia ja lapinaky-
via. Lentoaseman pitajan on kuitenkin mahdollista tarjota eri hintaa eri laatui-
sille palveluille niin, etta tasapuolisuuden ja lapindkyvyyden periaatteet toteu-
tuvat. (Euroopan komissio 2014)

Lentoasemaoperaattorin kerdamia maksuja voidaan alentaa tilapaisesti uusille
lentoyhteyksille (nk. kaynnistystuki). Uusien lentoyhteyksien kdynnistystukea
voidaan mydntaa, kun yhteysvalin toinen lentoasema sijaitsee syrjaisella alu-
eella ja sen matkustajamaara on alle 3 miljoonaa eika yhteysvalia lilkennoéida
suurnopeusjunalla tai laheiselta lentoasemalta. Tarkkaa maaritelmaa lahei-
selle lentoasemalle ei ole, mutta Euroopan komissio soveltaa ilmoitusvelvolli-
suuden osalta alle 100 km etdisyytta.

Kaynnistystuki voi olla korkeintaan 50 prosenttia reittiin liittyvistd lentoase-
maoperaattorin keraamista maksuista enintaan kolmen vuoden ajan. Tukikel-
poisia kustannuksia ovat vain reittiin liittyvat maksut. Kaynnistystukea ei saa
yhdistda muihin reitin liikenndintia varten mydnnettdviin tukimuotoihin. Li-
saksi aikeesta myodntaa kaynnistystukea on ilmoitettava riittdvan ajoissa ja
laajalti, jotta kaikki kiinnostuneet lentoyhtiét voivat esittdaa tarjouksensa
naista palveluista. Lentoyhtion tulee laatia ennakkoon liiketoimintasuunni-
telma, joka vahvistaa, ettd reitti on mahdollista saada kannattavaksi ilman
julkista tukea vahintaan kolmen vuoden kuluttua. Jos liiketoimintasuunnitel-
maa ei ole, lentoyhtidon on toimitettava lentoasemalle peruuttamaton sitoumus
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reitin liikenndimisestd vahintaan yhta pitkan ajan kuin se ajanjakso, jolloin se
sai kaynnistystukea.

Siind missa Euroopan komissio on asettanut saantelya lentoasemaoperaatto-
rin keraamien maksujen vahimmaistasolle, useat valtio sdatelevat kansallisilla
prosesseilla ylatasoa. Esimerkiksi Norjassa Avinorin tulee tehda esitys uusista
lentoasemamaksuista ilmailuviranomaisille, joka hyvaksyy (tai hylkaa) muu-
tokset ja Isossa-Britanniassa valtion viranomainen ilmoittaa vuosittain maksi-
mitason. Suomessa sen sijaan lentoasemaoperaattorit maarittdvat lentoase-
mamaksut itsenadisesti, mutta hinnoittelupdatds on julkaistava vahintaan kaksi
kuukautta ennen sen voimaan tuloa. (Samferdselsdepartementet 2020, Uni-
versity of Westminster 2016, Laki 11.3.2011/210)

Maahuolintaoperaattoreiden keraamien maksujen tasoa ei saannella, mutta
Euroopan unionin lainsaadanté (96/67/EY) velvoittaa, etta yli 2 miljoonan
matkustajan lentoasemilla tulee olla vahintdan 2 maahuolintapalveluita tar-
joavaa yritysta, joista vahintaan toisen on oltava taysin riijppumaton lentoase-
maoperaattorista tai sen omistajasta. Nain pyritddn varmistamaan, etta len-
toyhtiot saavat varmasti tasapuoleista ja markkinahintaista palvelua.

Alle 2 miljoonan matkustajan lentoasemalla lentoasemaoperaattori voi tarjota
maahuolintapalvelut itse, mutta maahuolinnan toiminnan kustannuksia ei voi
kattaa julkisin varoin.

4.4 Lentoliikenteen taloudellinen tilanne Suomessa
4.4.1 Lentoasemien rahoitusmallit Suomessa

4.4.1.1 Finavia Oyj

Konsernin taloustiedot ja julkinen tuki

Finavian lentoasemaverkoston toiminta rahoitetaan padasiassa sen toiminnan
tuotoilla. Nk. normaaliaikana yhtidon toiminta on ollut ylijdamaista, mutta ko-
ronapandemian myo6ta liiketulos painui alijdamaiseksi vuosina 2020-2022.
Vuosi 2018 oli yhtién ennatysvuosi ja liikevoittoa syntyi 67 miljoonaa euroa.
Tata ennen liikevoitto on vaihdellut noin 40-50 miljoonan tietamilla ja valtio
on saanut Finavia Oyj:n maksamista vero- ja osinkotuloista noin 15-20 mil-
joonaa euroa vuosittain. Vuonna 2022 Finavia Oyj:n liikevaihto oli hieman va-
jaa 300 miljoonaa euroa ja liiketulos oli hieman yli 50 miljoonaa euroa tap-
piollinen. Investointeihin kaytettiin hieman yli 100 miljoonaa euroa. (Finavia
2023f)
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Taulukko 13. Finavia konsernin taloudellisia tietoja 2013-2022. Ldhde: Yhtion tilinpaatostiedot.

Voitto

Liikevaihto (ennen tilinpastss- Maksetut Maksetut Valtion tu-

M€ s"“°ja|3|a€‘:’e’°ja) verot M€ osingot M€ lot yht. M€
2013 352,8 32,3 5,2 1,7 6,9
2014 349,6 45,0 0,3 0,8 1,1
2015 353,1 50,2 9,9 4,6 14,5
2016 380,9 49,3 4,8 4,6 9,4
2017 373,6 54,4 9,9 8,3 18,2
2018 377,3 66,8 13,1 8,0 21,1
2019 389,2 44,0 6,2 11,1 17,3
2020 150,6 -128,9 3,8 0,0 3,8
2021 145,4 -130,7 5,3 0,0 5,3
2022 298,4 -52,3 8,3 0,0 8,3

Koronapandemian takia Suomen valtio myonsi Finavialle 350 miljoonan euron
tukipaketin kevaalla 2021. Tasta 249 miljoonaa euroa oli yhtién paaomalisays,
33 miljoonaa padaomalainaa ja 68 miljoonaa euroa korvausta pandemian
vuoksi aiheutuneista vahingoista (Euroopan komissio 2021). Edellisen kerran
Suomen valtio on paaomittanut Finaviaa vuonna 2013 noin 200 miljoonalla
eurolla Helsinki-Vantaan lentoaseman remontointia varten (Lentoposti 2013).
50 vuoden investointiajalla se vastaa noin 4 miljoonaa euroa vuosittain ja 20
vuoden pitoajalla noin 10 miljoonaa euroa vuosittain.

Vuoden 2023 osavuosikatsausten perusteella Finavian tulos jaa vuonna 2023
viela alijaamaiseksi. Kolmannella kvartaalilla (heind-syys) Finavian lentoase-
matoiminnan alijdama oli kuitenkin enaa vain 400 000 euroa, kun se ensim-
maisella kvartaalilla (tammi-maalis) oli vield noin 10 miljoonaa euroa.

Taman tydn aikana tehdyssa haastattelussa on kaynyt ilmi, ettd Finavian ver-
kostolentoasemien toiminta on organisoitu nykyisellaan kustannustehokkaim-
malla tavalla, eika sita ole mahdollista tehostaa.

Lentoasemakohtaiset operointikustannukset

Finavia ei julkaise lentoasemakohtaisia taloudellisia tietoja, mutta on kertonut,
ettd kaikkien Helsinki-Vantaan ulkopuolisten lentoasemien yhteenlaskettu
operatiivinen alijéama on noin 30 miljoonaa euroa vuodessa, ja tasta 20 mil-
joonaa euroa syntyy nk. ostoliikennelentoasemien (Joensuu, Jyvaskyla, Ka-
jaani, Kemi-Tornio, Kokkola-Pietarsaari, Pori ja Savonlinnan) alijaamasta. (Fi-
navia 2023f)

Na&in ollen ostoliikenteen lentoasemien operatiivinen alijéama on vuositasolla
noin 2,9 miljoonaa euroa. Matkustajamaarien perusteella voidaan olettaa, etta
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myo6s Maarianhaminan lentoaseman kustannukset ovat talla tasolla. Talléin
Ivalon, Kuopion, Kuusamon, Tampereen ja Vaasan seka Hallin ja Utin lento-
asemien keskimdaardinen alijdadma on noin miljoona euroa vuodessa, mutta
todenndkdisesti lentoasemien valilla voi olla isojakin eroa. Tarkempaa tietoa
tai osuuksia sotilasilmailulentoasemien kustannus- ja tulorakenteesta ei ole
saatu. Luvuissa on mukana operatiivisen toiminnan lisdksi minimimaara inves-
tointikustannuksia, mutta luvut eivat sisalla suurempia investointeja, kuten
terminaalien uusimista tai kiitotieremontteja.

Valtioneuvoston kanslia (2023) on tarkentanut, etta Finavian verkoston lento-
asemista viisi pystyy kattamaan oman toimintansa kulut. Nama lentoasemat
lienevat (matkustajamaarien perusteella olettaen) Helsinki-Vantaa, Oulu, Ro-
vaniemi, Kittila ja Turku. Talléin vuoden 2019 matkustajamaarilld arvioituna,
operatiivisen kannattavuuden raja asettuisi noin 350 000 matkustajaan (kts.
Kuva 31). Vuonna 2015 julkaistun lentoliikennestrategian taustaraportissa Fi-
navian verkoston lentoasemien kannattavuusrajan ilmoitettiin olevan noin
300 000 matkustajaa (LVM 2014), jolloin se olisi kymmenessa vuodessa nous-
sut noin 50 000 matkustajaa.

Helsinki-Vantaan tulot muodostavat merkittdvan osan Finavian tuloista. Koska
tarkempia tietoja ei ole saatu kayttéén, on arvio operatiivisesta ylijdamasta
muodostettu tilinpaatdstietojen perusteella. Vuoden 2019 (2018) liikevaihdon
ollessa noin 350 M€ (330 M£), liikevoiton noin 50 M€ (75 M€) ja Helsinki-
Vantaan ulkopuolisten lentoasemien alijaaman noin 30 M€, syntyy ndiden yh-
teenlaskuna noin 80-110 M€ ylijaamaa. Jos oletetaan Finavian vuosittain uu-
sivan yhden kiitotien (5 M) ja sen katettavan myds Helsinki-Vantaan tuloilla,
olisi Helsinki-Vantaan ylijaama ollut ennen koronapandemiaa noin 85-115 mil-
joonaa euroa.

Lentoasemien kannattavuutta ei pystytd maarittamaan pelkan matkustaja-
maaran perusteella (kts. esim. Kuva 30), silla taloudellisuuteen vaikuttavat
merkittavasti niin monet muutkin asiat. Tasta johtuen seuraavassa taulukossa
on esitetty karkea arvio Finavian lentoasemien operatiivisista yli- tai alijaa-
mista vaihteluvalein.
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Taulukko 14. Finavian lentoasemien operatiivinen yli- tai alijaama arvioituna mm. seuraavien
lahteiden perusteella: vuoden 2015 Lentoliikennestrategian kustannusanalyysit (LVM 2014),
Ruotsin lentoasemien kustannustiedot (Trafikanalys 2013), seitseman eurooppalaisen lentoase-
man tiedot (Oxera 2019), eurooppalaisten lentoasemien kustannusrakenteet (Graham 2023),
Finavian tilinpaatostiedot, Euroopan komission julkaisemat tiedot keskimadraisistéa kannatta-
vuusrajoista (Euroopan komissio 2014) seka konsultin yleinen tietdmys aihepiirista.

Finavian lentoasemat Operatiivinen yli- tai alijaama / vuosi

Helsinki-Vantaa (20 miljoo-

naa matkustajaa) 85-115 miljoonaa euroa

600 000-1 000 000 matkus-

. 0,3...3 miljoonaa euroa
tajaa

300 000-600 000 matkusta-

0...0,3 miljoonaa euroa
jaa

100 000-300 000 matkusta-

0...-1,5 miljoona euroa
jaa

Alle 100 000 matkustajaa -1...-3 miljoonaa euroa

Lentoasemakohtaiset investointikustannukset ja -tarpeet

Investointikustannuksensa pystyy Finavian lentoasemista kattamaan taysi-
maaradisesti todennadkdisesti vain Helsinki-Vantaan lentoasema. Alueellisista
lentoasemista muutama pystynee kattamaan investointikustannuksiaan jos-
sain maarin, mutta suurimman osan investoinnit rahoitetaan Helsinki-Vantaan
lentoaseman tuotoilla.

Suomen lentoasemien infrastruktuuri-investoinnit vuosina 2012-2023 seka
konsultin oma arvio investointitarpeista vuoteen 2035 on esitetty tarkemmin
liitteessa 4. Kaytanndssa Kiitotiet tulee paallystaa lahes kaikilla lentoasemilla,
silla normaali paallysteen elinkaari on noin 15-17 vuotta. Taman lisaksi
tiedossa on lennonjohtotornin uudistaminen Kuusamon, Kemi-Tornion ja
Turun lentoasemilla.

Perustuen julkisuudessa olleisiin tietoihin viime aikaisista
toteumakustannuksista seka taman tyon aikaisten haastattelujen mydéta
saatuihin tietoihin kiitotien paallystamisen kustannus on 5 miljoonaa euroa
(remix-paallyste noin 1 miljoona), lennonjohtotornin uusiminen noin 4,5-6
miljoonaa euroa, etalennonjohdon kayttéénotto noin 1,5 miljoonaa euroa,
jonka paalle tulevat johtokeskukseen liittyvat investoinnit, ILS-jarjestelman
uusiminen noin 1-1,5 miljoonaa euroa ja terminaalin peruskorjausta tai
laajennus noin 10-25 miljoonaa euroa.

4.4.1.2 Kunnalliset lentoasemat

Kunnallisesti omistetut lentoasemat Suomessa ovat alijdamaisia. Niiden toi-
minnan rahoittavat niiden omistajat, minka lisdksi naiden lentoasemien on
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mahdollista hakea toimintakustannusten kattamiseen valtiontukea. Useina
vuosina tuen maara on ollut noin 900 000 euroa, mutta esimerkiksi vuonna
2023 sita mydnnettiin 1,2 miljoonaa euroa edellisen vuoden ylijdaman vuoksi
(Yle 2023a). Lisaksi kunnat tukivat lentoasemiaan noin 2 miljoonalla eurolla.
Summat vaihtelevat vuosittain. (Yle 2022b, Yle 2023a, FlyMikkeli 2022, Sei-
najoen lentoasema Oy 2023)

Milj. euroa
5,0
45
40
3,5
3,0
25
20
15
10
0,5
0,0

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

m Seindjoki Mikkeli = Lappeenranta Muut

Kuva 39. Lentopaikkojen valtionavustusten maararahat valtion talousarvioesityksissa vuosina
2002-2020 (L&hde: LVM 2021).

Suomen valtion tuet kunnallisille lentoasemille ovat pienet esimerkiksi Ruotsiin
verrattuna. Viimeisen kymmenen vuoden aikana yhden lentoaseman tuki on
vaihdellut noin 200 000 ja 600 000 euron valilla. Ruotsissa lentoasemakohtai-
nen tuki on ollut keskimaarin noin 7,7 miljoonaa kruunua (kruunun kurssista
riippuen noin 600 000-770 000 euroa) lentoasemaa kohden, mutta tuen tason
kaksinkertaistamista on ehdotettu, silla sen katsottu olevan riittamaton lento-
asemien yllapitamiseen (Regeringskansliet 2023).

Kunnallisten lentoasemien pitajat ovatkin tuoneet taman tydn aikana teh-
dyissa haastatteluissa esille, etta valtion tuen taso ei ole riittdva. Se ei kata
operointikustannuksia riittavalla tasolla eikd se mahdollista minkaanlaisten in-
vestointien toteuttamista.
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Taulukko 15. Suomen kunnallisten lentoasemien operatiivinen alijaaman keskiarvo vuosien
2015-2022 valilla. (Ladhde: lentoasemien haastattelut, LVM 2021, Traficom 2023 ja yritysten
taloustiedot).

96 (290)

Keskiarvo Tukitarve Tukitarve
Lento-ase- operatiivi- Tilikaudet Operointi- nykyisen kehittyvaan
mat sesta ali- tapa kaltaiseen lentoliiken-
jaamasta toimintaan teeseen
Sesonkiluon-
teinen (4 kk) _
Enonteki -731 000 € 2022 tilausliikenne o o
160-220-paik-
kaisilla koneilla
Ympérivuoti-

_ nen reittilii- .
Laptpee” -1072919€  2016-2022  kenne 200- 1 000 000 € 1 600000 €
feles paikkaisilla ko-

neilla

Tilausliikenne
Mikkeli -512 000 € 2015-2018 pienillé ko- 500 000 €

neilla

Tilausliikenne 500 000-
Seinajoki -103 833 € 2017-2022 Z/eeiggla ko- 200 000 € 1 000 000 €

Taman selvityksen aikana tehtyjen kunnallisten lentoasemienpitdjien haastat-
telujen perusteella kunnallisten lentoasemien operatiivinen toiminta on noin
30 % Finavian lentoasemia kustannustehokkaampaa.

Kunnallisille lentoasemille on tulossa vuoteen 2035 mennessa seuraavat in-

vestointitarpeet:

Enontekién lentoasema:

e Kiitotien paallystaminen kesa 2024 (valtion tuki saatu): noin 5 miljoo-

naa euroa

e Muut investoinnit (mm. terminaali, kalusto): noin 10 miljoonaa euroa

Lappeenrannan lentoasema:

¢ Kiitotien paallystys ja kiitotievalojen uusiminen: 3,5-5 miljoonaa euroa

e Mahdollisesti ILS-ldhestymisjarjestelman uusiminen: 1-1,5 miljoonaa

euroa
Mikkelin lentoasema:
e ¢ej tiedossa

Seindjoen lentoasema:

e 2023: Polttoaineen jakelulaitteisto: 130 000 € (investointituki saatu

97 500 €)
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e 2024-2027: Maahuolinta- ja kunnossapitokalusto: 200 000 €+

e 2024-25: Kiitotien ja asematason maalausmerkintdjen uusiminen: 30
000-50 000 €

e 2026-27: Lennonvarmistuslaitteiston uusiminen: 100 000-150 000 €

e 2025-2030 Terminaalirakennuksen vanhimman osan uusiminen: 1 mil-
joonaa € +

e 2025-2030 Kalusto-, kunnossapito- ja huoltohallin kunnostaminen: sa-
toja tuhansia euroja

e 2030-2035 Kiitotien pinnoitteen uusiminen seka salaojituksen uusimi-
nen, missa yhteydessa olisi myos jarkevaa pidentaa kiitotieta: noin 12
miljoonaa €

e 2030-2035 Turvatarkastuslaitteiston uusiminen: satoja tuhansia euroja

e 2025-2035 Kaksi uutta pelastusajoneuvoja: uusi kalusto maksaa satoja
tuhansia euroja - kaytetty kalusto kymmenia tuhansia euroja, mutta
vaikea saada hankittua.

4.4.2 Lentoyhteyksien julkinen tukeminen

Suomessa rahoitetaan joitakin lentoyhteyksia julkisella tuella. Pidemman ai-
kaa on ostettu lentoliikennettd Porista ja Savonlinnasta Helsinki-Vantaalle
seka Maarianhaminasta Tukholmaan. Porin yhteyden on rahoittanut paaasi-
assa Porin kaupunki ja tulevina vuosina siihen on varattu noin 3 miljoonaa
euroa vuositasolla. Savonlinnan yhteytta rahoittavat yhdessa Savonlinnan
kaupunki (n. 1,2 miljoonaa euroa vuodessa) ja valtio (n. 1 miljoonaa euroa
vuodessa). Maarianhamina-Tukholma-yhteyden rahoittaa Ahvenanmaan itse-
hallintoalue. (Traficom 2022) Vuoden 2025 kilpailutukseen valtio on varautu-
nut rahoittamaan Porin yhteytta Savonlinnan mallin mukaisesti 2026 maali-
kuun loppuun asti. (LVM 2023a).

Koronapandemian takia valtio on ostanut lentoliikennettd aiemmin markki-
naehtoisesti liikenndidyille yhteyksille Joensuusta, Jyvaskylasta, Kajaanista,
Kemi-Torniosta ja Kokkola-Pietarsaaresta Helsinki-Vantaalle vuodesta 2021
alkaen. Aikavalilla 6/2021-7/2022 (14 kk) viiden reitin kustannukset olivat
yhteensa ldhes 27 miljoonaa euroa (n. 23 M€ 12 kk kohden) ja aikavalilla
11/2022-7/2023 (9 kk) kustannusten ennakoidaan olevan 13,7 miljoonaa eu-
roa (n. 18 M€ 12 kk kohden). (Traficom 2022, Kajaanin kaupunki 2022)

Budjettiriihessa 2023 sovittiin, etta hallitus turvaa ostopalveluliikenteelld maa-
kuntalennot vuoden 2026 maaliskuun loppuun saakka. Ostopalveluliikennetta
jatketaan seuraavissa lentoasemien lentoyhteyksissa: Joensuu, Jyvaskyla, Ka-
jaani, Kemi-Tornio, Kokkola-Pietarsaari. Valtio varaa rahoituksen Savonlinnan
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mallin mukaiseen lentoliikenteen jarjestdmiseen Porille vuodeksi 2025 mah-
dollisen uuden kilpailutuksen yhteydessa. Kokonaisuutta varten hallitus varaa
38 miljoonaa euroa koko ajanjaksolle. Naiden lisdksi valtio on tukenut Savon-
linnan lentoyhteytta vuosittain miljoonalla eurolla. (LVM 2023a)

Lentoyhteyksien tukemisen lisdksi Suomen valtio takasi lentoyhtié Finnairille
toukokuussa 2020 lainaa 540 miljoonalla eurolla ja lainasi yhtiélle 400 miljoo-
naa euroa maaliskuussa 2021. Valtio omistaa Finnairista 55,9 %. (VNK 2021,
Lentoposti 2020)

Lentoyhteyksien tukeminen on jokseenkin yleistda Euroopan maissa (Kuva 40).
Euroopan komissio kokoaa EU-maiden tilannetta saanndllisesti, minka lisaksi
EU:n ulkopuolisista maissa ainakin Norjassa ja Iso-Britanniassa tuetaan myds
lentoliikennetta. Uusin koonti on vuodenvaihteesta 2022/2023

10 = julkisen palveluvelvoitteen 8
lentoreittien lukumaara
~50

11

22

38
10

17

https://transport.ec.europa.eu/system/files/2023-07/pso_inventory_table_2023-02.pdf

Laéhteet: Euroopan komissio, joka kerdannyt tiedot jdsenmaista. Tiedot ovat maasta
riippuen loppuvuodesta 2022 tai alkuvuodesta 2023. Iso-Britannian tiedot vuodelta

2019. Norjan tiedot vuodelta 2020. Koonti saatavilla:

21 23
28

(Y

Kuva 40. Julkisesti tuettujen lentoyhteyksien maara Euroopan maissa vuoden vaihteessa
2022/2023. Iso-Britannian tieto on vuodelta 2019 ja Norjan vuodelta 2022.
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4.4.3 Yhteenveto lentoasemien ja -yhteyksien julkisesta rahoituksesta

Nk. normaaliaikana Finavian toiminta on ollut taloudellisesti kannattavaa, jos-
kin Helsinki-Vantaan investointiin vuonna 2013 kaytetiin valtion rahoitusta 50
vuoden pitoajalla keskimaarin 4 miljoonaa euroa vuodessa.

Suomen valtio on saanut Finavian maksamia verotuloja ja osinkoja yhteensa
keskimaarin noin 15-20 miljoonaa euroa vuosittain. Kunnallisten lentoase-
mien yllapitoon valtio on myoéntanyt noin 1,2 miljoonaa euroa vuosittain ja
ostolentoliikenteeseen normaaliaikana noin 1 miljoonaa euroa. Vuosille 2024-
2026 ostolentoliikenteeseen on talousarvioesityksessa varattu noin 18 miljoo-
naa euroa vuodessa. Normaaliaikana valtio on ollut nettosaaja noin 13-17 mil-
joonan euron tuloilla, mutta korona-ajan lentoyhteyksien kustannuksen huo-
mioiden, valtiosta on tullut nettomaksaja noin 1-4 miljoonan euron kustan-
nuksilla.

Kunnat ovat rahoittaneet lentoasemien yllapitoa vuosittain noin 2 miljoonalla
eurolla ja lentoyhteyksia noin 3,2 miljoonalla eurolla ollen nettomaksajia noin
5,2 miljoonalla eurolla vuosittain. Tarkempia kustannustietoja on koottu seu-
raaviin taulukoihin.

Taulukko 16. Lentoliikenteen julkiset tuet nk. "normaaliaikana” eli ei huomioiden koronapande-
mian aikaisia lisatukia.

Julkiset tuet lentoliikenteelle “normaaliaikana” Tuen maara
Savonlinna-Helsinki-lentoyhteyden tuki / vuosi 2 200 000 €
Pori-Helsinki-lentoyhteyden tuki / vuosi 3 000 000 €
Kunnallisten lentoasemien valtiontuki / vuosi 900 000 €
Kunnallisten lentoasemien kuntien tuki / vuosi ~2 000 000 €

(vaihtelee hieman vuosittain)

Finavian paaomitus Helsinki-Vantaan lentoasemainves- 4 000 000 €

tointiin / vuosi (tehty 2013, jyvitetty oletuksella 50 vuoden in-
vestointiajasta)

"Normaaliajan” tuet yhteensa / vuosi 12 400 000 €

"Normaaliajan” tulot valtiolle / vuosi ~17 000 000 €
(siséltéé Finavia konsernin maksamat verot ja osingot)
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Taulukko 17. Koronapandemian mydéta lentoliikenneyhteyksiin seka lentoasemien pitoon myén-
netyt lisdtuet vuosina 2021-2023.

Julkiset tuet lentoliikenteelle korona-aikana Tuen maara
Joensuun, Jyvaskyld, Kajaanin, Kemi-Tornion ja Kok- 45 000 000 €
kola-Pietarsaaren lentoyhteyksien tukeminen vuosina

2021-2023

Finavian paaomalisays sekd pandemiakorvaus, kerta- 317 000 000 €
maksu 2021

Koronapandemian lisdtuet, yhteensa vuosina 362 000 000 €
2021-2023

Taulukko 18. Koronapandemian my¢ta lentoliikennetoimialalla toimiville yhtidlle mydnnetyt lai-
nat ja lainantakaukset

Lainat ja lainojen takaukset lentoliikenteelle ko- Lainan maara
rona-aikana

Finavian paaomalaina vuonna 2021 33 000 000 €
Finnairin laina vuonna 2021 400 000 000 €
Koronapandemian lainat, yhteensa vuonna 2021 433 000 000 €
Finnairin lainantakaus vuonna 2020 540 000 000 €

4.4.4 Muun pitkamatkaisen liikkumisen rahoitus Suomessa

Pitkamatkaisen liikkumisen (yli 100 km matkat) nakdkulmasta keskeisen inf-
rastruktuurin kuluihin on valtion budjetissa vuodelle 2023 varattu yhteensa
noin 1 771 miljoonaa euroa. Tasta 1 290 miljoonaa euroa (73 %) on varattu
perusvaylanpitoon, joka sisdltaa maantiet, rautatiet, vesivaylat seka lilkenteen
ohjauksen ja informaation. Maanteille perusvaylanpidon rahoituksesta osoite-
taan 667 miljoonaa euroa, radanpitoon 360 miljoonaa euroa, vesivayliin 98
miljoonaa euroa ja liikenteen ohjaukseen ja informaatioon 165 miljoonaa eu-
roa. Loput tdhan arvioon mukaan otetusta infrastruktuurin rahoituksesta ja-
kautuu pitkamatkaisellekin liikenteelle tarkeisiin vaylaverkon kehittamishank-
keisiin (474 miljoonaa euroa, 26 %) seka kunnallisten lentoasemien valtion
maksamaan yllapitotukeen (0,9 miljoonaa euroa, 0,07 %). (Valtiovarainminis-
terio 2023)

Finavian vuonna 2013 saama paaomistus Helsinki-Vantaan lentoaseman in-
vestointia varten vastaa 50 vuoden pitoajalla Idhes 0,2 % vuoden 2023 bud-
jetin infrastruktuurikuluista. Kuntaomisteisten lentoasemien noin 2 miljoonan
euron vuosittaiset kustannukset taas vastaavat noin 0,1 % osuutta.



Loppuraportti 29.1.2024 101 (290)

Yhteensa lentoliikenteen osuus pitkamatkaisen lilkkumisen infrastruktuurin
julkisista kustannuksista on siis noin 0,3 %, ja tasta kaksi kolmasosaa on val-
tion kustannuksia ja yksi kolmasosa kuntien kustannuksia.

Pitkamatkaisen lilkenteen ostoihin on varattu junaliikenteelle vuonna
2023 noin 30 miljoonaa euroa, minka lisaksi ilmastoperusteisesta tuesta on
kohdistettu junaliikenteen ostoihin Idhes 5 miljoonaa euroa. Lentoliikenteen
ostojen osalta talousarviossa on varauduttu 1 miljoonaan euroon Savonlinnan
ja Helsingin valisen lentoreitin ostoa varten. (Valtiovarainministerié 2023) Li-
saksi Joensuun, Jyvaskylan, Kajaanin, Kemi-Tornion, Kokkola-Pietarsaaren ja
Porin lentoyhteyksiin on varattu noin 19 miljoonaa euroa. (Traficom 2022, LVM
2023a) Kunnat ovat lisdksi varautuneet tukemaan lentoliikenneyhteyksia noin
4,2 miljoonalla eurolla (Porin ja Savonlinnan reitit).

Pitkdmatkaista linja-autoliikennettd hankkivat ELY-keskukset ja vuoden 2023
talousarviossa hankintoihin on varattu noin 32 miljoonaa euroa (Valtiovarain-
ministerié 2023), mutta osa rahoituksesta kaytetaan myéds lyhyempaan liiken-
teeseen seka pienempien kaupunkien paikallisliikenteeseen. Jos kolmasosa (n.
10 miljoonaa euroa) ELY-keskusten rahoituksesta menisi pitkdmatkaiseen lii-
kenteeseen, olisi todellinen rahoitukseen julkisista varoista kaytettava summa
todenndkdisesti noin 15-20 miljoonaa euroa, silla tyypillisesti kunnat rahoit-
tavat 30-50 % linja-autoliikenteen kokonaiskustannuksista yhdessa ELY-kes-
kusten kanssa.

Jos pitkdmatkaisen linja-autoliikenteen kustannuksiksi oletetaan 15 miljoonaa
euroa, olisi lentoliikenteen osuus pitkamatkaisen liikkumisen palveluostoista
32 %. Tasta valtion kustannuksia on noin 80 % ja kuntien noin 20 %.

Talldin lentoliikenteen kustannukset pitkamatkaisen liikkenneinfrastruktuurin ja
lilkennepalveluiden kustannuksista on alle 2 % (Kuva 41).

Pitkamatkaisen liikkkumisen kannalta keskeisen infrastruktuurin ja liikkennepalveluiden rahoitus
(arvio perustuen vuoden 2023 budjettiin seka viime vuosien toteumatietoihin)

Liikennepalvelut 4 % (73 ME)

Infrastruktuuri 96 % (1 771 M€)

Kehittamishankkeet,

=
33 Perusvéyldnpito, muut lilkennemuodot (73 % infrastruktuurista) muut lilkkennemuodot
o (27 % infrastruktuurista)
Lentoliikenneinfrastruktuurin tuet > Yhteensa
(0,3 % infrastruktuurista) 1.4 0/0
I
- . kaikesta pitkdmatkaisen
Lentoliikennepalveluiden ostot likenteen kannalta keskeisests
(32 % pitkamatkaisen liikenteen palveluista) rahoituksesta

Kuva 41. Pitkdmatkaisen lilkkkumisen nakdkulmasta keskeisen infrastruktuurin ja liikennepalve-
luiden kustannukset. Lentoliikenteeseen liittyvat kustannukset ovat kokonaisuudesta alle 2 %
kokonaisuudesta.

Matkaa kohden kustannukset eri liikennemuodoilla vaihtelevat jonkin verran.
Valtion lentoliikenneostot vuonna 2023 maksoivat noin 96 €/matka (LVM
2023b), kun taas pitkdmatkaisen junaliikenteen ostot ovat vaihdelleet valilla
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muutamasta eurosta pariin kymmeneen euroon. Edullista on ollut Lapin y&ju-
naliikenne, jota tuettiin 1,92 €/matka vuonna 2019. Sahkdistettyjen rata-
osuuksien muuta kaukoliikenne tuettiin keskimaarin 16,48 €/matka ja sah-
kdistamattdmien rataosuuksien kiskobussiliikennettd 22,76 €/matka. (LVM
2020).

4.5 Liiketoiminnan tehostamis- ja kehittamismahdollisuuksia

Useat tekijat ovat vaikuttaneet siihen, ettd lentoasemat ovat 1980-luvulta al-
kaen keskittyneet enenevissa maarin kaupallisen liiketoiminnan kehittami-
seen: 1) lentoasemien yksityistaminen on antanut lentoasemille vapauden ke-
hittda bisnes-toimintoja aivan uusiin suuntiin, 2) lentoyhtiét vaativat lentoase-
mia pienentdmaan lentoasemamaksuja, 3) lentomatkustajien maarat ovat
kasvaneet, mikd mahdollistaa volyymipohjaisen kaupallisen liiketoiminnan ke-
hittdmisen, 4) lentomatkustajat ovat tyypillisesti kuluttajia, joilla on varalli-
suutta ja myds aikaa ostosten tekemiseen lentoasemilla, 5) lentomatkustajat
vaativat laadukkaita palveluita ja 6) lentoasemien valille on syntynyt kilpailua,
joka kannustaa toimintojen kehittamiseen ja erikoistumiseen.

Globaalisti lentoasemat tuottavat kaupallisia tuloja reilut 7 euroa lentomatkus-
tajaa kohden (ACI 2021b). Euroopassa vastaava luku on ollut 12 euroa (Gra-
ham 2014). Kaupallisen toiminnan tulonldahteita ovat mm. vuokratulot, park-
kimaksut, vahittdiskauppa, ravintola- ja kahvilatoiminta, mainosmyynti, au-
tonvuokraus, mm. sahkén ja veden myynti lentoyhtidille, konsultointi, autojen
ja renkaiden kylmatestaus, matkailijapalvelut ja komission keraaminen mat-
kailutuotteiden myynnista, tapahtumat (esim. autokilpailut, laskuvarjohyppy-
tapahtumat ja urheilukilpailut), kokous- ja seminaaripalvelut, lentoaseman tu-
tustumiskaynnit ja kiinteistokehittdaminen lentoaseman ymparistossa (esim.
hotellit, toimistot, kauppakeskukset, rahti- ja logistiikkakeskukset). Monista
lentoasemista on tehty uusia kaupunkeja (airport city) tai kauppakeskuksia.
Jopa pienemmat lentoasemat Pohjoismaissa ovat keskittyneet vahvasti vahit-
taiskauppaan: esim. Scandinavian Mountains Airport Salen-Trysilin alueelle
perustettu uusi lentoasema hyddyntaa rajakauppaa. Euroopasta 16ytyy myds
pienia lentoasemia, jotka tuottavat kaupallista tuloa 12,7-15,3 € per matkus-
taja (Oxera 2019).

Kaupallisen liiketoiminnan maara ja laatu vaihtelevat merkittavasti lentoase-
mien valilla ja useat trendit vaikuttavat kaupallisen liiketoiminnan muutoksiin
ja onnistumiseen. Kaytannodssa kuitenkin lentoasemat ovat joutuneet nosta-
maan aivan uusia lahestymistapoja ja osaamisalueita ilmailuliiketoiminnan rin-
nalle. Kehityskulkuun ei ole odotettavissa muutoksia.

Yksi mahdollisuus on kansainvaliseen matkailuun sopivilla lentoasemilla voisi
olla komissiomalli, jota on esitelty tarkemmin seuraavaksi.
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4.5.1

Komissiomalli matkailulentoasemilla

Koska matkailulentoasemilla operatiiviseen toimintaan investoitu raha palau-
tuu aluetalouteen keskimaarin 7-22-kertaisena (ATAG 2020, Finavia 2023f,
Goterborg universitet 2012, Kiila Consulting Oy 2021, kunnallisten lentoase-
mien tilinpaatostiedot 2017-2022, Traficom 2020, Traficom 2022, Uuden-
maanliitto 2017, WSP 2010 ja WSP Analys och Strategi 2014), yhtena uutena
lilketoimintamallivaihtoehtona voidaan pitaa matkailumyynnista tuloutettavaa
myyntikomissiota lentoaseman kehittamiseen. Komissiomallin ideana on an-
taa pieni osa lentoaseman generoimasta aluetaloudellisesta tulosta takaisin
lentoaseman operointiin ja kehittamiseen.

Alla olevassa taulukossa on esitetty kuvitteellinen esimerkki komissiomallin
tuottamasta tulosta erilaisilla matkustajamaarilla ja komissioprosenteilla. Ko-
missiomallin avulla lentoaseman kustannukset voidaan kattaa nopeastikin len-
tomatkustajamaaran kasvaessa, mutta komissiomallin toteuttaminen vaatii
ammattitaitoa seka tahtotilaa yhteistydhon.

Taulukko 19. Kuvitteellinen esimerkki komissiomallin tuottamasta tulosta erilaisilla matkustaja-
maarilla ja komissioprosenteilla. Matkailutulo on laskettu silla oletuksella, ettd matkailija jattaa
300 € matkansa aikana matkailualueelle.

103 (290)

Incoming-len- | Lentomatkus-
tomatkusta- tajista syntyva | Komissio 1 % Komissio 2 % Komissio 5 %
jien maara matkailutulo
30 000 9 000 000 € 90 000 € 180 000 € 270 000 €
60 000 18 000 000 € 180 000 € 360 000 € 540 000 €
90 000 27 000 000 € 270 000 € 540 000 € 810 000 €
120 000 36 000 000 € 360 000 € 720 000 € 1 080 000 €

Koska myds matkailuyritysten katteet ovat alhaiset (Tilastokeskus 2022), ko-
missiomalli tulisi toteuttaa lapinakyvasti, tasapuolisesti ja yrityksille syntyvan
hyddyn tulisi olla konkreettista (uusia asiakkaita ja kasvava lentoliikenne).
Myos erilaisten lentotyyppien vaikutus kerattdvan komission maaraan ja teh-
tavaan tyéhdn on huomioitava. Erilaisia lentotyyppeja komissiomallin kannalta
ovat: 1) matkanjarjestajat, joilla on oma charter-tuotanto, 2) matkanjarjes-
tajat, joille matkailualue jarjestaa part-charter-tuotannon, 3) matkanjarjesta-
jat, jotka kayttavat reittilentoja ja 4) yksilomatkailijat, joille alue jarjestaa
kaikki palvelut. Naiden lentotyyppien valilla lentoasemalta ja matkailualueelta
vaadittava tydmaara vaihtelee merkittavasti (Kuva 42).
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MATKANJARJESTAJAT, JOILLA OMA CHARTER-
TUOTANTO

Matkanjédrjestaja
keraa noin 20 % komission

kantaa matkanjérjestajavastuut ja vastuun kokonaisuu-
den jarjestémisesta

kokoaa matkailutuotteen

markkinoi ja myy tuotteen

jarjestaa charter-lennot

jarjestad/kilpailuttaa maakuljetukset
Alue

yritykset operoivat alihankkijoina (matkailuyritykset
seka toimialaan liitdnnaiset yritykset)

Komission maara

lentoaseman kerdama komissio ei voi olla suuri

charter

reittilento
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MATKANJARJESTAJAT, JOILLE ALUE JAR-
JESTAA PART-CHARTERIN

Matkanjarjestaja
ker&da noin 20 % komission

kantaa matkanjarjestdjavastuut ja vastuun ko-
konaisuuden jarjestamisesta

markkinoi ja myy tuotteen

kokoaa matkailutuotteen

(jaérjestad/kilpailuttaa maakuljetukset)
Alue

mahdollisesti kokoaa matkailutuotetta

mahdollisesti jarjestaa/kilpailuttaa maakuljetuk-
set

yhdistelee eri matkanjarjestdjat samoille len-
noille

operoi alihankkijana

Komission maara

on perusteltua ker&dté komissiota enemman

Kuva 42. Erilaisten lentotyyppien vaikutus kerattdvan komission maaraan ja tehtavaan tydhon.

Muutama olemassa oleva matkailun myynti- ja varausjarjestelma mahdollis-
taa komissiomallin toteuttamisen, mutta mallia voidaan toteuttaa alkuvai-
heessa myo6s sopimuspohjaisesti. Lainsaadanndn nakdkulmasta toimintamal-
lille ei ole esteita, silla toimintamallissa yksityinen taho rahoittaa lentoasemaa
eika yksityista rahoitusta lentoasemille saannelle kuten julkista rahoitusta.

Kyseinen malli ei ole tiettavasti kaytdssa lentoasematoiminnassa, mutta mat-
kailualalla ko. liiketoimintamallia kaytetaan yleisesti, esim. Booking.com ja Vi-
sit Levi. Liiketoimintamallin kayttoa ei ole kuitenkaan naissa tapauksissa suo-
raan linkitetty lentoliikenteen kehittdmiseen. Enontekién lentoaseman omista-
jan vaihtuessa halukkuutta ko. mallin kayttamiseen yrittdjien keskuudessa
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testattiin ja vastaanotto oli positiivinen (Kiila Consulting Oy 2021). Komissio-
mallia ei ole kuitenkaan haluttu ottaa kayttdédn, silla ei ole ollut varmuutta
voidaanko ko. mallia kayttda niin kauan kuin lentoasema saa julkista tukea
(Enontekidn lentoasema 2023).

Komissiomallin suunnittelun paaperiaatteita ovat:

« Toimintamallin tulee olla tasapuolinen ja riittavan lapinakyva. Jotta malli
sailyy tasapuolisena, kaikilla matkailutoimijoilla tulee olla oikeus myyda
lentoihin liittyvia matkailutuotteita ja pystya neuvottelemaan tasapuoli-
nen/sama komissiosopimus.

« Komissiomallissa suurin haaste on jyvitysmallin rakentaminen siten, etta
kaikki maksavat samassa suhteessa ja my6s hydtya saavat tukitoiminnot
(esim. kaupanala) osallistuvat.

« Matkustajamaksuna (€ / pax / paivad) perittdva komissio olisi helppo to-
teuttaa, mutta jyvitys ei ole tasapuolinen, silla eri yrityksille yhdesta len-
tomatkustajasta generoituva tulo vaihtelee merkittavasti.

« Reiluin tapa komission perimiseen olisi liikevaihtoperusteisuus: prosentti-
osuus perittdisiin lentoaseman kautta yrityksen saamasta liikevaihdosta.
Jyvitys onnistuu alkuvaiheessa sopimuspohjaisesti, mutta pitkalld tah-
taimella asian voi hoitaa vain keskitytyn myyntijarjestelman kautta.

« Lapindkyvyyden nakdkulmasta myos lentoaseman tulos ja suhde kerattyyn
komissioon olisi myds hyva olla osapuolten tiedossa.

« Malli olisi hyva luoda portaittaiseksi siten, etta alkuvaiheessa komissio voi
olla suurempi ja volyymin kasvaessa komissioprosentti pienenee - siten,
ettd malli kannustaa matkustajamaarien kehittymiseen.

« Komissionmaara kannattaa olla eri erilaisilla lentotyypeilla, silla lentoase-
maorganisaation tydmaara ja yrityksien saama tulo vaihtelevat merkitta-
vasti mallien valilla

« Lainsaadanndn nakokulmasta toimintamallille ei ole esteitd, silla toiminta-
mallissa yksityiset tahot rahoittavat julkista toimintaa, ei toisinpain.

4.5.2 Lentoasematoimintojen tehostaminen
4.5.2.1 Toiminnan organisointi

Verkostolentoasemilla kustannuksia pystytaan hillitsemaan hyddyntamalla toi-
minnasta syntyvia synergia- ja mittakaavaetuja mm. kaluston kaytdssa, han-
kintaneuvotteluissa, henkildkierrossa seka spesifia osaamista vaativissa tyo-
tehtavissa.
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Kunnallisesti omistetuilla lentoasemilla taas voidaan hyédyntaa jossain maarin
henkil6- ja kalustokiertoa kunnan tai matkailualan muiden tyotehtavien
kanssa. Myo6s hallinnollisia téita voidaan yhdistaa.

Yksityiset operaattorit taas pystyvat hyddyntamaan laajaa kokemustaan pro-
sessien tehostamisesta eri maissa, mutta tarvitsevat kuitenkin katetuoton toi-
minnalleen.

Henkildstdé- ja alihankintakulujen suuresta osuudesta johtuen henkil6ston,
tyotehtdavien ja tydvuorojen sovittaminen liikenteeseen sopivaksi on keskeinen
tehokkuutta lisaava toimi.

Seuraavassa kuvassa lentoasemaan tulokseen vaikuttavat tekijat (Kuva 43).

Turvallisuus-
s&adokset Taloudel-
Teknologiat linen
sadntely

Ulkoistukse.

Kilpailu
osuus

Padoman Liikenteen
kustannus maara

Lentoaseman

taloudellinen
sykli tulos tyyppi

Investointi- Liikenteen

Kirjanpito-

tavat Omistus

Palvelun Ympéristo-

laatu rajoitteet
Kapasiteetin Sijainti-
kayttoaste tekijat

Kuva 43. Tekijat, jotka vaikuttavat lentoaseman kannattavuuteen (Ldhde: Graham 2023).
4.5.2.2 Teknologisen kehittymisen tuomia mahdollisuuksia

Etdlennonjohto

Kameroiden avulla etéana operoitavia lennonvarmistusjarjestelmia on kehitetty
2000-luvun alusta alkaen. Ensimmadinen etdlennonjohtojarjestelma otettiin
operatiiviseen kayttdédén Ruotsin Sundsvallissa vuonna 2015.
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Suomessa on tehty suunnitelma etdlennonjohdon kayttooén siirtymisesta seit-
semalla siviili-ilmailun lentoasemalla (Ivalo, Kittila, Kuusamo, Maarianhamina,
Oulu, Turku ja Vaasa) vuosien 2025-2027 aikana. Tavoitteena on Multi Re-
mote Operating Tower (MROT) -malli, jossa samasta etalennonjohtokeskuk-
sesta kasin hallinnoidaan useamman lentoaseman ilmaliikennetta. (Yle 2023b)

Ruotsia voidaan pitad edelldkavijana etalennonjohdon kayttdédnotossa. Siella
etalennonjohtopalveluita tarjoaa kaksi yritysta: valtio-omisteinen Luftfartsver-
ket (LVF) ja Saab:n tytaryhtid SDATS. Etdlennonjohdon piirissa on talla het-
kelld kuusi lentoasemaa: Ornskéldsvik (2015 alkaen), Sundsvall Timra (2017-
), Linképing City (2019-), Kiiruna (2021-), Are Ostersund (2021-) ja Scandi-
navian Mountains Airport (2020-). Lahivuosien tavoitteena on liittaa jarjestel-
maan myds Uumajan ja Malmon lentoasemat. (LVF 2023, Saab 2023)

Ruotsissa testataan parhaillaan MROT-mallia, mutta operointi tapahtuu viela
yksittaisen kentan mallilla eli yksi lennonjohtaja operoi etéana vain yhta lento-
asemaa.

Saabin etdlennonjohtojarjestelma testataan myds Isossa-Britanniassa (Lon-
don City ja Cranfield), Irlannissa (Cork ja Shannon), Yhdysvalloissa (Leesburg)
ja Alankomaissa (Groningen). Vastaavia jarjestelmia testataan myoés Norjassa,
Virossa, Kanadassa, Saksassa ja Belgiassa. Useimpien hankkeiden kayttoén-
otossa on kuitenkin ollut viivastyksia ja esim. Saksassa on luovuttu MROT-
mallista.

Etalennonjohdosta saatavat kustannushyédyt perustuvat padosin siihen, etta
useamman vahaliikenteisen lentoaseman lennonjohto voidaan hoitaa saman
lennonjohtajan toimesta joustavasti.

Yksitaisen lentoaseman etdlennonjohtojarjestelman hinta on noin 1,5-2 mil-
joonaa euroa. Hankinta on jarkeva uusille lentoasemille tai lentoasemille,
joissa on tarve uusia lennonjohtotorni.

Digi-ilmailu

Edella kuvatun lisaksi yksi teknologisen kehityksen muutoksia tulevaisuudessa
voi tuoda digi-ilmailu. Digi-ilmailulla tarkoitetaan “sellaista ilmailua, joka haas-
taa perinteista vakiintunutta liikenneilmailua, kuten reittiliikenteen matkusta-
jaliikennetta ja tavarakuljetuksia.” Sen luomia mahdollisuuksia selvitti Lii-
kenne- ja viestintaministeriéon asettama tyéryhma vuonna 2020. Tyéryhman
loppuraportti tunnisti seuraavia osa-alueita, joita digitalisaatio voi muuttaa:
lentotaksitoiminta, yleis- ja harrasteilmailu, tavarakuljetukset, kuvaus- ja muu
kaukokartoitustoiminta, valvonta- ja pelastustoiminta, laakari- ja ambulanssi-
lennot seka maa- ja metsatalouskayttd. (Digi-ilmailun tyéryhma 2020). Osa
nadista on sellaisia, joita voitaisiin toteuttaa olemassa olevilta lentoasemilta
(mm. lentotaksitoiminta, yleis- ja harrasteilmailu, valvonta- ja pelastustoi-
minta seka laakari- ja ambulanssilennot), kun taas osa, kuten tavarakuljetuk-
set drooneilla, ovat tehokkaimpia suoraan lahtépaikan ja maaranpaan (esim.
sairaala—-sairaala tai logistiikkakeskus—noutopiste) valilla. Lentoasemilta ope-
roitavat toiminnot ovat mahdollisia lisatulon lahteita lentoasemille taysin toi-


https://api.hankeikkuna.fi/asiakirjat/a8d07a7b-bcbb-4c2c-b1ea-66a22f430eb8/247075bf-e597-4ed9-afc6-c47adb0f2d2d/LIITE_20201008121409.PDF
https://api.hankeikkuna.fi/asiakirjat/a8d07a7b-bcbb-4c2c-b1ea-66a22f430eb8/247075bf-e597-4ed9-afc6-c47adb0f2d2d/LIITE_20201008121409.PDF
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mintojen jarjestamismallista riippumatta, mutta mikaan digi-ilmailun synnyt-
tdmista tai lisddmista toiminnoista ei nailla ndkymin poista vahaliikenteisten
lentoasemien tuen tarvetta.

Muita teknologisen kehityksen luomia mahdollisuuksia

Muita teknologisen kehityksen luomia tehostamis- seka asiakaskokemuksen
parantumiseen liittyvia mahdollisuuksia on koottu seuraavaan taulukkoon.

Taulukko 20. Lentoliikennetoimialaa muuttavia ja eteenpadin vieva teknologisen kehityksen
suuntia (muokattu lahteesta Aeologic technologies 2023).
Kehityssuunta Arvioidut vaikutukset

e Tietojarjestelmien luomisen kustannukset

Tietotekninen kehitys

Satelliittipaikannuksen
parantuminen

Tekoaly (AI)

3D-tulostus

Itseohjautuvat lentoko-
neet

Asioiden internet (IoT)

Lisatty todellisuus, virtu-
aalitodellisuus (AR, VR)

Biometrinen teknologia,
kuten kasvojen ja sor-
menjaljen tunnistus

Lohkoketjuteknologia

alentuneet merkittavasti, mika mahdollistaa
uudenlaisia ja kustannustehokkaampia myyn-
tikanavia mm. lentoyhtidille ja toimintaa te-
hostavia toiminnanohjausjarjestelmia lento-
asemille.

Tietojarjestelmakehitys jo tehostunut ja jat-
kaa tehostamaan lentoasemien operointia.
GPS-lahestymismenetelmat ovat kaytossa
kaikilla Suomen lentoasemilla, mika on jo va-
hentdnyt lennonvarmistukseen liittyvia kus-
tannuksia. Kehitystyd jatkuu ja lisatehostumi-
nen on mahdollista.

Toimintojen optimointi, esim. aikataulusuun-
nittelu ja sita kautta kustannussaastot
Vikojen tunnistaminen ennen niiden ilmesty-
mista, mika saastaa kustannuksia
Asiakaspalvelun parantaminen tiedon perso-
noinnin kautta

Mahdollistaa varaosien nopeamman saami-
sen, mika vahentaa huoltokustannuksia
Operatiivisten kustannusten mahdollinen pie-
nentyminen.

Matkalaukkujen seuranta, ja parantunut asia-
kaskokemus.

Laitteiston toimivuuden tarkkailu, ja halytta-
minen jopa ennen rikkoutumista.

Personoitu asiakaspalvelu ja reaaliaikainen
tieto lennosta ja lentoasemapalveluista.
Koulutusmahdollisuudet lisaantyvat, mika
saastaa kustannuksia.

Nopeuttaa turvatarkastuksia seka koneeseen
nousua.

Parantaa tiedonkasittelyn turvallisuutta, mika
nopeuttaa esim. koneeseen nousua ja matka-
tavaroiden kasittelya.
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Kosketusvapaat teknolo- e Vahentavat koskettamista, mika vahentaa in-

gia fektioiden leviamista
Lennonaikaiset tietolii- e Mahdollistavat erityisesti liikkematkustajille pa-
kenneyhteydet remmat edellytykset tydnteolle

Johtopaatoksena voidaan todeta, etta teknologisen kehityksen myota jonkin-
laista tehostumista voi tapahtua, mutta se edellyttda usein alkupaaomaan in-
vestointeja. Pienilla alueellisilla lentoasemilla mahdollisuudet suuriin inves-
tointeihin ovat pienet.

4.6 Lentoliikenteen vaikutukset kansantalouteen ja yritystoimintaan

Lentoliikenteen tarkein yhteiskunnallinen merkitys on sen laajemmissa talou-
dellisissa vaikutuksissa muiden toimialojen suorituskykyyn ja kasvuun. Lento-
liikenne parantaa muiden teollisuudenalojen tehokkuutta koko taloudellisen
toiminnan kirjolla, ja tata kutsutaan sen katalyyttiseksi vaikutukseksi. Esimer-
kiksi lentoliikenteen yhden euron suora vaikutus bruttokansantuotteeseen
tuottaa 3 euroa muille toimialoille (ATAG 2020) ja yksi lentoliikenteen suora
tydpaikkaa luo 4,1 tyopaikkaa muille toimialoille (ATAG 2020, ATAG 2005).

Lentoliikenteen taloudelliset vaikutukset voidaan jakaa kansainvalisten tutki-
muksien perusteella seuraaviin vaikutuskokonaisuuksiin: kansantalous, yritys-
toiminta, alueen elinvoima, kuluttajien hyvinvointi ja turvallisuus (Pohjois-
Pohjanmaan liitto 2023) (Kuva 44).

* Kaupankaynti
* Tyévoiman saatavuus
+ Tuottavuus * Alueen imago

* Innovaatiot « Matkailu . Ku_luttajien hyvinvointi
* Toimitusketjut « Syrjaisen alueen elinvoima + Kriisiapu
* Investoinnit * Sote-kuljetukset
« Yritysten sijoittumispaatokset + Etsintapalvelut
* BKT * Huoltovarmuus
* Tyopaikat * Puolustustoiminta
+ Verotulot * Metsépalojen torjunta

Sosiaaliset
vaikutukset

Kansantalous Yritystoiminta Alueen elinvoima Turvallisuus

Kuva 44. Kansainvalisista tutkimuksissa I16ydetyt mekanismit, joilla lentoliikenne vaikuttaa ta-
louteen ja yhteiskuntaan. (Lahteet: Pohjois-Pohjanmaanliitto 2023)

4.6.1 Vaikutukset kansantalouteen

Bruttokansantuote

Lentoliikenteen ja BKT:n valille on I6ydetty seka kansainvalisissa etta kansal-
lisissa tutkimuksissa suora riippuvuussuhde (mm. AitBihiOuali 2020, ATAG
2020, Carbo ja Graham 2020, Eurocontrol 2005, IATA 2020, IATA 2006, ICAO
2019 ja InterVISTAS 2015). (Kuva 31)
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Tasta johtuen lentoliikenteen talousvaikutuksia tarkastellaan yleensa suorina
tai suhteellisena vaikutuksena bruttokansantuotteen kehittymiseen.

GLOBAALI suoml

1100 000 000

180 000 000

Kuva 45. Lentoliikenteen ja BKT:n kehityksen valille on 16ydetty suora yhteys monissa kansain-
valisissa tutkimuksissa. Niissa on todettu yksiselitteisesti, ettd lentoliikenteen kasvu kasvattaa
BKT:ta. (Lahteet: ICAO, Finavia, Pohjois-Pohjanmaan liitto 2023, Tilastokeskus ja The World
Bank)

Suomessa lentoliikenteen vaikutuksen bruttokansantuotteeseen on arvioitu
olevan 8,8 miljardia dollaria eli 3,3 % BKT:sta. Vaikutus on 0,9 prosenttiyk-
sikkda eli 3 miljardia euroa EU-alueen keskiarvon alapuolella. (ATAG 2020)

Globaalisti, 10 %:n lisays lentoliikenteessa kasvattaa bruttokansantuotetta
0,5-1,1 % (AitBihiOuali ym. 2020, ATAG 2020, Eurocontrol 2005, IATA 2020,
IATA 2006, ICAO 2019, InterVISTAS 2015). Koska lentoliikenne on kasvanut
globaalisti keskimaarin 5 % vuodessa, yhden prosentin kasvu saavutetaan
keskimaaraisella kehityksella noin kahdessa vuodessa.

Syrjaisilla alueilla lentoaseman taloudelliset vaikutukset ovat suurempia mita
suurien hub-lentoasemien alueilla. Erityisesti katalyyttisten vaikutusten osuus
korostuu syrijaisilla seuduilla, silla siella lentoliikenteen merkitys on keskeinen
kansainvalisen liiketoiminnan kehittamisessa. (Intervistas 2015, Mukkala ja
Tervo 2013). Matkustajaliikenteella on rahtiliikennettd suurempi vaikutus
BKT:n (AitBihiOuali, Carbo ja Graham 2020).

Tyopaikat

Lentoliikenteen yksi tarkeimmista aluetaloudellisista vaikutusmekanismeista
on uusien tydpaikkojen synnyttaminen - erityisesti muille toimialoille (Kuva
46). Suomessa on talla hetkellda noin 79 000 lentoliikenteen synnyttamaa tyo-
paikkaa, joista 71 % sijoittuu muille toimialoille. Euroopassa lentoliikenteen
synnyttamat tyopaikat vastaavat 3,6 % kaikista alueen tydpaikoista. (ACI
2015a, AitBihiOuali ym. 2020, ATAG 2020, Brueckner 2003, Eurocontrol 2005,
Percoco 2010, Zhang ja Graham 2020).
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MUUT TOIMIALAT

SUORAT
Toimialan sisdiset voikutukset

LENTOYHTIOT

Kuva 46. Lentoliikenteen synnyttamat tydpaikat seka niiden jakauma globaalin keskiarvon mu-
kaisesti (ATAG 2020, ja ACI Europe Intervistas 2015 ja ICAO 2019). Kuvassa on kaytetty lukuja,
jotka ovat viimeiset ennen COVID-19 pandemian puhkeamista. Lentoliikenteen taloudellisten
vaikutusten arvioidaan palautuvan talle tasolla vuonna 2024.

Kansainvalisten tutkimusten mukaan 1 000 lentomatkustajaa synnyttaa 0,3-
2 suoraa tydpaikkaa ja yksi lentoliikenteen suora tydpaikkaa luo 4,1 tyopaik-
kaa muille toimialoille (ATAG 2020, ATAG 2005, Australian Government 2013
ja InterVISTAS 2015). Tarkemmin tydpaikat syntyvat:

« Eurooppalaisilla alle miljoonan lentomatkustajan lentoasemilla 1000
lentomatkustajaa synnyttaa 1-1,2 suoraa tyopaikkaa ja 4,1-4,9
tyopaikkaa kaikille toimialoille (Australian Government 2013, Inter-
VISTAS 2015).

« Eurooppalaisilla 1-10 miljoonan lentomatkustajan lentoasemilla 1000
lentomatkustajaa synnyttada 0,95 suoraa tyopaikkaa ja 3,9 tyopaik-
kaa kaikille toimialoille (InterVISTAS 2015).

« Eurooppalaisilla yli 10 miljoonan lentomatkustajan lentoasemilla 1000
lentomatkustajaa synnyttaa 0,85 suoraa tyopaikkaa ja 3,485 tyo-
paikkaa kaikille toimialoille (InterVISTAS 2015). Finavia kayttaa
Helsinki-Vantaan lentoaseman tyopaikkavaikutusten laskemiseen 1000
/ 1 tybpaikkaa (Finavia 2023f).

« Syrjaisemmilla, matkailuvaltaisilla lentoasemilla suhdeluku on ldhem-
pana kymmenta (InterVISTAS 2015, Kiila Consulting Oy 2018).

« Erityisesti palvelualan tyoépaikat kasvavat matkustajaliikenteen
myodta: 10 % lisays lentomatkustamisessa lisaa palvelualan tyépaikkoja
1-2 % (ATAG 2020, Brueckner 2003, Percoco 2010 ja Zhang ja Graham
2020).

Rahtilentoliikenteen kasvun ja tydpaikkojen syntymisen valille ei sen sijaan ole
I6ydetty vastaavaa yhteytta (Green 2007 ja Zhang ja Graham 2020).
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Lentoaseman koon lisaksi lentojen matkustajaprofiili vaikuttaa tydpaikkojen
syntymiseen merkittavasti: suurimmat aluetaloudelliset vaikutukset syntyvat
kansainvalistd kauppaa tekevien yritysten matkustamisesta seka alueelle saa-
puvista kansainvalisista matkailijoista, silld molemmat synnyttavat tyopaik-
koja lentoliikennetoimialan ulkopuolelle. Sen sijaan esimerkiksi Suomesta ul-
komaille matkustavat vapaa-ajan matkustajat seka virkamatkoja tekevat ei-
vat generoi samalla tavalla tydpaikkoja lentoliikennetoimialan ulkopuolelle.

Verotulot

Lentoliikennetoimiala maksaa Suomessa suorina veroina arvonlisaveroa, yh-
teisbjen tuloveroa, palkkatuloveroa, Kkiinteistoveroa seka polttoaineveroa
(maakalusto). Lisdksi toimiala maksaa maanperan pilaantumiseen liittyvia
maksuja seka viranomaismaksuja. Suomessa lentoliikenteen kokonaisvero-
tusaste on noin 20 % lentolipputulosta eli noin 80 € per yhdensuuntainen len-
tomatka (Pohjois-Pohjanmaan liitto 2023).

Taman lisaksi lentoliikenteen katalyyttisten vaikutusten kautta syntyy padaosa
lentoliikenteen tuottamista verovaikutuksista. Naita ovat esimerkiksi katalyyt-
tisten tydpaikkojen tuloverot (tydntekijat ja yhteisét), kiinteistéverot, kulutus-
tuotteiden arvonlisaverot seka ymparistéon liittyvat verot.

Lentoliikenne tuotti Suomessa verotuloja vuonna 2022 arviolta:

e Suorat verotulot: 285 M€
e Epdsuorat verotulot: 210 M€
o Vdlilliset verotulot: 160 M€
e Matkailun verotulot: 130 M€

¢ Muiden lentoliikenteesta
riippuvaisten toimialojen
verotulot: 380 M€

Yhteensa lentoliikenteen liittyvia verotuloja syntyi noin 1,9 miljardia euroa,
joka on 3,4 % Suomen valtion verotuloista vuonna 2022. (ATAG 2020, Finavia
2022a, Finder 2023, Finnair 2022, Finntraffic 2022, Tilastokeskus 2008, Tilas-
tokeskus 2022, Vero 2023a & 2023b, Veronmaksajat 2023, Pohjois-Pohjan-
maan liitto 2023)

Verotukseen liittyen on hyva huomata, etta verrattuna esimerkiksi tie- ja rai-
deliikenteeseen, lentoliikenne rahoittaa padosin itse oman toimintansa eika
tarvitse samassa maarin julkista tukea. Valtion talouden nakdékulmasta paa-
osin markkinaehtoinen lentoliikenne onkin edullinen ja tuottoisa liikenne-
muoto. Lentoliikenteen kustannuksia suhteessa muun liikennejarjestelman
kustannuksiin on esitetty tarkemmin luvussa 4.4.4
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Lentoaseman sulkemisen vaikutukset

Lentoaseman sulkemisen vaikutuksia on tutkittu suhteellisen vahan. Ruotsissa
vaikutuksia on tutkittu Héga Kustenin, Kalmarin, Sundsvall Timran, Véstera-
sin, Vaxjon ja Ornskoldvikin lentoasemille (WSP 2010, WSP 2011a, WSP 2011b
ja AF ja WSP 2014).

Lentoaseman lakkauttamisen vaikutus on sitéd suurempi mita kauempana se
sijaitsee padkaupungin lentoasemasta ja mita vdahemman korvaavia liikenne-
muotoja on tarjolla. Ruotsissa tehdyissa tutkimuksissa on kuitenkin todettu,
ettd hyvienkin junayhteyksien paassa olevan alueen aluetalous hyoétyy lento-
asemasta moninkertaisesti lentoaseman tappioihin verrattuna (esim. WSP
2012).

Vasternorrlandin maakunnassa
tutkittiin kolmen lahekkdin
sijaitsevan lentoaseman
sulkemisen vaikutuksia
aluetalouteen. Kaikkien lento-
asemien séilyttdminen osoittautui
tutkituista vaihtoehdoista

Lentoaseman sulkemisen vaikutus
on sitd suurempi mitd kauempana
paakaupungista lentoasema
sijaitsee ja mitd vahemman
korvaavia liikennemuotoja

kannattavimmaksi, vaikka ne on tarjolla.
sijaitsevat vain 90-160 km
paéssé toisistaan.
Tutkimuksen mukaan kolmen )
lentoaseman ylldpitdminen tuottaa ORNERBLBVIK "": ‘:‘y 6
537 miljoonaa kruunua vuodessa. [ AU \ 1T "\
Jokainen lentoasemaan sijoitettu || | (/u&; Q FE\N |
kruunu palautui 15-kertaisena SUNDSVALL TIMRA ‘ ORNSKOLDVIK 60000 80123 & -12M€
takaisin aluetalouteen. \ /‘ / 2013
. HOGAKUSTEN 43000 16890 -9M €
/ 2013
SUNDSVALL TIMRA 223000 272362 -41M €
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TN VASTERAS 250000 174496 -1M€
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Kuva 47. Lentoaseman sulkemisen taloudellisista vaikutuksista tehtyja tutkimuksia Ruotsissa.
Kuuden lentoaseman lakkauttamisen vaikutuksen keskiarvo matkustajaa kohden on: 155 €
palkkasumma yhden vuoden aikana.

Norjassa Avinor on analysoinut pienien lentoasemien lakkauttamista vuonna
2015 seuraavin kriteerein: matka-ajat lahimmalle lentoasemalle, alueelliselle
padlentoasemalle ja Osloon, teiden sulkemisen vaikutukset talviolosuhteissa,
valtion kustannukset, jotka liittyvat matkustajille aiheutuviin haittoihin lento-
aseman sulkemisesta, valtion tuen laajuus, vaikutukset alueeseen, yhteiskun-
tatalouden kustannus ja hyoty seka vuoto vaihtoehtoisille lentoasemille. Ra-
portti ei ehdottanut yhdenkaan lentoaseman lakkauttamista, eika niita ole lak-
kautettu (Avinor 2015).

Suomessa Jyvaskylan ja Porin lentoasemien lakkauttamista on tutkittu vuosina
2013 ja 2014. Jyvaskylan lentoaseman lakkauttamisen vaikutuksiksi on arvi-
oitu 700 henkilétyévuoden ja 5 miljoonaan euron kunnallisverotulon menetyk-
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set vuodessa (Storhammar 2013). Porin lentoaseman lakkauttamisesta me-
netettdisiin 450 henkilétydvuotta ja 2,3 miljoonaa euroa kunnallisverotuloja
vuodessa (Storhammar 2014).

4.6.2 Vaikutukset yritystoimintaan

Kaupankaynti

Lentoliikenne on yksi tarkeimmista maailmankaupan ajureista. Se mahdollis-
taa tuotteiden myynnin nopeasti ja kustannustehokkaasti. 80 % yrityksista
tarvitsee lentoliikennettd myyntitydssa ja 25 % yritysten kaikesta myynnista
on riippuvaista lentoliikenteesta (ATAG 2020, IATA 2006). Oulun, Kajaanin ja
Kuusamon lentoasemien vaikutusalueella tehdyn tutkimuksen mukaan vas-
taavat osuudet olivat 69 % ja 51 % (Pohjois-Pohjanmaan liitto 2023).

s [} [ €
2 GLOBAALI z SUOMI oy

Kuva 48. Lentoliikenteen ja viennin/kaupankaynnin kehityksen valille on Iéydetty suora yhteys
monissa kansainvalisissa tutkimuksissa. (Lahteet: ICAO, Finavia, Pohjois-Pohjanmaan liitto
2023, Tilastokeskus ja WTO)

Lentoliikenne mahdollistaa my6s kaupan tekemisen laajemmalle markkina-
alueelle. Globaalisti 70 % yrityksista pitda tatd lentoliikenteen tarkeimpana
hyoétyna (IATA 2006). Oulun, Kajaanin ja Kuusamon lentoasemien vaikutus-
alueella vastaava luku on 65 %.

Naiden lisaksi lentoliikenne mahdollistaa yritysten mielestd maiden ja yritys-
toiminnan erikoistumisen, tuotteiden ja varaosien nopean toimittamisen mark-
kinoille sekd paremman ymmarryksen eri markkinoiden toiminnasta. Lentolii-
kenne myds parantaa reagointinopeutta asiakkaiden tarpeisiin seka parantaa
pitkaaikaisten, kaupallisten yhteistydkumppanuuksien muodostumista.

Tuottavuus

Useat tutkimukset osoittavat, etta lentoliikenteen ja tuottavuuden kasvun va-
lild on suora yhteys (ACI 2015a, AitBihiOuali, Carbo ja Graham 2020, York
Aviation 2020, Eurocontrol 2005, IATA 2007, Zhang ja Graham 2020).

80 % yrityksista pitaa lentoliikennettd tarkeana tuotannon tehokkuuden pa-
rantamisessa (ATAG 2015, IATA 2006). Yritysten tuottavuus paranee mm.
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mittakaavaedun saavuttamisen, osaavan tydvoiman saatavuuden, raaka-ai-
neiden, varaosien seka tuotteiden nopean liikkkumisen, raaka-aineiden laajem-
man Kilpailuttamisen, kansainvalisiin padaomiin paasyn nopeutumisen seka
tuotannon keskittamisen kautta.

Oulun, Kajaanin ja Kuusamon lentoasemien vaikutusalueella toimivista yrityk-
sista 49 % piti lentoliikennetta valttamattémana tai tarpeellisena tuottavuu-
den parantamiselle. Lentoliikenteen nahtiin parantavan tuottavuutta erityisesti
matkustamiseen kaytettavan ajan lyhentymisen mydéta. Samalla yritykset ko-
kivat myoés tyontekijéidensa hyvinvoinnin parantuvan. (Pohjois-Pohjanmaan
liitto 2023)

Useiden tutkimusten mukaan 10 % lisdys lentoliikenteessa parantaa tuotta-
vuutta 0,5 %-4 % (osuus BKT:sta). Pitkan tahtdimen tuottavuuden kasvu on
EU-maissa 2 %-3,2 %. (AitBihiOuali ym. 2020, York Aviation 2020, Eurocont-
rol 2005, IATA 2007)

Innovaatiot

70 % yrityksista arvioi, etta lentoliikenne vaikuttaa yrityksen innovaatioiden
syntymiseen. 28 % yrityksista uskoo, etta lentoliikennepalvelujen rajoittami-
nen vaikuttaisi haitallisesti innovaatioihin seka tutkimus- ja kehitysinvestoin-
teihin. (ATAG 2005, IATA 2007)

Oulun, Kajaanin ja Kuusamon lentoasemien vaikutusalueella tehdyn tutkimuk-
sen mukaan 35 % yrityksista piti lentoliikennetta valttamattémana tai tarpeel-
lisena tutkimus- ja kehitystoiminnalle seka innovaatioille (Pohjois-Pohjanmaan
liitto 2023).

Tyovoiman saatavuus

Globaalisti 43 % yrityksista pitaa lentoyhteyksia tarkeana tekijana tyonteki-
jéiden asuinpaikan ja tyopaikan valitsemisessa (ATAG 2005). Lentoliikenteen
merkitys korostuu erityisesti ammattitaitoisempien ja kokeneempien tydnte-
kijéiden saamisessa seka alueen pitovoiman parantamisessa.

Oulun, Kajaanin ja Kuusamon lentoasemien vaikutusalueella toimivista yrityk-
sistd 54 % piti lentoliikennettd valttamattémana tai tarpeellisena osaavien
tydntekijoiden houkutteluun (Pohjois-Pohjanmaan liitto 2023).

Investoinnit

Globaalisti, 10 % lisdys lentoliikenteessa kasvattaa yritysten investointeja 1,6
prosenttia. Lentoliikenne vaikutti Idhes kolmannekseen Euroopassa vuosina
1993-2003 tehtyihin investointeihin (Eurocontrol 2003)

Oulun, Kajaanin ja Kuusamon lentoasemien vaikutusalueella toimivista yrityk-
sistda 38 % piti lentoliikennetta valttamattémana tai tarpeellisena, jotta ole-
massa oleviin toimipisteisiin investoidaan. Uusia investointikohteita etsiessa
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se oli valttamatonta tai tarpeellista 43 %:lle yrityksista. Joka kolmas yritys
alueella oli tehnyt viimeisen 10 vuoden aikana sellaisia investointeja, jotka
olivat riippuvaisia lentoliikenteesta ja 8 % yrityksista oli jattanyt tekematta tai
niihin oli jatetty tekemattd investointeja huonoista lentoliikenneyhteyksista
johtuen. (Pohjois-Pohjanmaan liitto 2023)

Yritysten sijoittumispaatokset

56-63 % yrityksista pitda lentoyhteyksia valttdamattomana tekijana yritysten
sijoituspaatoksia tehtdessa (Kuva 49) (ATAG 2020, ATAG 2005, Eurocontrol
2003, IATA 2006). Useiden tutkimuksien mukaan yritysten sijoittumispaatdk-
set riippuvat enemman lentoliikenteen tuomasta kansainvalisestd saavutetta-
vuudesta kuin itse sijainnista (Zhang ja Graham 2020).

10 % lisdys mannertenvalisissa lennoissa on lisannyt suuryritysten paakont-
torien maaraa neljalla prosentilla (Bel ja Fageda 2008).

Helppo paasy markkinoille ja asiakkaiden luo ﬂ
Osaavan tyGvoiman saatavuus

Kansainvéliset liikenneyhteydet

Toimivat viestintayhteydet

Liiketoimintaymparistd (verotus ja pddomien saatavuus)
Tydvaiman hinta

Kohtuuhintaiset liikekiinteistot

Liikekiinteistojen saatavuus

Paikallislikenne

Kieli

Tyontekijoiden elamanlaatu

Saasteiden vahaisyys

Osuus yrityksista , jotka

0 10 20 30 40 50 60 70 9 Pitéd ko. tekijaa
valttamattomana

Kuva 49. Valttamattomat tekijat eurooppalaisten yritysten sijoituspaatdksissa. Kolme tarkeinta
tekijaa liittyvat suoraan tai valillisesti lentoliikenteeseen. (Lahteet: Eurocontrol 2005 ja Pohjan-
maan liitto 2023)

Kansainvalinen matkailu

Matkailun ja lentoliikenteen linkki on erottamaton: matkailuala on riippuvainen
lentoliikenteesta tuodessaan matkailijoita kohteisiin ja lentoliikenneala on riip-
puvainen matkailusta, joka tuottaa kysyntaa lennoille (Kuva 50).
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Kuva 50. Lentoliikenteen ja kansainvalisen matkailun valilld on erottamaton linkki: kansainva-
linen matkailu on kasvanut lentoliikenteen kasvun mydéta. Globaalisti 58 % kansainvalisista
matkailijoista saapuu matkailukohteisiin lentamalla (2018). Osuus on kasvanut nopeasti vii-
meisten vuosikymmenien aikana. Suomessa vastaava luku on selvasti pienempi: 31,9 % (2012)
(UNWTO).

Toimialojen laheinen yhteys tekee my6s matkailuun kohdistuvien vaikutusten
arvioimisesta suoraviivaista ja helposti mitattavaa, silla alueelle tulevat mat-
kailijat jattavat kuluttaessaan alueen yrityksille suoraa tuloa. Vaikutus voidaan
laskea kertomalla alueelle tulevien matkailijoiden maara heidan keskimaarai-
sella paivittaisella kulutusmaarallaan seka keskimaaraisella viipymalla.

Kansainvalisten matkailijoiden kulutus tukee laajasti monen matkailuun liitan-
naisen toimialan toimintaa: mm. ravintolat, maaliikenne, autonvuokraus, polt-
toaineen jakelu, teiden kunnossapito, auto- ja konehuolto, ohjelma- ja tapah-
tumapalvelut, vahittdiskauppa, asuminen, rakennusala, kunnallistekniikan
palvelut, pesulatoiminta, valmistava teollisuus seka yritysten hallintoon liitty-
vat tukipalvelut.

Kansainvalisen matkailun kehittdaminen on keskeisessa roolissa, jos halutaan
kehittda syrjaisten alueiden - kuten Suomen - lentoliikennetta markkinaeh-
toisesti. Koska lentoliikenne on volyymibisnes korkeine kiinteine kuluineen,
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syrjaisten alueiden oma vdaestdpohja ei yleensa riitd kannattavan lentoliiken-
teen kehittamiseen.

Lentoliikennealan saantelyn vapautuminen ja halpalentoyhtididen kasvu ovat
vaikuttanut erityisesti kansainvalisen matkailun kasvuun ja matkustustottu-
muksien muuttumiseen (kuluttajat tekevat useampia lyhyempia lomia vuo-
dessa). Useat tutkimukset ovat osoittaneet, ettéd alhaisemmat lentohinnat ja
suorat lentoyhteydet ovat lisdanneet kysyntaa moninkertaiseksi edeltavaan ti-
lanteeseen nahden (University of Westminster 2016, ELFAA 2014).

Lentoliikenne on merkittavasti laajentanut matkailukohteiden valikoimaa vii-
meisten vuosikymmenien aikana. Pohjois-Skandinavian alueelle matkoja te-
kevien matkanjarjestdjien mielesta lentoliikenne maarittda matkailuotteen
menestymisen ja on matkailukohteen ja -tuotteen perusta (WSP ja Kiila Con-
sulting 2016) (Taulukko 21)

Taulukko 21. Matkanjarjestdjien vastaukset kysymykseen lentoliikenteen merkityksesta mat-
kailukohdetta valittaessa. Kysely ldhetettiin 300 matkanjdrjestajalle, jotka tekevat tai suunnit-
televat tekevansa matkoja Pohjois-Skandinavian alueelle, Visit Arctic Europe -hankkeen yhtey-
dessd. Kyselyyn vastasi 55 matkanjarjestajaa, joista suurin osa oli pienia, yksiléllisempaan mat-
kailuun keskittyneita toimijoita. (Lédhde: Visit Arctic Europe - hanke)

Kysymys matkanjarjestdjille:

"Mika on lentoliikenteen merkitys, kun valitsette matkailu-
kohdetta?"”

"Kaiken perusta”

"Jos ei ole lentoja, ei ole matkailukohdetta”

"Lentoyhteyksista paatettdan ensimmaisena, sen jalkeen tuotteesta”

"Valitsemme charter-toimijana kohteemme silla perusteella, ettei sinne lenneta
suoria reittilentoja kotimaastamme”

4

"Kaikki saavutettavuuteen liittyvat kompromissit vaikuttavat tuotteen hintaan”

"Jos asiakkaat eivat padase kohteeseen nopeasti, he valitsevat toisen kohteen”

"Saavutettavuudella on suurin rooli paatdoksenteossa. Sen jdlkeen paatetaan
tuotteista ja niiden paketoinnista”

"Lentoyhteydet on yksi avaintekijoista paatdksenteossa - riippumatta siitd mi-
ten hieno matkailukohde on”

"Lennot maarittavat tuotteen menestymisen. Tuote itsessaan on helppo tuot-
taa ja toteuttaa korkealaatuisena”
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5 Lentoliikenteen nykytila, potentiaali ja
tulevaisuuden nakymat Suomessa

Tassa luvussa esitelldaan Suomen lentoliikenteen nykytilaa, kehittamispotenti-
aalia seka tulevaisuuden kehitysnakymia. Luku vastaa tydn alatavoitteeseen
analysoida mahdollisuuksia parantaa lentoaseman pitdmisen kustannustehok-
kuutta huomioiden erityisesti uudet teknologiat ja kdyttévoimat sekd muuttu-
nut toimintaympadéristé. Lisaksi luku tuottaa tietoa tulevaisuuden ilmailun tar-
peista liittyen tyon paatavoitteeseen tuottaa tietoa erityisesti lentoasematoi-
mintojen jarjestdmisen vaihtoehdoista vaikutuksineen sek& niiden kytken-
nasté tulevaisuuden ilmailun tarpeisiin.

5.1 Suomen lentoliikennemarkkinan nykytila

Suomen lentoliikennemarkkinan nykytilaa kuvataan seuraavissa alaluvuissa
karkealla tasolla yleiskasityksen muodostamiseksi erityispiirteiden, matkusta-
jamaarien kehityksen seka lentoliikenneyhteyksien tarjonnan nakdkulmasta.
Tama luku ei ole syvallinen esitys lentoliikennemarkkinan tilasta.

5.1.1 Suomen lentoliikennemarkkinan erityispiirteita

Suomen kotimaan lentoliikennemarkkinan keskeisimmat piirteet ovat vahai-
nen kilpailu lentoyhtididen valilld kotimaan reiteilld seka liikematkustuksen
vahva painotus useilla reiteillda, mika johtaa kysynnan suureen aikatauluherk-
kyyteen seka liikenteen yksisuuntaisuuteen. Lisdksi yleisesti voidaan todeta,
ettd moniin Euroopan maihin verrattuna Suomen lentoasemien vaikutusalu-
eilla asuu pienehkd maara ihmisia, mutta tilanne alueellisten lentoasemien
osalta ei eroa merkittavista esimerkiksi naapurimaistamme Ruotsista tai Nor-
jasta.

Kansainvalisen lentoliikennemarkkinan keskeisin piirre on liikenteen vahva
keskittyminen Helsinki-Vantaan lentoasemalle, vaikkakin viime vuosien aikana
niiden lentoasemien maard, jonne on edes kausittaisia suoria kansainvalisia
reittiliikenteen yhteyksia, on noussut. Myds Helsinki-Vantaan lentoasemalla
yhden lentoyhtidn markkinaosuus on merkittava verrattuna moneen muuhun
suureen lentoasemaan.

Seuraavassa kuvassa on esitetty Euroopan maittain suurimman lentoyhtién
markkinaosuutta. Tiedot ovat lahes kymmenen vuoden takaa, mutta taman
tyon aikana tehtyjen haastattelujen perusteella voidaan todeta, ettei sen paa-
viesti ole muuttunut, vaikka prosenttiosuudet varmasti ovatkin hieman ela-
neet: Suomessa suurimman lentoyhtién markkinaosuus on yli 70 %, mika on
huomattavasti suurempi kuin maan suurimman lentoyhtién markkinaosuus
Lansi-, Keski- ja Etela-Euroopan maissa.
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Kuva 51. Suurimman lentoyhtién markkinaosuus Euroopan maissa vuonna 2014. Jo silloin huo-
mattavassa osassa Euroopan maita suurimman lentoyhtién osuus jai alle puoleen koko markki-
nasta. Vaikka tiedot ovat lahes kymmenen vuotta vanhat, voidaan tassa tydssa tehtyjen haas-
tattelujen perusteella sanoa, ettd Suomessa suurimman lentoyhtidon markkinaosuus on edelleen
samalla tasolla eiké eurooppalaiseen yleiskuvaan ole tullut suuria muutoksia.

Kilpailun puute nakyy erityisesti lentolippujen hinnoissa: vuonna 2017 julkais-
tun tutkimuksen mukaan Suomessa oli maailman toiseksi kalleimmat lentoli-
put (World Atlas 2017). Tuoreempana esimerkkina samasta ilmidsta ovat lop-
puvuonna 2022 Oulu-Helsinki-valilld nousseet lipun hinnat lentoyhtié Norwe-
gianin lopettaessa yhteysvalin operoinnin ja Finnair jaddessa sen ainoaksi toi-
mijaksi (Rantalakeus 2022). Sama ilmié on nahty aiemminkin, kun lentoyhti6
Bluel poistui Suomen markkinoilta (Kaleva 2012). Vuonna 2010 valtakunnal-
listen lilkenne-ennusteiden mallijarjestelman (LIVIMA) kehitystydssa tehty
analyysi osoitti, etta kilpailun puuttuminen kotimaan lentoliikenteessa kaksin-
kertaisti lentolippujen hinnat (Niinikoski 2023). Kaytanndssa erityisesti vapaa-
ajan matkustajat siirtyvat herkasti kayttamaan muita kulkumuotoja lentolii-
kenteen kallistuessa (Rantalakeus 2022).

Lilkkematkustuksen vahva painopiste kotimaan lentoliikenteessa on johtanut
siihen, etta lentomatkustuksen kysynta on todella riippuvainen aikatauluista
ja vuorovaleista. Liikematkustuksen ja vapaa-ajan matkustuksen eroja kuva-
taan tarkemmin luvussa 6.1 , mutta yleistden voidaan sanoa, etta liikemat-
kaaja on herkempi jattamaan matkan tekematta tai etsimaan muita vaihtoeh-
toja, kun taas vapaa-ajan matkustaja yrittda sovittaa aikataulunsa tarjontaan,
ja on enemmankin muutosaltis hintojen nousulle.

Tata tyota varten haastatellut henkilét kuvasivat tdman ilmién nakyneen par-
haiten 2010-luvun alkupuolella, kun kotimaan lilkennetta operoinut Finncomm
muuttui Flybeksi: aikatauluihin, vuorovaleihin ja palvelutasoon tehdyt muu-
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tokset eivat vastanneet enda samalla tavalla liikematkustajien tarpeisiin ja ky-
syntd lentoliikenteelle vahentyi. IImié on nahtdavissa myds luvussa 5.3 esitet-
tdvissa, lentoasemakohtaisissa matkustajamadaarien kehityskuvissa. Taman
selvityksen aikaisessa sidosryhmavuorovaikutuksessa useilta alueilta on kom-
mentoitu, etta 2010-luvun alun kysynta olisi yha olemassa, jos tarjonta vas-
taisi siihen.

Kotimaan lentoliikenteen piirre on myds se, etta lentokoneet ovat usein lahes
tyhjia toiseen suuntaan ja lahes tdysia palaavaan suuntaan. Kaytannéssa ky-
syntd on suurinta aamulla alueellisilta lentoasemilta Helsinki-Vantaalle ja ul-
komaille seka iltapaivasta ja illasta takaisin alueellisille lentoasemille. Taman
selvityksen aikana tehdyissa haastatteluissa on kuitenkin tullut ilmi, etta haas-
tavasta yhtaldsta huolimatta lentoyhtié Finncomm toimi kannattavasti, vaikka
sen kaikkien reittien tayttdasteen keskiarvo oli vain 48 %. Keskeista oli, etta
lentoyhteyksien kokonaisuus oli raataldity lilkematkustuksen tarpeisiin.

Kansainvalisen lentoliikenteen erityispiirre eli vahva keskittyminen Helsinki-
Vantaalle nékyy hyvin, kun verrataan alueellisten lentoasemien ja maan paa-
lentoaseman kehittymistd Suomessa, Ruotsissa ja Norjassa (Kuva 52) seka
Suomen toiseksi ja kolmanneksi suurimpien kaupunkien lentoliikennetarjontaa
Ruotsin ja Norjan vastaaviin kaupunkeihin (Kuva 53).

Kuva 52. Helsinki-Vantaan, Tukholma Arlandan ja Oslo Gardermoenin liikenne on kasvanut sa-
manlaisilla trendeilla. Ruotsissa ja Norjassa myds alueellisten lentoasemien lilkkenne on kasvanut
globaalien keskiarvojen mukaisesti.
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Suomi Tampere n. 400 000 asukasta Turku n. 300 000 asukasta
» Yhteys noin 11 kv-kohteeseen eli yksi kohde noin » Yhteys noin 4 kv-
36 000 asukasta kohden kohteeseen eli yksi kohde
« Kansainvélisen liikenteen matkustajaméaara noin 75 000 asukasta
2022: 160 000 eli noin 0,4-kertainen kohden
asukaslukuun + Kansainvalisen liikenteen

matkustajamaara 2022:
119 000 eli noin 0,4~
kertainen asukaslukuun

H Malmé, n. 350 000 asukasta
Ruotsi » Yhteys noin 12 kv-kohteeseen eli yksi kohde noin 30 000 asukasta
kohden
« Kansainvalisen liilkenteen matkustajamaéara 2022: 697 000 eli noin
2-kertainen asukaslukuun

Goteborg n. 580 000 asukasta
+ Yhteys noin 50 kv-kohteeseen eli yksi kohde reilua 11
000 asukasta kohden

« Kansainvalisen liikenteen matkustajamaara 2022: 3,8
miljoonaa eli noin 6,5-kertainen asukaslukuun

NorJa Bergen n. 280 000 asukasta Trondheim, n. 180 000 asukasta
Yhteys noin 30 kv-kohteeseen eli yksi » Yhteys noin 13 kv-kohteeseen eli yksi
kohde reilua 9 000 asukasta kohden kohde noin 14 000 asukasta kohden

« Kansainvalisen liikenteen matkustajaméaara » Kansainvalisen liikenteen
2022: 1,8 miljoonaa eli noin matkustajaméaara 2022: 650 000 eli
6,5-kertainen asukaslukuun noin 3,5-kertainen asukaslukuun

Kuva 53. Suorien kansainvalisten reittiliikenneyhteyksien vertailu Suomen, Ruotsin ja Norjan
toiseksi ja kolmanneksi suurimpien kaupunkien lentoasemilla. Suomessa yhteyksia on asukas-
lukuun nahden huomattavasti védhemman kuin Ruotsissa ja Norjassa. Kuvassa nakyvat myds
kotimaan yhteydet.
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5.1.2 Matkustajamaarien kehitys Suomessa

Lentoliikenne Suomessa alkoi kasvaa 1950-luvulla ja useiden vuosikymmenien
ajan kotimaan liikenteen matkustajamaarat olivat kansainvalista liikennetta
suuremmat. 1980-luvun loppupuolella kansainvalisen liikenteen matkustaja-
maarat ohittivat kotimaan matkustajamaarat, mutta tastd huolimatta myds
kotimaan lilkkenteen matkustajamaarat jatkoivat kasvuaan aina vuosituhannen
vaihteeseen. Taman jalkeen kasvu pysahtyi ja kotimaan liikenteen matkusta-
jamaarat ovat vaihdelleet 1ahinnd talouden suhdanteiden mukaisesti. (Kuva
23)

Kotimaan matkustajamaarien kehityksen pysahdysta vuosituhannen vaih-
teessa ja sen jalkeen selittavat mm. kotimaan lentoliikenteen kilpailun vahen-
tyminen seka erityisesti eteldisessa Suomessa raide- ja tieliikenneyhteyksien
matka-aikojen lyhentyminen. Kilpailun vahentymisen myé6ta lentoliikenteen
tarjonta vahentyi ja lippujen hinnat nousivat, mika vahensi kysyntaa edelleen.
Sen sijaan kaupungistumisen ja kotimaan lentoliikenteen matkustajamaarien
kehittymisen valilla ei ole selvaa korrelaatiota (Kuva 56).
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Léhde: Tilastokeskus ja Finavia
Copyright: Kiila Consulting Oy

Kuva 54. Suomen lentoasemien kansainvalisen ja kotimaan liikenteen kehittyminen vuosina
1927-2022.
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Lentoasemien matkustajamaarien muutos vs. vaikutusalueiden vaeston muutos 1999 vs. 2019
-50% 0% 50% 100% 150% 200% 250% 300%
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Kuva 55. Vaestémaaran muutos ja lentoliikenteen matkustajamaaran muutos viimeisen 20 vuo-
den aikana. Lentoliikenne on seka kasvanut etta vahentynyt niin kasvavilla kuin pienenevilla
seuduilla.

Kansainvalisen liikenteen matkustajamaadrat taas ovat kasvaneet ldhes eks-
ponentiaalisesti viimeisen 30 vuoden aikana reagoiden ainoastaan kansainva-
lisen talouden hetkittaisiin laskusuhdanteisiin. Talléinkin matkustajamaarat
ovat tippuneet suhteellisen vahan ja lentoliikenteen palautuminen on ollut no-
peaa. Koronapandemian vaikutuksen rajuutta lentoliikenteelle kuvaakin hyvin
se, ettd vuonna 2021 kansainvalisen liikenteen matkustajamaarat putosivat
alimmalle tasolle sitten 1980-luvun puolivédlin. Kotimaan matkustajamaarat
taas olivat viimeksi yhta alhaiset 1970-luvun alkupuolella. (Kuva 23)

Palautuminen koronapandemiasta on kuitenkin ollut jossain nopeaa ja Suo-
messa vuonna 2022 kansainvalisen liikenteen matkustajamaarat olivat jo vuo-
den 2010 tasolla. Kotimaan matkustajamaara oli palautunut 1980-luvun lop-
puvuosien tasolle. (Kuva 23)
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kansainvalinen matkustajamaara 2022:
12 166 830 (/8 %)
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Kuva 56. Lentoliikenteen matkustajamaarien jakautuminen vuonna 2022. Helsinki-Vantaan
matkustajamaaraa ei ole esitetty kartalla, vaan kartan viereisessa suuruusluokkaeroista joh-
tuen.

Vuonna 2022 Suomen lentoliikenteen matkustajamaara oli yhteensa noin 15,6
miljoonaa, josta 78 % oli kansainvalista liikennetta ja 22 % kotimaan liiken-
nettd. Vuonna 2019 kokonaismatkustajamaara oli 26,0 miljoonaa, ja siita 77
% kansainvalista liikennetta. (Finavia 2023e)

Helsinki-Vantaa on Suomen suurin lentoasema ja sen matkustajamaara yh-
teensa oli noin 13 miljoonaa (83 % koko Suomen matkustajamaarastd), josta
noin 11,3 miljoonaa matkustajaa oli kansainvalista liikennetta (93 % koko
Suomen kansainvalisesta liikenteestd). Vuonna 2019 vastaavat luvut olivat
21,9 miljoonaa (84 % koko Suomen matkustajamaarastd) ja 18,9 miljoonaa
kansainvalisen liikenteen matkustajaa (94 % koko Suomen kansainvalisesta
lilkenteesta). (Finavia 2023e)

Seuravaksi suurimmat lentoasemat vuonna 2022 (suluissa vuoden 2019 mat-
kustajamaara) olivat Oulu noin 636 000 matkustajalla (n. 1,1 miljoonaa), Ro-
vaniemi noin 564 000 matkustajalla (n. 660 000) ja Kittila noin 339 000 mat-
kustajalla (n. 363 000). Vuonna 2019 neljanneksi suurin lentoasema oli Turun
lentoasema noin 450 000 matkustajallaan (vuonna 2022 matkustajamaara oli
noin 133 000).

Suomen siviili-ilmailun lentoasemien matkustajamaarat vuonna 2022 on esi-
tetty tarkemmin liitteessa 1. Lentoasemakohtaisesti matkustajamaarien kehi-
tysta on esitetty tarkemmin luvussa 5.3 .

125 (290)
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5.1.3 Lentoliikennetarjonta

Suomessa liikenndidaan seka kotimaan sisdisia lentoyhteyksia etta kansain-
valisia lentoyhteyksia. Kotimaan reittiyhteydet ovat padasiassa Helsinki-Van-
taan ja muiden lentoasemien valisia yhteyksia, minka lisdksi Turun ja Maari-
anhaminan valia on liikenndity pitkdaan. Talvikaudella 2023 tullaan liikenndi-
maan myds Tampere-Kittila-yhteysvalia. (Kuva 25) Lentoyhteys Kokkola-Pie-
tarsaareen ja Kemi-Tornioon on talla hetkelld valilaskullinen lento. Helsinki-
Kittila-Ivalo yhteys taas lennetaan vaihtelevasti kolmiolentona.

Tahdellad (*) merkityt kohteet ovat kausittaisia.

Viivan paksuus kuvaa suuruusluckkaisesti
vuorojen maarda. Viivat eivdt ole tadysin

mittakaavassa. .
Ivalo Ivalo
Viivan paksuus kuvaa
suuruusluckkaisesti Amsterdam*  Riika* (] Frankfurt*
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Viivat eivat ole taysin L] Geneve* Wien* L
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Markkinaehtoinen Rovaniemi
. kotimaan Amsterdam* Lontoo*
e lentoliilkenne Barcelona* Luxemburg*
Berliini* Madrids Lar
Julkisesti tuettu Bristol* Manchester*
kotimaan Bryssel* Milano* .
lentoliikenne Dublin* Minchen* Frankfurt*
Disseldorf* Napoli* Oulu
Edinburgh* Pariisi*
Istanbul* Wien*
Liverpool* Miinchen*
[
Vaasa
Joensuu Tukholma
. Koébpenhamina Malaga*
. Savonlinna Riika Milang*
g Tukholma Nizza*
Pori Tampere Amsterdam* Rhodos* Tampere-Pirkkala O
Lontoo* Kanarian saaret* Lappeeriranta
]
. Turku . Tgku . i
Maarianhamina Helsinki-Vantaa Tukholma Maarianhamina Helsinki-Vantaa Milano*
Taustakartta: European Commission, Taustakartta: European Commission,
Eurcstat (ESTAT), GISCO, 2020 NOIn 120 |ent°_ Eurostat (ESTAT), GISCO, 2020
Gdansk e
Riika yhteytta noin 40
Tukholma maahan, erityisesti
Rooma™ Eurooppaan, P-
Amerikkaan ja
Aasiaan

Kuva 57. Kotimaan lentoyhteydet jaoteltuna markkinaehtoiseen ja julkisesti tuettuun lilkentee-
seen seka tiedossa olevat kansainvaliset reittilentoyhteydet vuosille 2023-24. Kausiluonteiset
lennot on merkitty téhdella. Tiedot keratty alkusyksysta 2023.

Kansainvalinen reittiliikenne oli pitkdan keskittynyt Helsinki-Vantaalle, mutta
viimeisen 20 vuoden aikana reittiyhteyksia on avautunut muiltakin lentoase-
milta. Talla hetkella kansainvalista reittiliikennetta on Helsinki-Vantaan lisaksi
Tampere-Pirkkalasta, Turusta, Lappeenrannasta, Vaasasta, Oulusta, Kuusa-
mosta, Rovaniemelta, Kittilasta ja Ivalosta (Kuva 25). Eniten yhteyksia on la-
hialueen hub-lentoasemille seka Euroopan maiden suuriin kaupunkeihin. Lapin
lentoliikenneyhteydet painottuvat talvikaudelle.

Suorien kansainvalisten reittiyhteyksien avautuminen myds muilta kuin paa-
kaupungin lentoasemalta on osa halpalentoyhtididen 1990-luvulla aloittamaa
kehitysta. Tata aiemmin kansainvalinen lentoliikenne muilla lentoasemilla oli
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padasiassa tilauslentoliikennetta (nk. charterlennot). Suurimmalla osalla Suo-
men lentoasemista kansainvalinen liikenne on yha tilauslentoliikennetta, joka
palvelee seka Suomeen tulevaa kansainvalistd matkailua ettd suomalaisten
lomamatkailua.

5.1.4 Lentoasemien ja -yhteyksien vaikutusalueet

Euroopan komissio on vuonna 2014 linjannut, etta lentoasemien vaikutusalue
on "yleensa noin 100 kilometria tai noin 60 minuutin matkustusaika autolla,
linja-autolla, junalla tai suurnopeusjunalla. Tietyn lentoaseman vaikutusalue
voi kuitenkin olla erilainen, ja kunkin lentoaseman erityispiirteet on otettava
huomioon. Eri lentoasemien vaikutusalueen koko ja muoto vaihtelevat riip-
puen lentoaseman erityispiirteistda, mukaan lukien sen liiketoimintamalli, si-
jainti ja lentokohteet.” (Euroopan komissio 2014)

Suomen siviili-ilmailun kdytdssa olevista lentoasemista 30 minuutin henkil6-
autoetdisyydelld asuu 64 % ja 60 minuutin henkildautoetaisyydella 89 % va-
estosta. Jos huomioidaan vain ne lentoasemat, joille on talla hetkella kotimaan
lentoliikenneyhteyksia, 60 minuutin saavutettavuusalueella asuu 31 % vaes-
tosta. Jos taas tarkasteluun otetaan vain ne maakunnat, joista on lentoliiken-
neyhteys Helsinki-Vantaalle, asuu 60 minuutin saavutettavuusalueella 89 %
kyseisten maakuntien vaestosta.

* Lentoasema * Lentoasema, jolta yhteys Helsinki-Vantaalle

Matka-aika 30 min Matka-aika 1 h
Matka-aika 1 h

Kuva 58. Vasemmalla Suomen siviili-ilmailun kaytdssa olevien lentoasemien ajallinen saavutet-
tavuus. Oikealla kotimaan matkustusta palvelevien lentoasemien ajallinen saavutettavuus.



Loppuraportti 29.1.2024

128 (290)

Todellisuudessa lentoliikenteen vaikutusalueet ovat hyvin riippuvaisia lento-
reitin laadusta (kotimaan reittiyhteys, kansainvalinen reittiyhteys, halpalento-
yhteys) seka muiden lahialueiden lentoasemien tarjonnasta. Lisaksi lentoase-
man sijainnilla voi olla suurikin merkitys vaikutusalueen kokoon. Tata on ha-
vainnollistettu seuraavaksi kuvitteellisin esimerkein.

Esimerkki 1: Lyhyehkot kotimaan
lentoyhteydet pddkaupunkiin

Vaikutusalueet jaavat pieneksi, silla
lahikaupungeista on tarjolla omat,
vastaavan palvelutason yhteydet, minka
lisdksi myds junaliikenne tarjoaa
kokonaismatka-ajallisesti kilpailukykyisen
yhteyden. Lentoasemien vaikutusalueissa
on hyvin vdhan paallekkdisyyttd, minka
lisdksi jaa alueita, joista sujuvin yhteys
on muilla lilkkennemuodoilla.

200 km

Esimerkki 3: Halpalentoyhteys
eurooppalaiseen suurkaupunkiin

Vaikutusalueet suurenevat huomattavasti,
silla hinnan vaikutus erityisesti vapaa-
ajan matkustuksen kysyntéén on
merkittdvd. Tdassd esimerkissa
halpalentoyhteyden ja paakaupungin
tavallisen lentoyhteyden vaikutusalueet
ovat hyvin samansuuruiset.

Esimerkki 2: Lentoyhteys
naapurimaan padkaupunkiin

Vaikutusalueet suurenevat jonkin
verran, silld vastaavia yhteyksia on
tarjolla véhemman. Padkaupungista
lahtevan yhteyden palvelutaso on
muita yhteyksid parempi, minka takia
vaikutusalueet ovat osittain
pdéllekkdiset maakuntalentoasemien
kanssa. Lisaksi pdakaupunkiseudun
lentoasemalle syntyy sinne
suuntautuvien juna- ja
lentoyhteyksien myéta vield
pistemaisia vaikutusalueita niiden
lentoasemien yhteyteen, joista
matkaketjut ovat sujuvat.

200 km

Selitteet
O Paakaupungin lentoasema
O Muut lentoasemat

2= | entoyhteys

s_g Matka-ajallisesti kilpailukykyinen
raideyhteys

O Pagkaupungin
lentoaseman vaikutusalue

Maakuntalentoaseman
vaikutusalue

Kuva 59. Karkea yleistys lentoyhteyksien vaikutusalueista alueella, jossa useita lentoasemia
sijaitsee 200-400 km etdisyydelld padkaupungin lentoasemasta. Lentoaseman vaikutusalue on
hyvin riippuvainen lentoyhteyden ominaisuuksista (mm. kohde, lentoajankohdat, hinta). Ku-
vassa vaikutusalueen vari kuvastaa sen lentoaseman varia, jonka vaikutusalue on kyseessa.

Kotimaan lyhyilla reittiyhteyksilla vaikutusalueet jaavat pieniksi, silla vastaa-
via yhteyksia on usein tarjolla ldhialueen kaupungeista, minka lisaksi koko-
naismatka-ajat kauempaa lentoliikennettd hyddyntden eivat ole useinkaan
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matka-ajallisesti enaa kilpailukykyisia. Vaikutusalueena voidaan pitaa noin
30-60 minuutin aluetta. Esimerkiksi Suomessa Seinajoelta junaliikennetta
hyddyntden matka-aika Helsinkiin on nopeampi kuin matkaketju Vaasan tai
Tampere-Pirkkalan lentoasemien kautta.

Kansainvalisen liikenteen vaikutusalueet ovat kuitenkin huomattavasti suu-
remmat ja menevat osittain myos paallekkdin. Perinteisesti kansainvalisten
lentojen vaikutusalueen on arvioitu olevan noin kolme tuntia, mutta tutkimus-
ten mukaan halpalentoyhtididen vaikutusalueet ovat jopa kuusi tuntia, alu-
eesta ja sen kilpailutilanteesta riippuen (Doganis 2014).

Salitteet
. Piikaupungin lentoasema
O Muut lentoasemat

= Lentoyhteys

Paskaupungin
lentoaseman vaikutusalue

Maakuntalentoaseman
vaikutusalue

400 km O

Esimerkki 1: Pidemmat
kotimaan lentoyhteydet
padkaupunkiin

Vaikutusalueet maardytyvat
esimerkissad pitkalti sen mukaisesti,
millainen palvelutaso (vuoromaara,
hinta) eri lentoasemien yhteyksilla
on. Tassd esimerkissa keltaisella
lentoasemalla on muita heikompi
palvelutaso ja siniselld muita
parempi. Tastd johtuen —
vaikutusalueiden koot eroavat
hieman ja ovat osittain
paallekkaisia.

400 km

Esimerkki 2: Kansainvalinen
lentoyhteys

Kansainvilisen suoran yhteyden
vaikutusalue laajense merkittavasti,
silla suoraa kilpailua ei ole. valillista
kilpailua on paakaupungin
lentoaseman kautta, mutta ko.
yhteydet eivat kasvata
maakuntalentoasemien
vaikutusalueita, koska jatkolennolle
pddsee useamman lentoaseman
kautta.

Kuva 60. Karkea yleistys lentoyhteyksien vaikutusalueista alueella, jossa useita lentoasemia
sijaitsee 600-800 km etdisyydella paakaupungin lentoasemasta. Lentoaseman vaikutusalue on
hyvin riippuvainen lentoyhteyden tyypista seka kilpailutilanteesta. Kuvassa vaikutusalueen vari
kuvastaa sen lentoaseman varia, jonka vaikutusalue on kyseessa.

Kotimaan pidemmilla lentoyhteyksilla vaikutusalueet ovat suuremmat, silla
vaihtoehtojen kilpailukyky on heikompi. Vaikutusalueet menevat myds hel-
pommin paallekkain, jos jollain lentoasemalla on parempi vuorotarjonta. Kan-
sainvalisten yhteyksien vaikutusalue tallaisella alueella on viela suurempi, silla
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usein ainut toinen vaihtoehto on vaihdollinen yhteys padakaupungin lentoase-
man kautta.

5.2 Suomen lentoliikenteen tilastollinen potentiaali

5.2.1 Tilastollisen potentiaalin arvioinnissa kaytetty vaikutusalue

Tassa selvityksessa on maaritetty Suomen lentoliikenteen matkustajamaarien
kehittdmispotentiaalia lentoasemakohtaisesti tilastojen hyddyntaen, koska
riittdvat matkustajamaarat lisaavat lentoasematoimintojen jarjestamisen kus-
tannustehokkuutta. Alla olevassa kuvassa on esitetty vaikutusaluejakoa, jota
tilastollisen maarittamisen taustalla on kaytetty.

IVALO
ENONTEKIO

KITTILA

ROVANIEMI

KUUSAMO
KEMI-TORNIO

ouLu

KAJAANI

KOKKOLA-PIETARSAAR!

VAASA Kuorio

SEINAJOKI JOENSUU

JYVASKYLA

SAVONLINNA
PORI

MIKKELI
TAMPERE-PIRKKALA

LAPPEENRANTA
TURKU

HELSINKI-VANTAA
MAARIANHAMINA

Kuva 61. Lentoasemien potentiaalitarkastelussa kdytetty vaikutusaluejako kartalla. Vaikutus-
alueiden maarittdmisen perusteita on kuvattu tarkemmin liitteessa 5.

Matkustajaliikenteen potentiaalin maarittamiseksi kaikille lentoasemille
maaritettiin  vaikutusalue. Kunnat maaritettiin pddsaantodisesti sen
lentoaseman  vaikutusalueeseen, johon kuntakeskuksesta on Iyhin
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henkildautoliikenteen

matka-aika.

131 (290)

Todellisuudessa lentoasemien

vaikutusalueet ovat monisyisempia ja osittain paallekkaisiakin tarjonnasta
riippuen. IImidta on kasitelty tarkemmin luvussa 5.1.4 .

Tarkempi vaikutusalueiden maarittdmistapa on kuvattu liitteessa 5.

5.2.2 Vaikutusaluekohtaiset tunnusluvut ja korrelaatio lentoliikenteeseen

Vaikutusalueille laskettiin Tilastokeskuksen tilastoista yritysten liikevaihdot
(2022), vientitulo (2022), tydpaikat (2022), vaestomaaran (2022), vuodeka-
pasiteetin (2022) seka investoinnit (10 vuoden keskiarvo, 2011-2020). Naita
seka lentomatkustaja- ja lentorahtimaaria on esitetty seuraavissa kuvissa.

LENTOMATKUSTAJAT 2022

SAVONLINNA 3111

Lahde: Tilastokeskus ja Finavia

RAHTILIIKENNE 2022

HELSINKI-VANTAA
17119 tn

Kuva 62. Lentoliikenteen matkustajamaarat ja tonnit 2022.
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Lhde: Tilastokeskus

Kuva 63. Lentoasemien vaikutusalueiden yritysten liikevaihto ja vientitulo 2022. Liikevaihto ja
vientitulo korreloivat keskendan, mutteivat lentomatkustuksen tai -rahdin kanssa.

TYOPAIKAT 2022 VAESTO 2022

roques ¥ voues ¥

\ z

'
L J
4 5
- @ 5/
T . . : &
@

‘0‘0

o

N
/

Lahde: Tilastokeskus Lihde: Tilastokeskus
Pobjakartat: © Masmittausiatos 2023

Kuva 64. Lentoasemien vaikutusalueiden tydpaikat ja vaestomadara. Tydpaikat ja vaestomaara
korreloivat keskenaan, mutteivat lentomatkustuksen tai -rahdin kanssa.
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VUODEKAPASITEETTI 2022 INVESTOINNIT 2011-2020
10 VUODEN KESKIARVO

0000

10000

Lahde: Tilastokeskus

Kuva 65. Lentoasemien vaikutusalueiden vuodekapasiteetti seka investoinnit 10 vuoden kes-
kiarvolla. Vuodekapasiteetti ei korreloi minkaan muun tarkastellun muuttujan kanssa, ei edes
lentomatkustajamaarien. Investoinnit korreloivat muiden elinkeinotunnuslukujen kanssa, mutta
eivat lentomatkustuksen tai -rahdin kanssa.

Edellisista kuvista nahdaan, etta erityisesti lentoasemien vaikutusalueiden va-
estd, yritysten liikevaihto ja tydpaikat, mutta myds vientitulo ja tehtyjen in-
vestointien keskiarvo korreloivat keskendan. Sen sijaan ne eivat juurikaan
korreloi lentoasemien matkustajamaarien tai lentorahtitonnien kanssa, mika
viittaa siihen, ettd erityisesti liikematkustuksen taytta potentiaalia ei hydédyn-
netd talla hetkella taysimaaraisesti. Tahan viittaavat myds lentoasemien alu-
eilla yrityksille tehdyt kyselytutkimukset (kts. mm. Pohjois-Pohjanmaan liitto
2023 seka luku 5.3 ).

Lentoasemien vaikutusalueiden vuodekapasiteetti taas ei korreloi minkaan
muun esitetyn suureen kanssa. Kaytannossa tama tarkoittaa, ettd useiden
lentoasemien alueilla on potentiaalia kasvattaa lentden tulevien matkailijoiden
maaria ja taten markkinaehtoista lentoliikennetta.

5.2.3 Lentoasemien tilastollinen potentiaali

Tarkemmin matkustajamaardpotentiaalia on arvioitu tata selvitysta varten
lentoasemakohtaisesti erilaisten matkustajatyyppien perusteella. Arviointi on
tehty useiden eri tietolahteiden perusteella, koska lentomatkustajista ei ole
saatavilla tarkempia tietoja.

Analyysia varten lentomatkustajat jaettiin 16 ryhmaan sen perusteella ovatko
he matkailijoita, tapaamassa ystdvia tai sukulaisia, liikematkaajia tai
virkamatkaajia seka sen mukaan kumpaan suuntaan matkustaminen tapahtuu
(incoming vs. outgoing) ja sisaltyyké matkustamiseen yopymista. Naita
ryhmia on esitetty taulukkomaisesti seuraavan sivun kuvassa. Naiden lisaksi
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erillinen lentoliikenteen matkustajaryhma ovat vaihtomatkustajat, joita on
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Suomessa ollut padasiassa vain Helsinki-Vantaan lentoasemalla.

YOPYVAT PAIVAMATKUSTAJAT YOPYVAT PAIVAMATKUSTAJAT
INCOMING OUTGOING

E Alueelle vapaa- Alueelle paivaksi Alueelta vapaa-ajan Alueelta paivaksi
MATKAILU n ajan matkalle vapaa-ajan matkalle lahtevat vapaa-ajan
Q tulevat henkilot, matkalle tulevat henkilot, jotka matkalle ldhtevat
L?_ jotka ydpyvat henkilét yopyvat henkilét
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sukulaisia paivaksi . - sukulaisia tapaamaan
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Alueelle Alueelle Alueelta Alueelta
liikematkalle lilkkematkalle liikematkalle liikematkalle
LITKEMATKUSTUS Bl tulevat henkilét, paivéksi tulevat lahtevat henkildt, paivéksi lahtevat
< jotka ydpyvat henkilét jotka y&pyvat henkilét
=
<
=
‘g Alueelle Alueelle Alueelta Alueelta
VIRKAMATKUSTUS virkamatkalle virkamatkalle virkamatkalle virkamatkalle

tulevat henkilst,
jotka yopyvat

paivaksi tulevat
henkilét

lahtevat henkildt,
jotka yopyvit

paivaksi lahtevat
henkilot

Kuva 66. Matkustajamaarapotentiaalin maarittamisen matkustajaryhmat. Naiden lisaksi erilli-
nen lentoliikenteen matkustajaryhma ovat vaihtomatkustajat.

Kaikkia 16 ryhmaa ei pystyta erottamaan Suomessa julkaistavista tilastoista,
minka vuoksi matkustajamaarapotentiaalin arvioimiseksi ryhmat on yhdistetty
neljaksi eri ryhmaksi:

1) incoming-matkustamisen potentiaali,
2) outgoing-matkustamisen potentiaali,
3) paivamatkustamisen potentiaali seka
4) liikematkustamisen potentiaali. (Kuva 67).

Naista kolmelle ensimmaiselle ryhmalle on tehty tilastojen perusteella kaksi
eri kehittymisnakymaa: tilastollisuus keskiarvoihin perustuva skenaario nyky-
tilan tiedoilla seka kehittdmiseen perustuva kasvuskenaario. Neljannen ryh-
man osalta on maaritetty ainoastaan kehittdmiseen perustuva kasvuskenaa-
rio.

Tarkempi maarittamistapa on kuvattu liitteessa 5.
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Kuva 67. Lahtbaineiston puutteista johtuen potentiaalia kuvaavissa skenaarioissa on yhdistetty
eri matkustajatyyppeja neljaksi paaskenaarioksi.

Incoming-matkustamisen potentiaali

Tilastollisiin keskiarvoihin perustuva incoming-matkustamisen skenaario tar-
koittaa, ettd alueelle keskimaarin saapuvat kansainvaliset incoming-matkaili-
jat saapuisivat Idhilentoaseman kautta globaalin keskiarvon (58 %) mukaisesti
ja kotimaan matkailijat Henkildliikennetutkimuksen (2016) pitkien matkojen
kulkutapaosuuden mukaisesti (2 %). Incoming-matkustajien kesimaardinen
maara on laskettu alueiden vuodekapasiteetin, vuoteiden kayttbasteen seka
viipymatilastojen perusteella. Tarkempi laskentatapa on kuvattu liitteessa 5.

Kasvupotentiaaliskenaario on laskettu seuraavia oletuksia kayttaen:

e Kansainvalisen matkailun kasvu 4 % vuodessa. Kasvuprosentti on maa-
ritetty Suomen incoming-matkailun kannalta vahvojen lentoasemien
vaikutusalueen kansainvalisen matkailun keskimaaraisestd kasvusta
1995-2022.

¢ Kotimaisen matkailun kasvu 1 % vuodessa. Kasvuprosentti on maari-
tetty Suomen incoming-matkailun lentoasemien vaikutusalueen koti-
maisen matkailun keskimaaraisesta kasvusta 1995-2022.

e Lentamalld saapuvien kansainvalisten matkailijoiden osuus on 62 %
(ennuste 2035 perustuen nykyiseen kasvuun).

e Lentamalla saapuvien kotimaisten matkailijoiden osuus on 7 % (Norjan
keskiarvon mukaisesti).

Keskiarvoskenaarion ja kasvuskenaarion myoéta syntyvaa incoming-matkus-
tuksen potentiaalia on kuvattu seuraavassa kuvassa (Kuva 68). Kyseessa on
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tilastollinen potentiaali, joka sisaltaa jo tdman hetkisen incoming-lentomat-
kustuksen.

ENoNTEO * enowTEI0

Kuva 68. Incoming-lentomatkustamisen keskiarvoskenaario (vasemmalla) ja kasvuskenaario
(oikealla). Incoming-lentomatkustamisen potentiaali painottuu Pohjois-Suomeen ja Uudelle-
maalle, mutta myds keskisessa Suomessa on olemassa matkailun potentiaalia lentoliikenteen
kehittamisen nakdkulmasta. Skenaariot sisdltavat nykyisen incoming-lentomatkustuksen. Tar-
kemmat laskentaperusteet on kuvattu liitteessa 5.

Ylla olevasta kuvasta nahdaan, etta alueelle keskimaarin saapuvan matkusta-
misen myodta useilla lentoasemilla incoming-lentomatkustajia voisi olla
100 000 molemmin puolin. Rovaniemen ja Kittilan lentoasemien keskiarvos-
kenaarion mukainen potentiaali nousee noin miljoonaan matkustajaan ja Iva-
lon noin puoleen miljoonaan matkustajaan. Muutamien satojen tuhansien in-
coming-lentomatkustajapotentiaali muodostuu tilastojen perusteella mm.
Kuusamon, Kuopion, Tampere-Pirkkalan ja Turun lentoasemille. Helsinki-Van-
taan lentoasemalle muodostuva potentiaali tilastojen kautta on vaatimaton
lentoaseman matkustajamaariin verrattuna, mika tarkoittaa, etta nykyisellaan
Helsinki-Vantaan lentoasemalle saapuu todenndkdisesti myds sellaisia inco-
ming-matkustajia, jotka jatkavat muualle Suomeen.

Kasvuskenaarion parametreilld suurimmalla osalla lentoasemia matkustaja-
maarat kasvaisivat kymmenilla tuhansilla matkustajilla, mutta muutamilla len-
toasemilla sadoilla tuhansilla.

Outgoing-matkustamisen potentiaali

Keskiarvojen mukainen outgoing-potentiaali perustuu lentoasemien vaikutus-
alueilta ulkomaille suuntautuvien lentamalld tapahtuvien vapaa-ajan matko-
jen, liikematkojen seka virkamatkojen maariin vuosina 2021 ja 2022. Maarat
on arvioitu Henkildliikennetutkimuksen seka Suomalaisten matkailu -tutki-



Loppuraportti 29.1.2024 137 (290)

muksen perusteella kuntakohtaisesti. Talla hetkelld merkittdva osa maakun-
tien outgoing-liikenteesta tapahtuu Helsinki-Vantaan lentoasemalta ja kes-
kiarvoskenaariossa matkustus on jyvitetty [dhilentoasemille.

Kasvuskenaarion potentiaali perustuu lentoasemien vaikutusalueilta ulko-
maille suuntautuvien lentamalld tapahtuvien vapaa-ajan matkojen, liikkemat-
kojen seka virkamatkojen maariin vuosina 2021 ja 2022 silla oletuksella, etta
muista maakunnista tehtdisiin matkoja per asukas saman verran kuin Uudel-
tamaalta.

OUTGOING-LENTOMATKUSTAMINEN ou
Keskiarvon

1 mukainen potentiaali

G-LENTOMATKUSTAMINEN
ntiaal

cccccc

Kuva 69. Outgoing-lentomatkustamisen keskiarvoskenaario (vasemmalla) ja kasvuskenaario
(oikealla). Outgoing-lentomatkustamisen potentiaali keskittyy eteldiseen ja keskiseen Suo-
meen.

Ylla olevasta kuvasta nahdaan, etta jos Suomesta lahtevat ulkomaan matkat
tehtaisiin lahilentoaseman kautta, erityisesti suurimpien kaupunkien lentoase-
mien outgoing-lentomatkustajien maara olisi miljoonan tasolla ja keskisuurten
kaupunkien noin 300 000-500 000 matkustajaa.

Jos muissa maakunnissa asuvat matkustaisivat yhta paljon kuin Uudellamaalla
asuvat keskimaarin (nk. tarjonta luo kysyntaa -ilmid), kasvaisivat matkusta-
jamaarat useilla lentoasemilla vield muutamilla sadoilla tuhansilla matkusta-
jilla keskiarvoskenaarioon verrattuna.

Paivamatkustamisen potentiaali

Paivamatkustamisen potentiaali on mukana myéhemmin esitettdavassa yh-
teenvetokuvassa (kts. Kuva 70) ja sen tarkastelu on tehty vain valtakunnalli-
sella tasolla, koska paivamatkatilastoja ei ole saatavilla lentoasemakohtai-
sesti. Kotimaan paivamatkustamisen arviointi perustuu Henkil6liikennetutki-
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muksen (2016) tietoihin. Kansainvalisista Suomeen suuntautuvista paivamat-
koista ei ole talld hetkelld tilastoja, mutta ns. paivacharter-asiakkaat on
huomioitu Enontekién, Ivalon, Kittildn, Kuusamon ja Rovaniemen
lentoasemilla ja Helsinki-Vantaan osalta on tehty arvio. Ko. matkustajatyypin
merkitys on yleisesti pieni.

Liikematkustuksen kasvupotentiaali

Lilkematkustajat sisaltyvat yllakuvattuihin keskiarvoskenaarioihin, mutta ta-
man lisaksi liikematkustamisen kasvupotentiaalia on mahdollista arvioida eril-
lisend kokonaisuutena.

Liikkematkustamisen nykyista maaraa arvioitiin kauppakamareilta ja Finnairilta
saatujen lukujen perusteella (liikematkustamisen osuus lentomatkustajista).
Vuonna 2022 liikematkustamisen maaraksi voidaan arvioida noin 4,5 miljoo-
naa lentomatkustajaa, joista noin 600 000 matkusti Suomen sisaisilla len-
noilla.

Lilkematkustamisen kasvupotentiaalin arvioiminen tilastojen perusteella on
haastavaa, koska liikematkustuksen maarasta, kulkumuotojakaumasta ja lii-
kematkustajien valintaperusteista ei ole saatavilla tilastotietoa. Taman selvi-
tyksen aikaisissa haastatteluissa on kaynyt ilmi, etta useiden alueiden kaup-
pakamarit nakevat Finncomin vuoden 2011 matkustajamaarien heijastelevan
sita liikematkustuksen kysyntaad, joka alueella on olemassa ja joka voitaisiin
saavuttaa, jos palvelutaso vastaisi liikematkustajien tarpeisiin nykyistd pa-
remmin. Osalla alueista elinkeinoeldman rakenteessa sekd muissa lilkkenneyh-
teyksissa on tapahtunut muutoksia vuoden 2011 jalkeen, minkd mydta todel-
linen potentiaali voi olla myds vahdaisempdd. Tassa selvityksessa naita lukuja
on kuitenkin kaytetty kasvupotentiaalin arvioimisen lahtokohtana, koska vai-
kutus kokonaisuuteen on lopulta hyvin pieni, noin 1 % vuoden 2023 arvioituun
matkustajamaaraan verrattuna.

Yhteenveto tilastollisesta matkustajamaarapotentiaalista

Seuraavan sivun yhteenvetokuvasta ndhdaan, etta kun ylldkuvatut tilastollisiin
keskiarvoihin perustuvat eri matkustajaryhmien lentomatkustusmaarat laske-
taan yhteen, on saatu summa hieman vuodelle 2023 ennustettavaa? matkus-
tajamaaraa korkeampi, mutta hieman vuoden 2019 toteumaa pienempi, kun
vaihtomatkustusta ei huomioida. Tama osoittaa, etta tilastollisten keskiarvo-
jen kautta matkustajaryhmittain laskettu lentomatkustuksen maara kuvastaa
jokseenkin hyvin lentoliikenteen todellista kysyntaa Suomessa. Erot syntyvat
mm. tilastolahteiden epdtarkkuudesta, keskiarvojen kayttamisesta seka eri
vuosien vertailusta.

2 Laskettu olettaen, ettd tammi-lokakuun matkustajamaarat kuvavavat my6s marras- ja joulukuun matkus-
tajamaaria.
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Kuva 70. Tilastollisen analyysin perusteella tehdyt keskiarvo- ja kasvupotentiaaliskenaarioiden
yhteenlasketut matkustajamaarat verrattuna vuosien 2019 ja 2022 toteutuneisiin seka vuoden
2023 ennakoituun matkustajamaariin. Tilastollinen analyysi ei sisalla vaihtomatkustajia.

Kasvuskenaarion mukainen lentoliikenteen kehittaminen mahdollistaisi Suo-
men lentoliikenteen huomattavan kasvun. Ylla kuvatun laskentatavan mukai-
sesti suurin kasvu syntyisi yépymisia sisaltavan incoming- ja outgoing-mat-
kustuksen kasvusta.

Incoming-matkustuksen osalta laskettu kasvupotentiaali on jokseenkin maltil-
linen ennuste ja perustuu pitkdlti nykyisten kehityssuuntien jatkumiseen.
Tama tarkoittaa, ettd potentiaalia voi olla mahdollista realisoida esitettya
enemmankin. Incoming-matkustajat tekevat myds paivamatkoja, mutta nai-
den osalta ei ole esitetty erillistéa kasvuskenaariota tilastotietojen puutteelli-
suuden vuoksi ja paivamatkustamisen vahdisyydestd johtuen. Tilastokeskus
on aloittamassa ulkomailta suuntautuvien paivamatkojen tilastoinnin.

Outgoing-matkustuksen kasvu perustuu laskennassa tarjonta-luo-kysyntaa-il-
midon, joskin vapaa-ajan matkustuksen osalta erot tulotasoissa voivat hieman
rajoittaa kasvua. Outgoing-matkustukseen sisaltyy myds liikematkustuksen
kasvua, ja tama voi realisoitua merkittavissakin maarin esimerkiksi vihrean
siirtyman investointien myoéta tapahtuvan elinkeinotoiminnan kasvun ja sita
myota lilkkematkustuksen kasvun myoéta.



Loppuraportti 29.1.2024 140 (290)

5.3 Lentoasemakohtaiset kehitysnakymat

Tahan lukuun on kuvattu Suomen lentoasemien yleista profiilia mm. matkus-
tajatyyppien seka lentoasematoimintojen osalta. Liséksi on kuvattu matkus-
tajamaarien kehittymista 1950-luvulta tdhan paivaan ja koottu tietoa lento-
aseman kehittamispotentiaalista seka alueilla tehdyista suunnitelmista ja stra-
tegioista erityisesti matkustajalentoliikenteen osalta.

Naita on kuvattu silta osin, kuin tietoja on saatu tydnaikaisessa vuorovaiku-
tuksessa kayttdédn ja silla tasolla, minka voidaan katsoa olevan taman tydn
tavoitteet, sen valtakunnallinen taso seka kaytettavissa olleet resurssit huo-
mioiden tarkoituksenmukaista.

5.3.1 Paalentoasema Helsinki-Vantaa

Helsinki-Vantaan lentoaseman toiminta on itsendisesti kannattavaa ja sen yli-
jaama ennen korona-aikaa oli karkeasti arvioituna noin 85-110 miljoonaa eu-
roa (kts. 4.4.1 ). Lahivuosina Helsinki-Vantaan lentoaseman matkustajamaa-
rat vastannevat 2010-luvun alkupuolta, jolloin ylijdaaman voidaan odottaa ole-
van noin 60-70 miljoonaa euroa.

Helsinki-Vantaalla on osana Suomen liikennejarjestelmaa useita eri rooleja,
silla se palvelee:

¢ Uudenmaan ja muunkin Eteld-Suomen kansainvalisen henkil6- ja rahti-
lilkenteen solmupisteenad,

e FEteld-Suomen sekd Keski- ja Pohjois-Suomen valisen pitkamatkaisen
kotimaan liikkumisen solmupisteena seka

e kauttakulkuliikenteen solmupisteena mahdollistaen kansainvalistad saa-
vutettavuutta laajasti ympari Suomea

Ennen Venajan ylilentokieltoa Helsinki-Vantaan lentoasema toimi myo6s Euroo-
pan ja Aasian valisen liikenteen solmupisteena myds muista maista kuin Suo-
mesta matkustaville. Ylilentokiellon my6ta lilkenndintiin liittyva kilpailuetu on
menetetty.

Helsinki-Vantaan tulevaisuuden kasvu seurannee todenndakdisesti eurooppa-
laisen lentoliikennemarkkinan yleista kehitysta — mika taas on hyvin riippu-
vaista talouden suhdanteista. Aasian liikenteen vahentymisen myo6td, Helsinki-
Vantaan lentoaseman suurin lentoyhtid, Finnair, on lisannyt tarjontaa erityi-
sesti Amerikkaan, mika voi olla tulevaisuuden kasvusuunta. Lentoaseman pit-
kanaikavalin matkustajamaaria on esitetty alla olevassa kuvassa.
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Kuva 71. Helsinki-Vantaan lentoaseman kotimaan liikenne ja kansainvalinen liikenne 1955-
2022 seka ajanjakson suurin ja vuoden 2022 matkustajamaara (yhteensa kotimaa ja kansain-
vdlinen). Lahde: Finavia ja Tilastokeskus. Copyright: Kiila Consulting Oy.

Yksityiset tahot ovat ilmaisseet tdman tyon aikana tehdyissa haastatteluissa
kiinnostusta operoida lentoasemaa. Talla hetkelld Helsinki-Vantaan lentoase-
man tuotoilla on rahoitettu muiden verkostolentoasemien operatiivista toimin-
taa, mika on ollut valtion taloudelle hyvin edullista. Lisaksi Finavian verotulot
seka osingonjako on pitkalti perustunut Helsinki-Vantaan tuottoihin.

Peilaten vastaaviin lentoasemiin Euroopasta, mahdollisia tulevaisuuden kehi-
tyssuuntia Helsinki-Vantaalle olisivat nykyisen kaltaisessa verkostossa jatka-
minen tai lentoaseman toiminnan yhtidittaminen omaksi yksikbkseen. Mahdol-
lisen erillisyhtion omistuspohja olisi eurooppalaisten esimerkkien perusteella
valtio, yksityinen tai valtion ja yksityisen yhdistelma. Myds alueellinen omistus
(esim. Uudenmaan maakunta tai paakaupunkiseudun kaupungit) olisi mahdol-
lisia. Eurooppalaisten esimerkkien valossa olisi myds mahdollista listata osa
osakkeista Helsingin poérssiin vapaaseen kaupankayntiin.

Useimmissa Euroopan maissa maanomistus on sailytetty julkisella taholla,
vaikka omistusta olisikin yksityistetty osittain tai kokonaan.

5.3.2 Etela-Suomen lentoasemat

Etdisyyden perusteella tarkasteltuna Helsinki-Vantaan kanssa kansainvali-
sesta liikenteesta kilpailuun pystyvia lentoasemia ovat Tampere-Pirkkala,
Turku, Lappeenranta ja Mikkeli, joita nimitetdan tassa yhteydessa Etela-Suo-
men lentoasemiksi. Nailla lentoasemilla ei juurikaan ole roolia kotimaan pitka-
matkaisen runkoliikenteen yhteyksilla, mutta niiltd on ollut syéttéyhteyksia
Helsinki-Vantaan kansainvalisille lennoille. Koska lentoyhteyksia ei enaa ole
eikd niiden uudelleen alkaminen ndyta todennadkoiseltd, liittyy ndiden lento-



Loppuraportti 29.1.2024 142 (290)

asemien suurin potentiaali suorien kansainvalisten reittiyhteyksien kehittami-
seen. Koska kyseessa on jossain maarin kilpailevaa liiketoimintaa Helsinki-
Vantaalle, voisivat onnistumisen todennakdisyydet olla suuremmat, jos lento-
asemien omistuspohja olisi eri kuin Helsinki-Vantaan lentoasemalla.

Tampere-Pirkkala
Yleiskuvaus lentoasemasta ja sen profiilista

Tampere-Pirkkalan lentoasema sijaitsee Suomen toiseksi suurimmalla kau-
punkiseudulla. Talla hetkelld sielta on vain kansainvalista liikennetta. Lento-
asema on lisaksi yksi Suomen neljasta yhteistoimintalentoasemasta.

Lentoasemalla on kaksi matkustajaliikenteen terminaalia, joista toisella on
kaytdssa halpalentokonsepti ja toisessa Finavian yleinen konsepti. Halpalen-
tokonsepti tarkoittaa alempaa palvelutasoa lentoyhtidlle ja sen myéta alempia
laskeutumismaksuja.

Lentoasemalla on kaupallisen lentoliikenteen lisaksi myo6s sotilasilmailua, len-
torahtitoimintaa, harrasteilmailua seka lentaja- ja lentomekaniikkakoulutusta.

Matkustajamadérien kehitys

Tampere-Pirkkalan lentoaseman matkustajamaarat olivat vuonna 2008 yli
700 000. Huomattava osa tasta liikenteestd oli kansainvalista liikennetta ja
siita suuri osa nk. halpalentoliikennettd. Taman lisdksi kansainvalista reittilii-
kennetta on ollut Iahialueiden hub-lentoasemille.

700 000
TAMPERE

Yhteensé
709 356

A

600 000
500 000
400 000

300 000 |

| -
|  kansainvilinen
| ii \
200 000 | Ml \ Yhteenséd
/ 29 487

100 000

1955 1958 1961 1964 1967 1970 1973 1976 1979 1982 1985 1988 1991 1994 1997 2000 2003 2006 2009 2012 2015 2018 2021

Lahde: Tilastokeskus ja Finavia
Copyright: Killa Consulting Oy

Kuva 72. Tampere-Pirkkalan lentoaseman kotimaan liikenne ja kansainvalinen liikenne 1955-
2022 seka ajanjakson suurin ja vuoden 2022 matkustajamaara (yhteensa kotimaa ja kansain-
vélinen). Lahde: Finavia ja Tilastokeskus. Copyright: Kiila Consulting Oy.
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Kehittdmispotentiaali

Tampere-Pirkkalalla on hyva kaupallisen lentoliikenteen kehittymispotentiaali,
silla sen kansainvalisten lentoyhteyksien vaikutusalue ulottuu Pirkanmaan li-
saksi Satakunnan, Etela-Pohjanmaan ja Keski-Suomen alueille. Aikatauluista
ja kohteesta riippuen kansainvalinen reittiyhteys voi olla kilpailukykyinen vaih-
toehto aina Vaasaa ja Kuopiota mydten luoden vaihtoehdon Helsinki-Vantaan
kautta tarjolla olevalle yhteydelle.

Lentoaseman aiemmat matkustajamaarat huomioiden voidaan pitda taysin
mahdollisina, ettd lentoasema rikkoisi ainakin miljoonan matkustajan maaran.
Talldin yksityiset tahot voisivat olla kiinnostuneita operoimaan lentoasemaa.
Sen rooli yhteistoimintalentoasemana tulee kuitenkin huomioida, mika tarkoit-
taa kaytanndssa sita, etta kiitotien ja keskeisen laitteiston omistuksen tulee
sailya julkisella taholla (mieluiten valtion omistajaohjauksen alaisuudessa),
minka lisdksi sopimuksin tulee varmistaa henkiléstdén ja kaluston saatavuus
sotilasilmailun tarpeisiin.

Turku
Yleiskuvaus lentoasemasta ja sen profiilista

Turun lentoasema sijaitsee Suomen kolmanneksi suurimmalla kaupunkiseu-
dulla. Talla hetkella sielta on vain kansainvalista liikennetta.

Lentoasemalla on kaksi matkustajaliikenteen terminaalia, joista toisella on
kaytossa halpalentokonsepti ja toisessa Finavian yleinen konsepti. Halpalen-
tokonsepti tarkoittaa alempaa palvelutasoa lentoyhtidlle ja sen mydta alempia
laskeutumismaksuja.

Lentoasemalla on kaksi rahtiterminaalia, jotka pystyvat toimimaan lentorahti-
terminaaleina. Alueella nahdaan rahtitoiminnan kehittdmispotentiaalia. Lisaksi
lentoasemaa kayttavat Rajavartiolaitos, Finnhems-ladkintahelikopteri ja Ilma-
voimat. Lentoaseman yhteydessa toimii Turun kaupungin Logicity-alue, jota
kehitetaan ja kaavoitetaan mm. teollisuuden kayttdon.

Lilkematkustajien osuuden Turun lentoasemien kayttajista on arvioitu olevan
noin 65 %. Lentoaseman matkustajista noin 60 %:lla matkan Iahtépiste on
Suomessa ja noin 40 %:lla ulkomailla, mika tarkoittaa, ettd huomattava osa
lentoaseman kayttdjista on alueelle saapuvia matkustajia.

Turun kaupunki, Varsinais-Suomen liitto, Turun kauppakamari ja Varsinais-
Suomen yrittajat toteuttivat vuonna 2018 kyselyn Turun lentoaseman liike-
matkustajille. Heidan kansainvalisista matkoistaan 45 % alkoi Turun lentoase-
malta ja 55 % Helsinki-Vantaan lentoasemalta, jolloin yli 250 000 liikemat-
kustajaa kaytti Helsinki-Vantaan lentoasemaa Turun sijaan vuositasolla.
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Kyselytulosten perusteella suoralla lennolla oli valid - Tukholmaan ja Riikaan
kaytettiin merkittavissd maarin enemman Turun lentoasemaa |ahtdlentoase-
mana, sille ndihin kaupunkeihin lentoasemalta on suora yhteys. Myds Pohjois-
maihin matkustettaessa Turun lentoasema valikoitui keskimaaraista todenna-
kdisemmin Idhtélentoasemaksi.

Suurimmat syyt kayttda Turun lentoasemaa olivat sen sijainti seka nopea Ia-
pimenoaika. Suurimmat syyt kayttédd Helsinki-Vantaan lentoasemaa taas oli-
vat sopivat lentoyhteydet ja -aikataulut seka lentoreitin hinta.

Matkustajamé&éarien kehitys

Parhaimmillaan Turun lentoaseman matkustajamaarat ovat olleet noin
450 000 vuonna 2013 ja paluu talle tasolle tai jopa jonkin verran sen yli on
taysin mahdollista lentoaseman vaikutusaluetta palvelevalla tarjonnalla. Viime
vuosina Turun kansainvalisen liikkenteen matkustajamaarat ovat olleet Tampe-
retta korkeammat, vaikka maakunnan merialueisiin rajautumisen mydéta sen
saavutettavuusalue jaakin hieman pienemmaksi.
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Kuva 73. Turun lentoaseman kotimaan liikenne ja kansainvélinen liikenne 1955-2022 seka
ajanjakson suurin ja vuoden 2022 matkustajamaara (yhteensa kotimaa ja kansainvalinen).
Lahde: Finavia ja Tilastokeskus. Copyright: Kiila Consulting Oy.

Kehittédmispotentiaali

Lentoasemalla on Visit Turku Archipelago Oy:n toteuttama lentoliikenteen ke-
hittdmisstrategia. Strategiassa maaritelldan Turun lentoliikenteen nykytila, vii-
den vuoden kasvutavoitteet sekda potentiaaliset uudet reitit seka lentoyhtiot.
Tavoitteena on lentoliikenteen palautuminen 2019 matkustajamaarien tasolle
2025 loppuun mennessa, jonka jalkeen noin 5-7 % vuosittainen kasvu. Lisaksi
tavoitteena on kolme uutta kansainvalistd ymparivuotista lentoreittia. Myo6s
rahtiliikenteen kasvua tavoitellaan.

144 (290)
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Yhdessa Finavian kanssa on luotu reittikehityssuunnitelma, jossa tavoitellaan
suoraa reittia Saksaan (Hampuri). Lisaksi on tunnistettu potentiaalisia reitteja
seuraavien 5 vuoden sisalla: Dlsseldorf, Lontoo, Kédpenhamina, Malaga seka
sesonkiluonteinen lomalentoreitti esim. kesalld Valimerelle tai talvella Kitti-
[dan.

Alueella on Focus group -nimelld toimiva tyéryhma, johon kuuluvat Finavia,
Visit Turku Archipelago Oy, Turun kaupunki, Turku Science Park, Turun Kaup-
pakamari, Turun satama, Varsinais-Suomen liitto, Varsinais-Suomen Yrittajat
seka Turun Seudun Kehitys Oy. Seudulla on reittikehitysrahasto.

Vuoteen 2035 mennessa alueelle suunnitellaan yli 5 miljardin euron investoin-
teja. Alueen suurimmat vientitoimialat ovat meriteollisuus, |ddaketeollisuus ja
autoteollisuus. Karkitoimialoja ovat naiden lisdksi cleantech ja uudet teknolo-
giat.

Alueen matkailustrategioissa tavoitelluiksi paamarkkinoiksi on maaritetty Hol-
lanti, Iso-Britannia ja Puola.

Lappeenranta
Yleiskuvaus lentoasemasta ja sen profiilista

Lappeenrannan lentoasema on ainut Eteld-Karjalan maakunnan alueella sijait-
seva lentoasema. Viime vuosina lentoasemalta on ollut paaasiassa vain kan-
sainvalista lilkennetta.

Lentoasema siirtyi kunnalliseen omistukseen Finavian verkostosta vuonna
2015. Taman jalkeen lentoaseman kehitys on perustunut kansainvalisen lii-
kenteen kehittamiseen erityisesti yhdessa halpalentoyhtididen kanssa.

Poiketen monista muista lentoasemista, Lappeenrannan lentoasema sijaitsee
kavelyetdisyydelld Lappeenrannan keskustasta.

Vapaa-ajan matkustajien osuus lentoaseman matkustajamaarasta on merkit-
tava. Kesalla 2023 hieman yli puolet lentoaseman matkustajista oli ulkomaa-
laisia. 25 % asui Italiassa, 13 % Venajalla, 9 % ei halunnut kertoa ja 5 %
muualla ulkomailla. Suomalaisista matkustajista 49 % asui Etelé-Karjalassa,
22 % naapurimaakunnissa (Kymenlaakso, Etelé-Savo, Pohjois-Karjala), 14 %
Uudellamaalla ja loput muualla Suomessa. Matkustajia oli jopa Kainuusta ja
Pohjois-Pohjanmaalta.

Tutkimus- ja Analysointikeskus TAK on selvittényt lentoaseman vaikutuksia
muutamankin kerran. Vuonna 2019 Lappeenrannan lentoasema toi seudulle
3,8 miljoonan euron matkailutulon ja vuoden 2023 kesalla tehdyn selvityksen
mukaan matkailijat jattivat seudulle noin 160 000 euroa kuukaudessa, jolloin
matkailutulon vuodelle 2023 odotetaan olevan 1,7 miljoonaa euroa.
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Matkustajamadérien kehitys

Lappeenrannan lentoaseman kansainvalisen liikenteen matkustajamaara oli
korkeimmillaan vuonna 2013, jolloin se oli ldhes 100 000.
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Kuva 74. Lappeenrannan lentoaseman kotimaan liikenne ja kansainvalinen lilkenne 1955-2022
seka ajanjakson suurin ja vuoden 2022 matkustajamaara (yhteensa kotimaa ja kansainvali-
nen). Lahde: Finavia ja Tilastokeskus. Copyright: Kiila Consulting Oy.

Kehittamispotentiaali

Aiemmin Lappeenrannan lentoaseman kehittamispotentiaali perustui vahvasti
vaikutusalueella olevaan Pietarin suurkaupunkiin ja sen yli viiteen miljoonaan
asukkaaseen. TAKin selvityksen mukaan hieman yli puolet lentoaseman mat-
kustajista oli venalaisia vuonna 2019. Kesan 2023 matkustajista Venajalla asui
noin 13-22 %. Italiassa asuvista 81 % vieraili Venajalla matkansa aikana ja
muissa maissa asuvista (pl. Suomi ja Venadja) 67 %. Vendjan hyodkkayssodan
myota asetetut pakotteet ja maahantulorajoitteet vaikuttavatkin merkittavasti
siihen, millaiset lentoaseman lyhyen ja keskipitkan aikavalin tulevaisuuden na-
kymat ovat.

Lentoasemalle on tehty strategia, jossa tavoitellaan matkustajamadarien mer-
kittdvaa kasvua. Tavoitellut uudet reitit ovat alueen matkailutoimintaa tuke-
via: yhteydet Pohjois-Italiaan ja saksankielisiin maihin. Strategiassa on tun-
nistettu, etta lentoasema pystyy sydttamaan matkailijoita laajemminkin Lake-
land-alueelle.

Alueella ei ole perustettu muodollista tyéryhmada, mutta lentoaseman, GoSai-

maan ja kauppakamarin valilla on saanndllista yhteydenpitoa. Alueella ei ole
reittikehitysrahastoa.

Alueelle on suunnitteilla mm. vetytalouden ja sahkéteollisuuden investointeja.
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Mikkeli
Yleiskuvaus lentoasemasta ja sen profiilista

Mikkeli on toinen Etelda-Savon maakunnassa sijaitsevista lentoasemista. Len-
toasemalla on pitkat perinteet kuntaomisteisuudesta. Sen sijainti olisi hyva
koko Ita-Suomen kansainvalisen lentoliikenteen lentoasemaksi, mutta kiito-
tien pituus ei mahdollista Keski-Euroopan lennoille tarvittavien, riittavan suu-
rien konetyyppien laskeutumista. Lentoaseman matkustajaliikenne onkin jo
pitkaan perustunut pienemmilla koneilla tehtaviin liikelentoihin.

Matkustajaméérien kehitys

Mikkelin lentoasemalta oli kotimaan reittiliikennetta viela vuosituhannen tait-
teessa. Talla hetkella reittiliikennetta ei ole.
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Kuva 75. Mikkelin lentoaseman kotimaan liikenne ja kansainvalinen liikkenne 1955-2022 seka
ajanjakson suurin ja vuoden 2022 matkustajamaara (yhteensa kotimaa ja kansainvalinen).
Lahde: Finavia ja Tilastokeskus. Copyright: Kiila Consulting Oy.

Kehittadmispotentiaali

Mikkelin lentoasema kehittynee tulevaisuudessa paaasiassa yleisilmailun len-
toasemana.

5.3.3 Keskisen Suomen alueen lentoasemat

Keskisen Suomen eteldisissa osissa olevia lentoasemia ovat Porin, Seindjoen,
Jyvaskylan ja Savonlinnan lentoasemat ja pohjoisemmissa osissa taas Vaasan,
Kuopion ja Joensuun lentoasemat. Porin, Jyvaskylan, Savonlinnan ja Joensuun
lentoasemien kotimaan reittiliikenne on talla hetkella julkisesti tuettua.



Loppuraportti 29.1.2024 148 (290)

Seinajoki
Yleiskuvaus lentoasemasta ja sen profiilista

Seindjoen lentoasema on ainut Etelda-Pohjanmaan maakunnassa sijaitseva
lentoasema. Seindjoen lentoasemalla on pitkat perinteet toimimisesta muussa
kuin valtion omistuksessa. Lentoasema oli pitkaan kunnallisesti omistettu,
mutta nyt enemmisténa ovat alueella toimivat yritykset.

Lentoaseman matkustajaliikenne perustuu paaasiassa liike-, loma- ja ambu-
lanssilentoihin. Lentoasema sijaitsee Vaasan ja Tampere-Pirkkalan lentoase-
mien kansainvalisen liikenteen vaikutusalueilla.

Seindjoen lentoasemalla on Finnhemsin laakarihelikopteritukikohta, kaksi yk-
sityista liikelentoyhtioéta, Seinajoen koulutuskuntayhtyman (Sedu) logistiikka-
koulutuksen toimipiste. Lisaksi kiitotieta kaytetdan ajoharjoitteluun.

Matkustajamadérien kehitys

Seindjoen lentoaseman kotimaan reittiliikenne loppui vuonna 2012. Suurim-
pana syyna on pidetty junayhteyksien merkittdvaa parantumista Seindjoen
seka Helsingin valilla.
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Kuva 76. Seindjoen lentoaseman kotimaan liikenne ja kansainvélinen liikenne 1955-2022 seka
ajanjakson suurin ja vuoden 2022 matkustajamaara (yhteensa kotimaa ja kansainvalinen).
Lahde: Finavia ja Tilastokeskus. Copyright: Kiila Consulting Oy.

Kehittamispotentiaali

Lentoasemalle on valmistunut vuonna 2023 visiotyd (Seindjoen lentoaseman
visio 2030 ja toimintasuunnitelma), joka toimii pohjana tulevalle strategialle.
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Tyo6 on tehty Etela-Pohjanmaan liiton, Seindjoen kaupungin, Ilmajoen kunnan,
kehitysyhtidé Into Seindjoen ja konsulttiyhti® Destian yhteystydna.

Visio kattaa kolme osa-aluetta: lentoaseman, lentotoiminnan ja lentoaseman
ymparistdn virittdmisen tulevaisuuteen. Sen toteuttamisella parannetaan
Eteld-Pohjanmaan saavutettavuutta, kehitetdan elinkeinoeldman toiminta-
edellytyksia, vahvistetaan aluetaloutta, edistetdan Suomen huoltovarmuutta
ja turvallisuutta, luodaan Suomeen uudenlaisia bisnesmalleja matkustajalii-
kenteeseen ja lentorahtiin, hydédynnetdaan digi-ilmailun potentiaali ja ollaan
edellakavijoitd kestavan ilmailun kehittamisessa.

Toimintamallin ytimessa on ajatus, etta lentoaseman ei ensisijaisesti tarvitse
tehda voittoa - hyddyt realisoituvat laajempien vaikutusten kautta. Tavoit-
teena on kehittdd koko Suomea ja Eurooppaa palveleva rahtiliikenteen keskus
Seinajoelle (reitit Dronamics reittiverkoston rahtikentille Pohjoismaihin ja Bal-
tiaan, tavoite 10 tonnia vuorokaudessa), kehittdd matkailua tukevaa tilauslen-
toliikennetta Euroopasta, uudistaa kotimaan lentoliikennetta ja aloittaa Seina-
joki-Helsinki-yhteysvalin liikenne, kehittdd liikematkustamisen keskeisia yh-
teyksia Baltiaan, Pohjoismaihin ja pohjoiseen Keski-Eurooppaan seka pilotoida
pystysuoraan nousevien ja laskevien koneiden (VTOL) kaytt6a Suomessa. Li-
saksi lentoaseman alueelle suunnitellaan 30 MW aurinkovoimalaa.

Alueella toimii lentoasemafoorumi, johon kuuluvat FinnHEMS Oy, Seinadjoen
koulutuskuntayhtyma, Ilmajoen kunta, Seinajoen kaupunki, Into Seinajoki Oy,
Seindjoen lentoasema Oy, Rengonharju-saatioé ja Etela-Pohjanmaan Ilmailu-
kerho ry. Lisdksi alue on osallistunut kansainvalisiin FAIR-hankkeisiin sahkoi-
sen reittiliikenteen kehittamiseksi Merenkurkun alueella. Alueella ei ole reitti-
kehitysrahastoa.

Vuoteen 2035 mennessa Etela-Pohjanmaan alueelle on toteutumassa teolli-
suuteen ja kaivostoimintaan liittyvid investointeja noin 257 miljoonaa euroa,
matkailuun liittyvia investointeja noin 20 miljoonaa euroa ja IT-sektorille noin
20 miljoonaa euroa. Suunnitteilla on tdman lisdksi noin 7,4 miljardin euron
investoinnit, joista suurin osa teollisuuteen (sis. tuuli- ja aurinkovoimaraken-
tamisen). Talla hetkelld noin 10 % alueen yritysten liikevaihdosta syntyy vien-
nista.

Matkailun osalta alueen paamarkkina on kotimaassa ja yépymisia halutaan
kasvattaa noin 742 000:sta noin 819 000:een. Tasta 66 000 olisi kansainvali-
sia yopymisia.

Pori
Yleiskuvaus lentoasemasta ja sen profiilista

Porin lentoasema on Satakunnan maakunnan ainut lentoasema. Lentoyhteytta
Helsinkiin on tuettu alueella tdysimaaraisesti vuodesta 2019 lahtien.
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Lentoasemalla toimii Suomen Ilmailuopiston koulutus, jossa koulutetaan si-
viili-ilmailun lentdjia seka helikopterilentajia. Suomen Ilmailuopistolla on myods
kansainvalista tilauskoulutusta. Lisdksi lentoasemalla toimii Lansi-Suomen
koulutus Oy Winnova, joka kouluttaa lentokoneasentajia seka Lansi-Suomen
pelastusharjoitusalue, joka tarjoaa turvallisuusharjoittelualueen viranomai-
sille, yritystoimijoille ja patevoitymisiin. Porin lentoasemalla on my6s aiempaa
kokemusta rauhanturvaoperaatioihin liittyvista kuljetuksista.

Liilkematkustuksen osuus Pori—Helsinki-yhteysvalin matkustajista on arviolta
85 % ja virkamatkustuksen osuus 15 %. Tama tarkoittaa, ettd vapaa-ajan
matkustusta ei juurikaan ole. Helsingistd ulkomaille jatkavien osuus kaikista
matkustajista on noin 70 %. Satakunnan liiton, Porin kaupungin sekd Sata-
kunnan ja Rauman kauppakamarien tekeman kyselyn mukaan 86,11 % alueen
yrityksista tarvitsee lentoyhteytta asiakastapaamisiin ja myyntineuvotteluihin,
66,67 % laitevalmistajilla tai messuilla vierailuihin seka asiakkaiden saapumi-
seen Satakuntaan ja 58,33 % yhtidn tai konsernin sisadisiin matkoihin. Keski-
maarin yhdesta satakuntalaisesta kansainvalista valmistustoimintaa tekevasta
yhtiésta tehdaan noin 3850 lilikematkaa vuodessa.

Alueelta saadun tiedon mukaan Pori—-Helsinki-lentoyhteyden tayttdasteet ovat
olleet hyvat, esim. 41 % juuri ennen korona alkua (Pori-Helsinki-kaltaisia len-
toyhteyksia tarkastellessa tulee huomioida, ettd kysynta kohdistuu yleensa
vain vuoroparin toiseen vuoroon). Tayttdasteita on saatu parannettua muok-
kaamalla aikatauluja yhdessa alueen yritysten kanssa. Alueella on pyritty sii-
hen, etta aikataulut palvelevat "paivassa Eurooppaan” periaatetta eli liikemat-
kustajien on mahdollista [ahtea Porista aamulla ja palata saman paivan iltana.

Matkustajamééarien kehitys

Porin lentoaseman matkustajamaarat ovat olleet suurimmillaan 1980-luvun
lopussa, mutta ne pysyivat jokseenkin tasaisena 1990- ja 2000-luvut. 2010-
luvulla lentoliikenteen tarjonta on ollut huomattavasti vahaisempaa, mista
johtuen myds matkustajamaarat ovat olleet vahdaisemmat.
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Kuva 77. Porin lentoaseman kotimaan liikenne ja kansainvalinen liikenne 1955-2022 seka ajan-
jakson suurin ja vuoden 2022 matkustajamaddra (yhteensa kotimaa ja kansainvdlinen). Lahde:
Finavia ja Tilastokeskus. Copyright: Kiila Consulting Oy.

Kehittdmispotentiaali

Alueella on Porin lentokenttaalueen kehittédmisen ryhma (PELE), johon kuulu-
vat Satakuntaliitto, Porin kaupunki, Satakunnan kauppakamari, Finavia, Suo-
men ilmailuopisto, Lansirannikon koulutus Winnova, Lansi-Suomen pelastus-
harjoitusalue seka muita viranomaistahoja. Alueella on reittikehitysrahasto,
jolla on rahoitettu vuodesta 2019 lahtien taysimaaraisesti alueen lentoyh-
teytta. Rahoitus tulee paasaantdisesti Porin kaupungilta, mutta mukana ovat
myds Satakunnan kauppakamarin yrityskonsortio ja alueen muut kaupungit
(Harjavalta, Ulvila, Sakyla ja Eurajoki).

Lentoasemalle on laadittu alueella strategia ja siina on asetettu tavoitteeksi
reitit Helsinkiin ja Tukholmaan. Lisaksi Porin lentoasemalle on laadittu vuonna
2020 selvitys Porin lentokenttdalueen tulevaisuudesta (Korkia ja WSP) ja
vuonna 2022 selvitys Satakunnan lentoliikenteen tulevaisuuden nakymista
elinkeinoelaman nakdkulmista (Satakunnan liitto, Porin kaupunki, Satakunnan
kauppakamari ja Rauman kauppakamari).

Vuoden 2020 selvityksen johtopaatdksena todetaan, etta Porin lentokentta-
alueen kehittamisen ytimeen pitaa ottaa alueen luontaiset vahvuudet, koota
yhteistydelin suunnitelmien viemiseksi kaytantéon seka ratkoa lentokentan ra-
hoituspohjan haasteet. Lentoaseman rooliksi on tunnistettu toimia perustana
ilmailualan koulutustoiminnalle, turvallisuuskeskittymalle, globaalille liiketoi-
minnalle ja saavutettavuudelle seka vetovoimaisen matkailukohteen kehitty-
miselle. Lentoasemalla tunnistetaan olevan iso merkitys koko Satakunnan alu-
een tydllisyydelle ja verokertymalle.
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Vuonna 2022 julkaistun selvityksen mukaan 88,9 % alueen yrityksista pitaa
Helsinki-Vantaan lentoasemaa merkityksellisena lentoasemana, johon tarvi-
taan toimiva yhteys. Tulevaisuuden kehityssuunnista ja mahdollisista kutsuoh-
jattuja liikelentoja pitaa tarpeellisena ja kiinnostava 50 % yrityksista.

Vuoteen 2035 mennessa alueelle on tulossa yli 1,5 miljardin euron investoinnit
erityisesti merituuli- ja aurinkovoimaan, teknologiametalleihin, akkuteknolo-
gioihin, vetyyn ja synteettisiin polttoaineisiin seka kiertotalouteen. Suunnit-
teilla on yli 9 miljardin euron arvosta investointeja paaasiassa samoille toimi-
aloille.

Jyvaskyla
Yleiskuvaus lentoasemasta ja sen profiilista

Jyvaskyla on Keski-Suomen maakunnan ainut lentoasema ja samalla yksi Suo-
men neljasta yhteistoimintalentoasemasta. Lentoliikenneyhteys Helsinkiin siir-
tyi koronan myo6ta valtion tukemaksi ja se on ollut koronareiteista tuetuin mat-
kustajaa kohden (Traficom 2020).

Lilkematkustajien osuus lentoaseman matkustajamaarastda on noin 85 %.
Vaihtomatkustajien osuus on 80 %, ja heista lentoyhtié Finnairin jatkomat-
kustajia on noin 90 %.

Jyvaskylan kauppakorkeakoulu julkaisi vuonna 2012 analyysin lentoliikenteen
merkityksesta aluekehitykselle kayttaen esimerkkina Jyvaskylan lentoasemaa.
Kausaliteettianalyysin tulosten mukaan lentoliikenne on tarkeaa erityisesti
syrjaisempien alueiden kehitykselle (Mukkula ja Tervo 2012).

Matkustajamé&éarien kehitys

Suurimmillaan Jyvaskylan lentoaseman matkustajamaarat olivat 1980-luvun
loppupuolella. Matkustajamaarat olivat hienoisessa nousussa 2010-luvun lop-
pupuolella.



Loppuraportti 29.1.2024 153 (290)

250 000 JYVASKYLA ’;”5‘9 9’33

200 000

150 000

100 000 i .
kotimaan liikenne

50 000

A\ e Yhteensa
7N S 2 10 980

S \ _/ \ —__ _ -

P — N, \ g T e
— \— kansainvidlinen Illkenne\_,_x

0 S
1955 1958 1961 1964 1967 1970 1973 1976 1979 1982 1985 1988 1991 1994 1957 2000 2003 2006 2009 2012 2015 2018 2021

Lahde: Tilastokeskus ja Finavia
Copyright: Kiila Consulting Oy

Kuva 78. Jyvaskylan lentoaseman kotimaan lilkkenne ja kansainvalinen liikenne 1955-2022 seka
ajanjakson suurin ja vuoden 2022 matkustajamadra (yhteensa kotimaa ja kansainvalinen).
Lahde: Finavia ja Tilastokeskus. Copyright: Kiila Consulting Oy.

Kehittdmispotentiaali

Alueen matkailustrategian 2021-2025 tavoitteissa on mainittu, etta ulkomaa-
laisten matkailijoiden osuus nousee nykyisestd 15 prosentista 20 prosenttiin
ja etta Keski-Suomen osuus kotimaisissa yopymisissa kasvatetaan 6,5 %:iin
(lahtétaso 6,0 %). Tavoitellut ulkomaiset paamarkkinat ovat saksankielinen
Eurooppa, Ranska, Alankomaat, Japani ja Viro. Iso-Britanniaa ja Yhdysvaltoja
seurataan.

Vuoteen 2035 mennessa alueella on toteutumassa useita teollisuusyritysten
kymmenien ja satojen miljoonien eurojen investointeja. Liséksi alueelle on
syntymassa niiden myoéta ainakin satoja tydpaikkoja. Matkailuun on suunnit-
teilla noin 50 miljoonan euron investoinnit, minka lisaksi erityisesti tuuli- ja
aurinkovoimainvestointeja on paljon suunnitteilla. Alueen vientiteollisuuden
yritykset edustavat erityisesti teknologia-, konepaja, metsa- ja puolustusteol-
lisuutta. Tulevaisuudessa myds hyvinvointiteknologian ja kiertotalouden odo-
tetaan kasvavan. Myo6s teknologia ja metsateollisuuden investoinnit alueelle
ovat olleet isoja.

Alueella ei ole lentoasemastrategiaa, lentoaseman yhteistyéryhmaa tai reitti-
kehitysrahastoa. Alueelta saadun tiedon mukaan huippuvuosien matkustaja-
potentiaali on edelleen olemassa, mutta se on siirtynyt huonon lentoliikenne-
tarjonnan myoéta kayttamaan muita kulkumuotoja.
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Savonlinna
Yleiskuvaus lentoasemasta ja sen profiilista

Savonlinna on toinen Etela-Savon maakunnan alueella sijaitsevista lentoase-
mista. Lentoliikenneyhteys Helsinkiin on ollut jo pitkaan valtion ja Savonlinnan
kaupungin puoliksi rahoittamaa.

Matkustajamadrien kehitys

Savonlinnan matkustajamaarat olivat huipussaan 1990-luvun taitteissa. 2010-
luvulla matkustajamaarat olivat jokseenkin tasaiset, noin 10 000 matkustajaa
vuodessa. Ennen koronaa kasvua oli erityisesti kansainvalisessa liikenteessa.
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Kuva 79. Savonlinnan lentoaseman kotimaan liikenne ja kansainvalinen liikenne 1955-2022
seka ajanjakson suurin ja vuoden 2022 matkustajamaara (yhteensa kotimaa ja kansainvali-
nen). Lahde: Finavia ja Tilastokeskus. Copyright: Kiila Consulting Oy.

Kehittédmispotentiaali

Lentoaseman sijainti on hyva Lakeland-alueen matkailua kehittéessa. Lento-
asemalle on pyritty avaamaan incoming-charter-yhteyksia ja yhteistydssa on
paasty pitkdlle mm. Alankomaiden suurimman pohjoismaisten lomamatkojen
jarjestaja, Voigt Travelin, kanssa. Matkanjarjestdja aloitti ensimmaiset kol-
miolennot valilld Rotterdam-Savonlinna-Rovaniemi kesalla 2023. Lentojen
markkinointia rahoittivat yhdessa Savonlinnan kaupunki ja Visit Finland. Tule-
vien vuosien tavoitteena on kasvattaa lentojen maaraa. (Savonlinna 2023)
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Vaasa
Yleiskuvaus lentoasemasta ja sen profiilista

Vaasan lentoasema sijaitsee Pohjanmaan maakunnassa. Lentoasema on kes-
kittynyt palvelemaan kaupallista ilmailua, minka lisaksi lentoasemalla on ra-
vintolatoimintaa.

Liike- ja virkamatkustuksen osuus lentoaseman matkustajamaaristd on noin
80 %. Noin 80 % matkustajista on jatkomatkustajia.

Matkustajamadérien kehitys

Vaasan lentoaseman matkustajamaarat olivat suurimmillaan 2010-luvun tait-
teessa. Viime vuosina kansainvalisen liikenteen osuus on kasvanut merkitta-
vasti.
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Kuva 80. Vaasan lentoaseman kotimaan liikenne ja kansainvélinen liikenne 1955-2022 seka
ajanjakson suurin ja vuoden 2022 matkustajamaara (yhteensa kotimaa ja kansainvalinen).
Lahde: Finavia ja Tilastokeskus. Copyright: Kiila Consulting Oy.

Kehittédmispotentiaali

Vaasan lentoasemalle on tehty strategia, jossa tavoitellaan pandemiaa edel-
tavaa matkustajamaara tasoa (n. 320 000 matkustajaa vuodessa) seka reitti-
lentojen maaran kasvua. Pitkalla tahtaimella tavoitteena on kasvattaa lentojen
maaraa ja matkustajien volyymia tasaisesti. Tavoitellut reitit ovat Vaasa-Hel-
sinki ja Vaasa-Tukholma. Taman lisaksi halutaan lisata tilauslentojen maaraa.

Lentoaseman alueella toimii reittikehitystyéryhma, johon kuuluvat Vaasan
kaupunki, Mustasaaren kunta, Pohjanmaan kauppakamari, Pohjanmaan liitto,
Vaasan Seudun Matkailu Oy seka Vaasan seudun Kehitys Oy VASEK. Alueella
ei ole reittikehitysrahastoa.
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Alueella vuonna 2018 tehty selvitys osoitti rahtiliikenteen potentiaaliksi
200 000 tonnia vientia ja tuontia yhteensa.

Alueen matkailustrategiassa tavoitellaan yopymisten maaran kasvua 9 %:n
vuosivauhtia. Tavoitellut paamarkkinat ovat Ruotsi, saksankieliset maat, muut
Pohjoismaat seka kotimaa.

Vuoteen 2035 mennessa alueella toteutetaan noin 2,2 miljardin euron inves-
toinnit, joista energiahankkeita on 1,7 miljardia euroa ja teollisuuden noin 0,5
miljardia. Matkailun osalta seuraavan viiden vuoden aikana investoidaan noin
60 miljoonaa euroa. Suunnitteilla on yhteensa noin 19,6 miljardin euron in-
vestoinnit: teollisuuteen 5,7 miljardia euroa, tuulivoimaan 2,7 miljardia euroa,
merituulivoimaan 10,6 miljardia euroa seka vetyyn ja muihin uusiutuviin polt-
toaineisiin 0,65 miljardia euroa. Alueelta saadun tiedon mukaan alueella onkin
menossa historiallinen investointiaalto.

Alueen viennissa korostuvat energiateknologia ja sen ymparille muodostunut
yritysklusteri EnergyVaasa. Teollisten yritysten liikevaihdosta viennin osuus on
68 %.

Kuopio
Yleiskuvaus lentoasemasta ja sen profiilista

Kuopion lentoasema on Pohjois-Savon maakunnan ainut lentoasema. Lisaksi
se on yksi Suomen neljasta yhteistoimintalentoasemasta. Kaupallisen liiken-
teen osalta lentoaseman profiili on pitkdan ollut kotimaan markkinaehtoinen
yhteys Helsinkiin seka lomalentoja.

Arviolta 60-70 % lentoaseman matkustajista on lilikematkustajia. Myds virka-
matkustusta on lentoasemalla paljon, silla Pohjois-Savossa sijaitsevat mm.
yliopisto, yliopistollinen keskussairaala seka VTT:n ja GTK:n toimipisteet.

Matkustajamé&éarien kehitys

Kuopion lentoaseman matkustajamaarat olivat suurimmillaan 2000-luvun
puolivalissa.
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Kuva 81. Kuopion lentoaseman kotimaan liikenne ja kansainvélinen liikenne 1955-2022 seka
ajanjakson suurin ja vuoden 2022 matkustajamadra (yhteensa kotimaa ja kansainvalinen).
Lahde: Finavia ja Tilastokeskus. Copyright: Kiila Consulting Oy.

Kehittdmispotentiaali

Kuopion lentoasemalle ei ole tehty alueellista strategiaa, mutta lentoasemaa
kehittda alueella toimiva lentoliikenteen ydinryhma, jonka tavoitteena on ke-
hittaa Kuopiota koko itaisen ja keskisen Suomen paalentopaikkana. Ydinryh-
maan kuuluvat Kuopion kaupunki, Siilinjarven kunta, Kuopion alueen kauppa-
kamari, Pohjois-Savon liitto, Pohjois-Savon ELY-keskus, Karjalan lennosto
seka Finavia. Alueella ei ole reittikehitysrahastoa.

Lentoaseman sijainti on hyva Lakeland-alueen matkailua kehittdessa. Pohjois-
Savoon on perustettu juuri maakunnallinen matkailuyhtié, jonka myo6tad mat-
kailun kasvuun tullaan panostamaan. Matkailuyhtio tulee laatimaan matkailu-
strategian. Matkailuliikenteen maaran ja osuuden lentoasemalla odotetaan
kasvavan tulevaisuudessa.

Seuraavan viiden vuoden aikana alueella investoidaan noin 2,2 miljardia eu-
roa. Pidemman aikavalin investointisuunnitelmia on tarkoitus selvittda vuonna
2024. Alueen viennin keskeisia toimialoja ovat elintarviketeollisuus, puutuote-
ja huonekaluteollisuus, metsateollisuus, metalliteollisuus, ladke- ja terveys-
teknologia sekda energiateknologia. Viennin osuus alueen yritysten liikevaih-
dosta on noin 19 %. Tulevaisuudessa alueella panostetaan karkitoimialoihin:
kone- ja energiateknologia, metsateollisuus, elintarvikkeet, hyvinvointitekno-
logia, matkailu, vesi ja biojalostus.



Loppuraportti 29.1.2024 158 (290)

Joensuu
Yleiskuvaus lentoasemasta ja sen profiilista

Joensuun lentoasema on Pohjois-Karjalan ainut lentoasema. Lentoyhteys Hel-
sinkiin muuttui julkisesti tuetuksi koronapandemian myé6ta. Yhteys on kuiten-
kin ollut vahiten tukea tarvitseva yhteys matkustajaa kohden (Traficom 2020).

Kaupallisen lentoliikenteen lisaksi lentoasemalla on my&ds helikopterilentdjien
koulutusta seka harrasteilmailua.

Liikematkustajien osuus lentoaseman matkustajista on noin 60 % ja virkamat-
kustuksen noin 20 %. Vaihtomatkustajien osuus on noin 50 %.

Matkustajamadérien kehitys

Joensuun lentoaseman matkustajamaarat olivat korkeimmillaan 2000-luvun
alkupuolella. 2010-luvulla matkustajamaarat ovat olleet jokseenkin tasaiset.
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Kuva 82. Joensuun lentoaseman kotimaan liikenne ja kansainvalinen liikenne 1955-2022 seka
ajanjakson suurin ja vuoden 2022 matkustajamaara (yhteensa kotimaa ja kansainvalinen).
Lahde: Finavia ja Tilastokeskus. Copyright: Kiila Consulting Oy.

Kehittédmispotentiaali

Joensuun lentoasemalle on juuri valmistunut kehittdmissuunnitelma Pohjois-
Karjalan maakuntaliiton ja Business Joensuun yhteistydna. Suunnitelman on
laatinut konsulttiryhma (Projoplan Oy, PenTen Oy, Arkkitehtitoimisto Jussi
Partanen ja Fifth Dimension Consulting Ky). Strategiassa on muodostettu
kolme tavoiteskenaariota vuoteen 2050: karvalakkiskenaarion matkustaja-
maarat ovat noin 30 000 vuodessa, aktiiviskenaarion noin 100 000 vuodessa
ja futuuriskenaarion noin 200 000 matkustajaa vuodessa. Matkustajalentolii-
kenteen osalta strategiassa on tunnistettu tavoitteeksi airBalticin operoima
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reittiyhteys Tampere-Pirkkalaan. Lisaksi strategiassa on tunnistettu useita toi-
menpiteitd mm. matkailumarkkinointiin, tapahtumien lisdééamiseen, lentoase-
man toimintojen monipuolistumiseen seka lentokenttdkaupungin kehittami-
seen. Toimenpiteet on vastuutettu ja aikataulutettu.

Alueella toimii reittikehitysty6éryhma, johon kuuluvat Joensuun kaupunki, Poh-
jois-Karjalan liitto, Finavia ja Pohjois-Karjalan kauppakamari. Alueella on ole-
massa reittikehitysrahasto.

Lentoaseman rahtiliikenteen potentiaali liittyy reittiliikenteen lentokoneiden
yhteydessa kulkeviin rahtilahetyksiin.

Alueen matkailustrategian tavoitteena on olla miljoonan yépymisvuorokauden
kestavasti kehittyva ja digitaalisesti saavutettavissa oleva Lakeland-matka-
kohde Suomessa. Kansainvalisen matkailun kasvua tavoitellaan.

Alueella on vahva vientiteollisuus seka kansainvalisesti toimiva yliopisto. Vien-
nin osuus yritysten liikevaihdosta on 17,5 %. Alueen elinkeinorakennetta
muuttavat merkittavat investoinnit energiaan ja vihredan siirtymaan.

5.3.4 Pohjoisen Suomen lentoasemat

Pohjoisemman Suomen eteldisempia lentoasemia ovat Kokkola-Pietarsaaren
ja Kajaanin lentoasemat, keskiosien Oulun, Kemi-Tornion ja Kuusamon lento-
asemat sekd pohjoisempia Rovaniemen, Kittilan, Enontekitn ja Ivalon lento-
asemat.

Kokkola-Pietarsaari
Yleiskuvaus lentoasemasta ja sen profiilista

Kokkola-Pietarsaaren lentoasema sijaitsee Pohjanmaan maakunnan alueella,
mutta palvelee Pietarsaaren alueen lisaksi myo6s erittdin vahvasti Kokkolan
aluetta ja laajemminkin Keski-Pohjanmaan maakuntaa. Lisdksi lentoasema
palvelee Kalajoen matkailualuetta.

Reittiyhteys Helsinkiin muuttui valtion tukemaksi koronapandemian myo6ta.
Liike- ja virkamatkustuksen osuus on noin 70 %. Jatkomatkustuksen osuus ei
ole tiedossa.

Lentoasemaa kayttavat myos yksityiset liikelennot ja alueelta saadun tiedon
mukaan niiden kayttd olisi viela suurempaa, mikali kentan aukioloajat mah-
dollistaisivat taman (yksityisen lennon laskeutuminen/nousu aukioloaikojen
ulkopuolella maksaa lahes 4000 €).

Lentoasemalla on lisdksi ravintolatoimintaa.
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Matkustajamadérien kehitys

Kokkola-Pietarsaaren lentoaseman matkustajamaarat olivat suurimmillaan
2000-luvun alkupuolella.
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Kuva 83. Kokkola-Pietarsaaren lentoaseman kotimaan liikenne ja kansainvalinen liikenne 1955-
2022 seka ajanjakson suurin ja vuoden 2022 matkustajamaara (yhteensa kotimaa ja kansain-
vélinen). Lahde: Finavia ja Tilastokeskus. Copyright: Kiila Consulting Oy.

Kehittdmispotentiaali

Lentoasemalla ei ole virallista strategiadokumenttia, mutta alueella toimii len-
toliikenteen eturyhma, johon kuuluu alueen kansanedustajia, Kokkolan kau-
punki, Kruunupyyn kunta, Pedersére kommun, Larsmo kommun, Pietarsaaren
kaupunki, Pohjanmaan liitto, Keski-Pohjanmaan liitto, Pohjanmaan kauppaka-
mari, Keski-Pohjanmaan yrittajat seka Kiinteisté Oy Kruunupyyn lentohalli. Li-
saksi lentoasemaa liittyvaa kehitystyota tekee myds FAB Kronoby Flyghangar
(Kiinteistd Oy Kruunupyyn Lentohalli), joka on alueen viiden kunnan omistama
yhti6, joka vuokraa lentoaseman alueella sijaitsevaa hallia seka kehittaa ak-
tiivisesti lentoliikennetta. Alueella ei ole reittikehitysrahastoa.

Tavoitellut matkustajaliikenteen reitit ovat Helsinkiin ja Tukholmaan. Taman
lisdksi tilauslentojen maaraa halutaan vahvistaa. Alue on myds ollut aktiivinen
kehittdmaan sahkoisen lentoliikenteen mahdollisuuksia ja osallistunut mm.
Merenkurkun neuvoston FAIR-hankkeeseen. Hankkeessa on kartoitettu laa-
jasti sahkodisen lentamisen mahdollisuuksia alueellisessa lentoliikenteessa.
Alue on asettanut tavoitteekseen, etta Kokkola-Pietarsaaren lentoasemalle
asennetaan 1 MW laturi, jonka jdlkeen testiyhteistydta voitaisiin tehda Skel-
leftedn kanssa, silla sielld vastaava laturi on jo olemassa.
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Keski-Pohjanmaan liiton matkailustrategian tavoite on vuoteen 2040 men-
nessa 400 000 majoitusvuorokautta, mika on nelinkertainen vuoden 2020 |u-
kemaan nahden. Visit Kokkolan vuosittainen kasvutavoite on 2,5 %. Visit Pie-
tarsaaren osalta tavoitteiden maarittelytyd on kaynnissa.

Visit Kokkolan pdamarkkinat ovat kotimaa, Ruotsi ja saksankielinen Eurooppa
seka Benelux-maat. Kalajoki panostaa vahvasti ymparivuotisen matkailun ke-
hittdmiseen seka tapahtumiin. Kalajoen tavoitteena on kasvaa kansainvalisilta
markkinoilta ja sen edellytyksena ovat sujuvat lentoyhteydet ja matkaketjut.

Vuoteen 2035 mennessa lentoaseman alueelle investoidaan noin 4,43 miljar-
dia euroa, josta teollisuuteen noin 2 miljardia ja energiahankkeisiin noin 2,3
miljardia. Matkailuun liittyen investointeja on noin 0,13 miljardia euroa. Lisaksi
suunnitteilla on yhteensa yli 8 miljardin euron investoinnit, joista teollisuus
noin 2 miljardia, energiahankkeet noin 6 miljardia ja matkailuun liittyvat hank-
keen noin 0,03 miljardia. Alueelta saadun tiedon mukaan alueella onkin me-
nossa historiallinen investointiaalto.

Alueen vientituotteita ovat erityisesti metallit, mineraalit, kemikaalit, muovi-
tuotteet, sellu, kulkuneuvojen paalirakenteet, veneet, konepajatuotteet, mit-
talaitteet seka automaatiotuotteet. Lentoaseman vaikutusalueella toimii teol-
lisuuspuistoja. Viennin osuus on noin 75 % teollisuuden liikevaihdosta.

Kajaani
Yleiskuvaus lentoasemasta ja sen profiilista

Kajaanin lentoasema on Kainuun maakunnan ainut lentoasema. Lentoyhteys
Helsinkiin muuttui valtion tukemaksi koronapandemian myo6ta.

Pohjois-Pohjanmaan liitto (2023) on selvittanyt lentoliikenteen aluetaloudelli-
sia vaikutuksia Kajaanin lentoaseman vaikutusalueella. 51 % alueen yritysten
lilkevaihdosta oli riippuvaista lentoliikenteesta ja tasta 59 % oli kansainvalista
myyntid. Paremmilla lentoliikenneyhteyksilla 48 % alueen yrityksistad kasvat-
taisi lilkkevaihtoaan.

Matkustajamé&éarien kehitys

Kajaanin lentoaseman matkustajamaarat olivat suurimmillaan 2000-luvun al-
kupuolella ja ne olivat kasvussa ennen koronapandemiaa.
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Kuva 84. Kajaanin lentoaseman kotimaan liikenne ja kansainvalinen liikenne 1955-2022 seka
ajanjakson suurin ja vuoden 2022 matkustajamaara (yhteensa kotimaa ja kansainvalinen).
Lahde: Finavia ja Tilastokeskus. Copyright: Kiila Consulting Oy.

Kehittadmispotentiaali

Alueella on parhaillaan kdaynnissa lentoaseman strategian laadinta Kajaanin
Ammattikorkeakoulun johdolla. Strategia valmistuu vuoden 2023 loppuun
mennessa. Alueella ei ole reittikehitystydryhmaa, mutta reittikehittamiseen
liittyvat asiat on vastuutettu Kajaanin kaupungin kehitysjohtajalle.

Kainuun maakunnan matkailustrategiassa on asetettu tavoitteeksi, etta mat-
kailuelinkeino kasvaa 5 prosentin vuosivauhtia liikevaihdolla ja yépymisvuoro-
kausilla mitattuna. Kuhmo ja Vuokatti valmistelevat parhaillaan strategioitaan.

Kajaanin lentoaseman vaikutusalueella (40 min) sijaitseva Vuokatti on Suo-
men kolmanneksi suurin matkailukohde.

Kemi-Tornio
Yleiskuvaus lentoasemasta ja sen profiilista

Kemi-Tornio on yksi Lapin maakunnan viidesta lentoasemasta ja se palvelee
erityisesti Kemi-Tornion seutukuntaa. Yhteys Kemi-Torniosta Helsinkiin muut-
tui valtiontukemaksi koronapandemian mydéta.

Matkustajamé&éarien kehitys

Kemi-Tornion matkustajamaarat olivat suurimmillaan 2000-luvun alkupuo-
lella. Ennen koronapandemiaa matkustajamaarissa oli suuria heittoja.
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Kuva 85. Kemi-Tornion lentoaseman kotimaan liikenne ja kansainvalinen liikenne 1955-2022
seka ajanjakson suurin ja vuoden 2022 matkustajamaara (yhteensa kotimaa ja kansainvali-
nen). Lahde: Finavia ja Tilastokeskus. Copyright: Kiila Consulting Oy.

Kehittadmispotentiaali

Lentoaseman suurin kehittamispotentiaali liittyy Pohjois-Suomen kansainvali-
sen matkailun kehittamiseen.

Oulu
Yleiskuvaus lentoasemasta ja sen profiilista

Oulun lentoasema sijaitsee Suomen neljanneksi suurimmalla kaupunkiseu-
dulla.

Pohjois-Pohjanmaan liitto (2023) on selvittanyt lentoliikenteen aluetaloudelli-
sia vaikutuksia Oulun lentoaseman vaikutusalueella. 51 % alueen yritysten
lilkevaihdosta oli riippuvaista lentoliikenteesta ja tastd 59 % oli kansainvalista
myyntia. Paremmilla lentoliikenneyhteyksilla 50 % yrityksista kasvattaisi lii-
kevaihtoaan.

Matkustajamé&éarien kehitys

Oulun lentoasema on yksia harvoja lentoasemia Suomessa, jonka matkusta-
jamaarien pitkaaikainen kehitys muistuttaa Helsinki-Vantaan kehitysta. Kes-
keisena erona kuitenkin on, etta Oulussa kasvu on tullut pdaasiassa kotimaan
lilkenteesta, kun Helsingissa kayrat ovat toisinpdin. Oulun lentoaseman mat-
kustajamaadrat ovat reagoineet vahvasti talouden suhdanteisiin, mutta myds
operaattoreiden maaraan Helsingin reitilla.
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Kuva 86. Oulun lentoaseman kotimaan liikenne ja kansainvalinen liikenne 1955-2022 seka
ajanjakson suurin ja vuoden 2022 matkustajamadra (yhteensa kotimaa ja kansainvalinen).
Lahde: Finavia ja Tilastokeskus. Copyright: Kiila Consulting Oy.

Kehittdmispotentiaali

Oulun lentoasemalla voisi olla potentiaalia myo6s laajemminkin kansainvalisille
yhteyksille. Mahdollisia yhteyksia voisivat olla esimerkiksi liikematkustusta
palveleva yhteys Tukholmaan (kuten mm. Vaasasta, Tampere-Pirkkalasta ja
Turusta) tai halpalentoliikenneyhteys sellaiseen matkailukohteeseen, josta
voisi olla myds Ouluun tai sen lahialueille tulevaa matkustusta. Oulun lento-
asema on palvellut myos Pohjois-Suomen kansainvalista matkailua pohjoisinta
Lappia mydten. Talvikaudella 2023-2024 lentoasemalta on ollut Lufthansan
lentoyhteys Mlncheniin.

Ennen koronapandemiaa olleilla matkustajamaarilla (yli 1 miljoona) lentoase-
man operatiivinen toiminta oli taloudellisesti kannattavaa ja voidaan pitaa to-
dennakoisend, etta yksityiset tahot olisivat myds kiinnostuneita operoimaan
lentoasemaa matkustajamaarien palautuessa. Matkustajamaadrien palautu-
mista taas voidaan pitaa realistisena, silla lentoyhteys Helsinki-Vantaalle on
kansainvalisen syottoyhteyden lisaksi myds merkittava kotimaan pitkamatkai-
sen liikenteen runkoyhteys.

Kuusamo
Yleiskuvaus lentoasemasta ja sen profiilista

Kuusamon lentoasema on toinen Pohjois-Pohjanmaan maakunnan lentoase-
mista ja palvelee erityisesti Koillismaan seutukuntaa. Lentoaseman profiili oli
pitkaan kotimaan reittiyhteys Helsinki-Vantaalle seka incoming-charter-liiken-
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netta, mutta viimeisen kymmenen vuoden aikana tapahtunut suorien kansain-
valisten reittilentojen avautuminen Pohjois-Suomeen on koskenut myds Kuu-
samo.

Lentoaseman kotimaan liikenne on ymparivuotista, joskin alemmalla palvelu-
tasolla kesdkaudella. Kansainvalinen liikenne painottuu talven matkailuseson-
kiin.

Pohjois-Pohjanmaan liitto (2023) on selvittanyt lentoliikenteen aluetaloudelli-
sia vaikutuksia Kuusamon lentoaseman vaikutusalueella. 51 % alueen yritys-
ten liikevaihdosta oli riippuvaista lentoliikenteesta ja tasta 59 % oli kansain-
valista myyntia. Paremmilla lentoliikenneyhteyksilla 49 % yrityksistd kasvat-
taisi liikevaihtoaan.

Matkustajamééarien kehitys

Kuusamon lentoaseman matkustajamaarat olivat korkeimmillaan 2000-luvun
alkupuolella. Matkustajamaarat kaantyivat kuitenkin jyrkkdaan kasvuun vuo-
sina juuri ennen koronaa, mika johtui pitkalti alueelle saapuvan kansainvalisen
matkailun lisdantymisesta.
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Kuva 87. Kuusamon lentoaseman kotimaan lilkkenne ja kansainvélinen liikenne 1955-2022 seka
ajanjakson suurin ja vuoden 2022 matkustajamadra (yhteensa kotimaa ja kansainvdlinen).
Lahde: Finavia ja Tilastokeskus. Copyright: Kiila Consulting Oy.

Kehittadmispotentiaali

Lentoasemalle on tehty strategia, jossa tavoitellaan 185 000 matkustajaa vuo-
delle 2026. Lisdksi tavoitellaan Helsinki-Kuusamo reitin parempaa palveluta-
soa seka kesakaudelle suoraa kansainvalista reittilentoa ja charterliikennetta.
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Alueella toimii reittikehitystyéryhma, johon kuuluvat matkailudestinaatiot.
Alueella on reittikehitysrahasto, joka koostuu Kuusamon, Taivalkosken ja des-
tinaatioiden rahoituksesta.

Alueen matkailustrategioissa on asetettu tavoitteeksi, etta vuonna 2026 kesa-
matkailijoita on 350 000 ja etta kansainvalisten matkailijoiden osuus on 30 %
ymparivuotisista matkailijoista. Tavoitellut paamarkkinat ovat Iso-Britannia,
Saksa ja Alankomaat.

Kuusamon lentoaseman vaikutusalueella on merkittava maara majoituskapa-
siteettia (noin 25 000 vuodetta).

Vuoteen 2035 mennessa alueella toteutetaan yhteensa noin 200 miljoonan
euron investoinnit, jotka kohdistuvat padaasiassa biotalouteen, elintarviketeol-
lisuuteen, uusiutuvaan energiaan ja matkailuun. Alueen vientiyritykset toimi-
vat erityisesti mekaanisessa metsateollisuudessa seka konepajateollisuu-
dessa.

Rovaniemi
Yleiskuvaus lentoasemasta ja sen profiilista

Rovaniemen lentoasema on suurin Lapin maakunnan lentoasemista ja samalla
maakuntakeskuksen lentoasema. Lentoasema on myods yksi Suomen neljasta
yhteistoimintalentoasemasta.

Lentoaseman kotimaan liikenne on ymparivuotista. Kansainvalinen liikenne
painottuu talven matkailusesonkiin.

Matkustajamé&éarien kehitys

Rovaniemen matkustajamaarat olivat suurimmillaan juuri ennen koronaa. Ta-
manhetkisten tietojen perusteella nayttaa, ettd Rovaniemen matkustajamaa-
rat palautuvat vuoden 2023 aikana vahintaankin vuoden 2019 tasolle. Samalla
nayttaa silta, ettd Rovaniemi ohittaa Oulun Suomen toiseksi suurimpana len-
toasemana.
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Kuva 88. Rovaniemen lentoaseman kotimaan lilkenne ja kansainvaélinen liikenne 1955-2022
seka ajanjakson suurin ja vuoden 2022 matkustajamaara (yhteensa kotimaa ja kansainvali-
nen). Lahde: Finavia ja Tilastokeskus. Copyright: Kiila Consulting Oy.

Kehittadmispotentiaali

Rovaniemen lentoaseman matkustajamaarat ovat kasvaneet viimeisen kym-
menen vuoden aikana merkittavasti ja kansainvalisen matkailun myo6ta kas-
vupotentiaalia on edelleen. Talvikaudella 2023-2024 Rovaniemelle onkin 23
suoraa kansainvalista reittilentoa, kun niita vuotta aiemmin oli 11.

Vuonna 2022 Rovaniemen rekisterdidyt majoitusvuorokaudet olivat noin
680 000 ja vuodelle 2023 niiden ennustetaan olevan noin 830 000. Vuoteen
2028 mennessa rekisterdityjen majoitusvuorokausien maaran ennustetaan
olevan jo yli 1 200 000 eli ldahes kaksinkertaistuvan vuoden 2022 tasosta.

Reittikehitystyota alueella tehdaan Visit Rovaniemen hallituksessa, joka koos-
tuu kaupungin ja alueen yrittajien edustajista. Erillistd reittikehitysrahastoa
alueella ei ole.

Rovaniemen lentoasemalla on potentiaalia rikkoa miljoonan matkustajan raja
ja menna sen ylikin. Yksityisten tahojen kiinnostusta lentoasemaan voidaan
pitaa todennakdisenda. Rovaniemen lentoaseman omistuksessa ja operoinnissa
pitaa kuitenkin huomioida sotilasilmailun tarpeet, mika tarkoittaa kaytanndssa
sitd, etta kiitotien ja keskeisen laitteiston omistuksen tulee sailya julkisella
taholla (mieluiten valtion omistajaohjauksen alaisuudessa), minka liséksi so-
pimuksin tulee varmistaa henkilostéon ja kaluston saatavuus sotilasilmailun
tarpeisiin.
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Kittila
Yleiskuvaus lentoasemasta ja sen profiilista

Kittilan lentoasema palvelee erityisesti Levin ja Yllaksen matkailualueita seka
alueen kuntia. Lentoaseman kotimaan liikenne on ymparivuotista, joskin
alemmalla palvelutasolla kesdkaudella. Kansainvalinen liikenne painottuu tal-
ven matkailusesonkiin.

Matkustajamadérien kehitys
Kittilan lentoaseman matkustajamaarat olivat suurimmillaan juuri ennen ko-

ronaa.
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Kuva 89. Kittilan lentoaseman kotimaan liikenne ja kansainvalinen liikenne 1955-2022 seka
ajanjakson suurin ja vuoden 2022 matkustajamadra (yhteensa kotimaa ja kansainvalinen).
Lahde: Finavia ja Tilastokeskus. Copyright: Kiila Consulting Oy.

Kehittadmispotentiaali

Kittilan lentoasema matkustajamaarat ovat kasvaneet erityisesti kansainvalis-
ten reittiyhteyksien myota. Lentoaseman valittbmassa laheisyydessa sijaitsee
merkittdva osa (50 %) koko Napapiirin pohjoispuolisen alueen majoituskapa-
siteetista (50 000 vuodetta), mika tekee lentoasemasta matkailun nakoékul-
masta hyvin potentiaalisen lentoaseman. Yksityisten tahojen kiinnostusta len-
toasemaan voidaan pitaa todennakdisena.

Alueella lentoaseman lyhyen aikavalin matkustajamaaratavoitteeksi on ase-
tettu 420 000 matkustajaa. Pitkan aikavalin tavoite on suurempi ja se huomioi
myds ymparivuotisen liikenteen kehittamisen. Talla hetkelld kehittamisen pai-
nopisteena on reittiliikenne Keski-Euroopasta lumettomana aikana.
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Alueella on reittikehitystyéryhma, joka koostuu alueen matkailuorganisaa-
tioista, yrityksista ja kunnista seka reittikehitysrahasto lentoyhteyksien tuke-
mista varten.

Matkailun paamarkkinat Kittildssa ovat Keski-Eurooppa (saksankieliset maat
ja Benelux-maat) ja Iso-Britannia. Lisaksi tavoitellaan kasvua Espanjasta ja
Ranskasta. Kolarin alueella pdaamarkkinat ovat kotimaa, Pohjoismaat seka
Keski- ja Lansi-Eurooppa.

Kittilan kunnan elinkeinopoliittisessa ohjelmassa matkailun rooli on tunnistettu
merkittdvaksi. Se on kaivannaisteollisuuden ohella kunnan vahvin toimiala.
Myds kansainvalisyys on nostettu esille ja yritysten kasvun tunnistetaan ra-
kentuvan ulkopuolisen kysynnan varaan.

Levin alueelle on toteutumassa matkailuun liittyvia investointeja noin 300 mil-
joonalla eurolla, Kittilan kuntakeskuksen alueelle noin 80 miljoonalla eurolla
ja Yllaksen alueelle noin 15 miljoonalla eurolla vuoteen 2035 mennessa. Li-
saksi Kittilaan on toteutumassa noin 200 miljoonan euron kaivosinvestointeja
ja Kolariin noin 30 miljoonan euron edesta teollisia ja julkisia investointeja.
Suunnitteilla lentoaseman vaikutusalueelle on yhteensa lahes 2 miljardin eu-
ron edestd investointeja, jotka liittyvat padasiassa joko matkailuun tai kaivos-
toimintaan.

Matkailu on alueen vahva vientitoimiala, minka lisaksi Kittilasta viedaan kultaa
ja Kolarista pienteollisuuden tuotteita.

Ivalo
Yleiskuvaus lentoasemasta ja sen profiilista

Ivalon lentoasema sijaitsee Pohjois-Lapin seutukunnassa. Lentoaseman koti-
maan lilkkenne on ymparivuotista, joskin alemmalla palvelutasolla kesakau-
della. Kansainvalinen liikenne painottuu talven matkailusesonkiin.

Matkustajamé&éarien kehitys

Ivalon lentoaseman matkustajamaarat olivat suurimmillaan ennen koronapan-
demiaa.
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Kuva 90. Ivalon lentoaseman kotimaan liikenne ja kansainvalinen liikenne 1955-2022 seka
ajanjakson suurin ja vuoden 2022 matkustajamadra (yhteensa kotimaa ja kansainvalinen).
Lahde: Finavia ja Tilastokeskus. Copyright: Kiila Consulting Oy.

Kehittdmispotentiaali

Ivalon lentoaseman matkustajamaarat ovat kasvaneet kansainvalisen liiken-
teen myota. Potentiaalia lisdkasvulle on, silla Ivalon lentoaseman vaikutusalu-
eella on merkittava maara majoituskapasiteettia (17 000 vuodetta). Yksityiset
tahot voisivat olla kiinnostuneita lentoasemasta.

Enontekio
Yleiskuvaus lentoasemasta ja sen profiilista

Enontekidn lentoasema sijaitsee Tunturi-Lapin seutukunnassa. Lentoaseman
profiili on vahvasti joulukuun paivamatkatilauslentoja painottava. Muut toi-
minnot lentoasemalla ovat koulutustoiminta, lentokoneiden huolinta ja palve-
lut matkailijoille.

Lentoasemalle on tehty aluetaloudellisten vaikutusten selvitys vuonna 2019.
Lentoaseman alueelle tuoma matkailutulo oli noin 5,5 miljoonaa euroa, josta
suoria tuloja oli 10 %, epasuoria 0,09 %, valillisia 0,2 % ja katalyyttisia 90 %.
Verotulot kunnalle olivat noin 40 000 € ja tyodllistava vaikutus oli 550 htkk.
Kunnan verotulot jaivat jokseenkin alhaiseksi, koska useat tydntekijat olivat
muilta paikkakunnilta eika lentoaseman silloin omistanut Finavia maksanut ve-
roja Enontekidlle. (Kiila Consulting 2021)

Matkustajamé&éarien kehitys

Enontekidon lentoaseman historian korkeimmat matkustajamaarat olivat
vuonna 2022.



Loppuraportti 29.1.2024 171 (290)

32 000

ENONTEKIO® iy

27 000 /1 |
[\ /

22 000 [\ / |

17 000 | \/ .

12 000

i 51§ i i
7 000 kansainvédlinen liikenne V

\

/ 5 o ~
/ kotimaan liikenne
/ \\/*J’— *‘/\_/»/»-\\

1955 1958 1961 1964 1967 1970 1973 1976 1979 1982 1985 1988 1991 1994 1997 2000 2003 2006 2009 2012 2015 2018 2021

—_—

2 000

Lahde: Tilastokeskus ja Finavia
Copyright: Kiila Consulting Oy

Kuva 91. Enontekitn lentoaseman kotimaan liikenne ja kansainvélinen liikkenne 1955-2022 seka
ajanjakson suurin ja vuoden 2022 matkustajamadra (yhteensa kotimaa ja kansainvalinen).
Lahde: Finavia ja Tilastokeskus. Copyright: Kiila Consulting Oy.

Kehittdmispotentiaali

Lentoaseman liiketoimintasuunnitelmassa lentoaseman tavoitteena on kasvat-
taa matkustajamaariaan. Seuraavan kolmen vuoden aikana tavoitellaan poi-
kittaista reittia lantisen Barentsin alueella ja tilauslentoliikenteen kasvua 10 %
vuodessa. Tarkoituksena on pidentaa sesonkia ja monipuolistaa asiakaspoh-
jaa. Lisaksi koulutustoimintaa sekd muita lisaansaintamenetelmia (kuten au-
tokatsastusta) halutaan kehittaa. Kuuden vuoden paasta tavoitteena on ym-
parivuotinen lilkenndinti, koulutustoiminnan kansainvalistaminen ja kaupallis-
ten toimintojen kehittdminen. Kymmenen vuoden paasta tavoitteena on tehda
lentoaseman toiminnasta kannattavaa ja mahdollistaa lentoaseman myynti.

Reittikehityksen osalta Enontekidén lentoaseman tavoitteena on olla sahkdlen-
tdmisen minihub, josta on seuraavat reitit: Rovaniemi-Enonteki6-Tromssa,
Enontekid-Kiiruna ja Enontekio-Ivalo. Pitkalla tahtaimella ja matkailun kehit-
tyessa, tavoitellaan myds Enontekio—Helsinki-reittia.

Rahtiliikenteelle nahdaan kehittamispotentiaalia myo6s last-mile-kuljetuksissa
harvaan asutulla alueella.

Alueella ei ole reittikehitystydéryhmaa tai reittikehitysrahastoa.
Alueen keskeisin vientitoimiala on matkailu.

5.3.5 Yhteenveto Suomen lentoasemien profiileista

Maantieteellisen jaottelun sijaan lentoasemien potentiaalia on helpointa esit-
taa niiden profiilien perusteella. Yllakuvatun perusteella Suomen lentoasemat
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on jaoteltu seuraaviin luokkiin. Muutama lentoasema on ollut luontevaa sijoit-
taa useampaan luokkaan.

1. Paalentoasema: Helsinki-Vantaa

2. Vahvat maakuntakeskusten lentoasemat: Oulu, Rovaniemi, Kuopio
ja Vaasa

3. Etela-Suomen kansainvalisen liikenteen potentiaaliset lentoase-
mat: Tampere-Pirkkala, Turku ja Lappeenranta

4. Pohjois-Suomen matkailun lentoasemat: Rovaniemi, Kittila, Ivalo,
Kuusamo, Kajaani, Enontekid ja Kemi-Tornio.

5. Pohjois-Suomen vientiteollisuudelle tarkeat lentoasemat: Kemi-
Tornio, Oulu, Kokkola-Pietarsaari ja Kajaani.

6. Keskisen Suomen vientiteollisuudelle tarkeat lentoasemat: Vaasa,
Pori, Jyvaskyla, Savonlinna, Kuopio ja Joensuu

7. Alueellisen saavutettavuuden nakdkulmasta keskeiset lentoasemat
(eli sellaiset, joita etaisyyden nakdkulmasta junaliikenne voisi pal-
vella huomattavasti paremmin, muttei sita talla hetkella tee): Kuo-
pio, Joensuu ja Savonlinna

8. Muut lentoasemat: Seinajoki ja Mikkeli
5.4 Lentoliikenteen tulevaisuuden kehitysnakymia

5.4.1 Lentoliikenteen kysynnan palautumisen nakymat

Lentoliikenteen matkustajamaarien ennustetaan palaavan vuoden 2019 ta-
solle vuonna 2024. Tall6in koronapandemian vaikutukset kokonaismatkustuk-
seen jaavat kohtalaisen lyhyiksi, noin viiden vuoden pituisiksi. (Weston et al.
2023)

Suomessa palautuminen on kuitenkin todennakdisesti jonkin verran hitaam-
paa, silla Venajan ylilentokielto on vahentanyt Aasian suunnan kauttakulku-
matkustusta Helsinki-Vantaalla. Kesdakuussa 2023 Suomen lentoliikenteen
matkustajamaarat olivatkin vuoden 2019 matkustajamaariin verrattuna 32 %
pienemman, kun Euroopassa keskimaarin ero oli enaa noin 5 %. (Finavia
2023f)
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Kuva 92. Lentoliikenteen kysynnan palautuminen eri Euroopan maissa. Kuvan lahde: Eurostat
2023.

Vuonna 2019 vaihtomatkustajien osuus Helsinki-Vantaan lentoasemalla oli 38
% kaikista matkustajista. Kansainvalisten vaihtomatkustajien maara kaikista
matkustajia oli noin 33 % eli 7 miljoonaa matkustajaa. Tasta maarasta vuoden
2023 loppupuolella oli palautunut noin 2 miljoonaa matkustajaa. Vuosina
2010-2019 Helsinki-Vantaan lentoasema kasvoi keskimaarin 8 % vuodessa ja
tastd kansainvalisen vaihtomatkustuksen osuus oli noin 46 %. Suurimmillaan
Venajan ylilentokielto siis vahentaa Helsinki-Vantaan matkustajamaaria 5 mil-
joonaa matkustajaa vuodessa seka hidastaa kasvua lahes puolet.

Palautumiskehitys eri segmenteissa on ollut erilaista. Vapaa-ajan matkustus
on palautunut hyvin, silla esimerkiksi Euroopan suurimman lentoyhtion (Ry-
anair) matkustajamaarat olivat jo huhtikuussa 2023 Idahes 20 % suuremmat
kuin huhtikuussa 2019 (EIU 2023). Sen sijaan liikematkustuksen ennustetaan
palaavan vuoden 2019 tasolle vasta vuonna 2026. (CAPA 2023a) Kuitenkaan
selkeda nakemysta siitd, miten pandemia-aikana opitut etatyokaytannoét vai-
kuttavat liikematkustukseen, ei tunnu talla hetkella olevan. Analyytikot (mm.
Weston et al. 2023, CAPA 2023a) tunnistavat, etta kaytannét ovat muuttu-
neet, uusia tapoja on opittu ja jotain voi jaada pysyvaksi. Lisaksi vastuullisna-
kdkulmien on tunnistettu painavan yha enemman yritysten paatdstenteossa.
Samalla kuitenkin kasvokkain tapaamisen arvoa korostetaan ja ihmisten us-
kotaan haluavat jatkaa tapaamisia sulkutilojen jalkeen. Yhdessaolon merki-
tyksen kaupanteossa ja innovaatioiden synnyssa ei uskota vahentyneen.

Loppuvuodesta 2022 tehdyssa tutkimuksessa yksi neljasosa yrityksista oli pa-
lannut lilkematkustuksessa jo koronapandemiaa edeltaneelle tasolle ja joka
kolmas odotti palaavansa vuoden 2023 aikana. Toisaalta joka viides yritys il-
moitti, ettd matkustus tuskin palaa pandemiaa edeltavalle ajalle. (Morgan
Stanley Research 2022) Helsinki-Vantaan lentoasemalla liikematkustajien
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osuus oli alkuvuodesta 2023 noin viisi prosenttiyksikkda alhaisempi kuin en-
nen koronapandemiaa (25 % vs. 30 %) (Finavia 2023f). Lentoliikennetoi-
mialan yritysten ndkemys on, ettd videokonferenssit ja muut etakokoukset
vahentdvat lentoliikennettd vain alle yhden prosentin vuonna 2050 (MPP
2022).

Syksylla 2023 saatavilla olevien tietojen perusteella voitaneen varovaisesti ar-
vioida, etta vapaa-ajan matkustushalukkuuteen koronapandemia ei ole vai-
kuttanut, mutta vaikutukset liilkematkustukseen ovat jossain maarin viela epa-
selvat. Liikematkustuksen lisaantymiseen nykytilasta uskotaan, mutta pitka-
aikaista kehitystrendia ei osata talla hetkella ennustaa kovin varmaksi.

Suomen lentoliikenteen nakdkulmasta kotimaan lentoyhteydet alle 500 kilo-
metrin etdisyydelld Helsingista ovat vahvasti liikematkustuksen reitteja (kts.
luku 5.3 ), joten liikematkustuskysynnan palautuminen on keskeista niiden
tulevaisuuden matkustajamadrien kannalta. Erityisen kriittisia ovat ko-
ronapandemian aikana tuetut Joensuun, Jyvaskylan, Kajaanin, Kemi-Tornion
ja Kokkola-Pietarsaaren yhteydet, joilla on vahva osuus liikematkustusta, ja
joita liikennditiin markkinaehtoisesti ennen koronapandemiaa. (Traficom
2020)

Vahva usko vapaa-ajan matkustuksen palautumiseen ja kasvuun luo potenti-
aalia erityisesti Suomen matkailualueiden lentoliikenteelle (erityisesti Pohjois-
ja Ita-Suomi). Kysyntda on todennadkoisesti seka kotimaan vaihtoyhteyksille
etta suorille kansainvalisille reittiyhteyksille. Sen sijaan Helsinki-Vantaan mat-
kustuksen palautuminen on hieman globaalia keskiarvoa hitaampaa Venajan
ylilentokiellon vaikutusten takia.

5.4.2 Lentoliikennemarkkinan kehitysnakymia maailmalla ja Pohjoismaissa

Globaalisti viime vuosikymmenien merkittavin muutosajuri on ollut kilpailun
avautuminen ja halpalentoyhtididen yleistyminen. Muutos rikkoi perinteisten,
kansallisten lentoyhtididen toimintamallia tarjoamalla point-to-point-yhteyk-
sid ja pakotti heidat samalla mukaan hintakilpailuun ja palveluiden karsimi-
seen. Tana paivana halpalentoyhtididen ja perinteisten lentoyhtididen valiset
erot asiakkaille tarjottavan palvelun suhteen ovatkin kaventuneet merkitta-
vasti, mutta toimintamalleissa on vield eroja (point-to-point vs. hub-and-
spoke). (Doganis 2014)

Toinen iso lentoliikennemarkkinan ilmi®, joka Euroopassa alkoi vuosituhannen
taitteessa, oli lentoyhtididen yhdistyminen ja yksityistaminen, kun valtiot luo-
puivat enemmistdomistuksistaan ja yksityisomisteiset lentoyhtiét fuusioituivat
keskendan. (Doganis 2014) Tana paivana lentoyhtié Finnair onkin eurooppa-
lainen harvinaisuus valtion 55,9 % omistuksellaan.

2010-luvulla Euroopan lentoliikennemarkkinassa nahtiin nk. Lahi-idan lento-
yhtididen aggressiivinen markkinoille tulo tarjoten erityisesti Euroopan ja Aa-
sian seka Euroopan ja Afrikan valisia lentoliikenneyhteyksia. Suomessa ilmid
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haastoi Finnairin ja Finavian yhdenmukaista strategiaa Helsinki-Vantaasta Eu-
roopan ja Aasian kauttakulkulentoasemana, silla Lahi-idan lentoyhti6illa oli
vastaavan kaltainen kilpailuetu, minka lisdksi ne pystyvat yhdistamaan koko-
naisuuteen myds Afrikan.

Samanaikaisesti 2010-luvulla halpalentoyhtidkonseptia yritettiin laajentaa
mannertenvalisille lennoille, siina kuitenkaan merkittavasti onnistumatta. Pe-
rinteisten lentoyhtidéiden uskotaankin sdilyttdvan asemansa mannerten vali-
silla lennoilla 2020-luvulla, mutta halpalentoyhtiéiden vastaavasti vahvistuvan
lyhyilla, alle kolmen tunnin yhteysvaleilla. (Aerotime 2023)
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Kuva 93. Historiallisesti lentoliikenteen matkustajamaarien ja lipunhintojen valilla on ollut vahva
kaanteinen korrelaatio.

2020-luvulla lentoyhtididen toimintaa ja lentolikennemarkkinaa muovaavat
erityisesti koronapandemian ja sita seuranneen taloudellisten haasteiden paik-
kaaminen. Erityisesti alueelliset lentoasemat ovat kohdanneet merkittavia
kustannushaasteita, silla niiden operatiivinen toiminta on todennakdisesti ollut
aiemminkin alijdamaista, mita johtuen puskureita ei juurikaan ole. Lentoase-
mien julkisen tuen kasvu koronapandemian myé6ta onkin synnyttanyt useissa
maissa keskustelua lentoasemien tarpeellisuudesta seka julkisen rahoituksen
kohdistamisesta niihin. (EPRS 2021) Esimerkiksi Ruotsissa, noin 100 etdisyy-
delld Tukholmasta sijaitseva Vasterasin lentoasema pé&éatettiin jo vuonna 2020
lakkauttaa (SVT 2020c¢), mutta kansanaanestys vuonna 2021 paatyi siihen,
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ettd kunta jatkaa toiminnan rahoittamista ja lentoasema sailyy (Transport Ar-
betaren 2021).

Alueellisen lentoliikenteen nakymat eivat olleet helpot ennen koronapandemi-
aakaan. Padosin Ruotsissa operoinut alueellinen lentoyhtiéd Nextlet ajautui
konkurssiin vuonna 2018 ja sen myoéta loppuivat myds useat lentoyhteydet
Suomen ja Ruotsin valilla (Yle 2018). Toinen eurooppalainen alueellinen len-
toyhtid, Flybe, ajautui konkurssiin alkuvuodesta 2023 (Flybe 2023). Alueelli-
sista lentoyhtidista pidemman aikaa hyvat nakymat on ollut Idhinna norjalai-
sella Wideroella, jonka toimintamalli perustuu vahvasti Norjan julkisesti tuo-
tettujen lentoreittien operoimiseen. (Aviation Week 2023) Alueellisten lento-
yhtididen nakymat voivat kuitenkin muuttua sahkékayttdisten, noin 9-19-
paikkaisten lentokoneiden seka hybridikayttdisten (esim. sdhkd+kerosiini) tul-
lessa markkinoille. Kayttdvoimamuutosta ja sen nakymia on kasitelty tarkem-
min luvussa 5.4.3

Kesalla 2023 erityisesti Pohjoismaissa operoiva lentoyhtid Norwegian ilmoitti
ostavansa Wideroen. Asia on kuitenkin Norjassa kilpailuviranomaisen tutkin-
nassa, koska yhdistyessaan Norwegianin ja Wideroen yhteenlaskettu markki-
naosuus nousisi noin 60 prosenttiin, kun suurin markkinaosuus talla hetkella
on SASilla (noin 40 %). Kaupan toteutuminen on viela epavarmaa, silla kilpai-
luviranomainen on pyytanyt lisdaikaa asian selvittelyyn. (Aviation Week 2023)

Lentoliikenteen kysyntaa haastaa tulevaisuudessa se, etta todella halpojen
lentolippujen ajan uskotaan olevan ohi. Paastékauppa alkaa vaikuttaa lentolii-
kenteen operointikustannuksiin vuonna 2026 ja samalla inflaatio heikentaa
erityisesti eurooppalaisten lentoyhtididen liikkumatilaa olla siirtamatta tata lip-
pujen hintoihin. On arvioitu, etta kustannusten nousulla on noin 3,5 % kysyn-
taa alentava vaikutus vuonna 2030. (Weston et al. 2023) Samanaikaisesti kui-
tenkin kansainvalisen matkailun kysynnan ei uskota laantuvan, silla ihmisten
halukkuus kayttda rahaa matkustamiseen vaikuttaa jatkuvasti lisaantyvan.
Usko matkailun kasvun jatkumiseen perustuu erityisesti kaytettavissa olevien
tulojen kasvuun, joten se on hyvin riippuvainen talouden suhdanteista. (Global
Newsview 2023).

2020-luvulla lentoyhtididen valisen yhteistyon, joka mahdollistaa jatkolennot
samalla varauksella (nk. interline- tai code sharing -yhteisty6t), uskotaan li-
saantyvan entisestaan. Myds allianssit (lentoyhtididen yhteistyéverkostot) voi-
vat ldhentya toisiaan lentoyhtididen pyrkiessa vahvistamaan omaa reittiver-
kostoaan ja sita kautta talouttaan. Erityisesti Atlantin ylittavassa liikenteessa
yleinen on joint business -model, jossa hinnoittelu ja kapasiteetin suunnittelu
tehdaan yhdessa. Halpalentoyhtididen ennustetaan taas lisdavan lasnaoloaan
maiden ja kaupunkien paalentoasemilla, kun niiden perinteisempi strategia on
ollut lentaa alueellisilta lentoasemilta seka suurien kaupunkien kakkos- ja kol-
moslentoasemilta. (Aerotime 2023) Suomessa tallaiset strategiamuutokset
vaikuttaisivat erityisesti Etela-Suomen suurten kaupunkien lentoasemien tar-
jontaan.
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Suomen nakdkulmasta Vendjan ilmatilan sulkeutuminen ei mahdollista enaa
lentoyhti6 Finnairille aiempaa kilpailuetua lentdd Helsinki-Vantaan kautta Eu-
roopan ja Aasian valisia lentoja nopeammalla matka-ajalla, mika onkin jo
muuttanut yhtion lentojen painopistettd Pohjois-Amerikkaan. Tilanteen jaa-
dessa pysyvaksi, heikentda se Helsinki-Vantaan lentoaseman suorien kansain-
valisten lentojen tarjontaa seka haastaa aiempia ennusteita lentoaseman mat-
kustajamaarien kasvusta ja sita kautta taloudellisesta tilanteesta. (Yle 20223,
Finavia 2023f)

5.4.3 Lentoliikenteen kayttévoimamuutos ja sahkokayttdiset pienkoneet

Lentoliikenteen, kuten muidenkin liikennemuotojen, tulee irtautua fossiilisista
kayttovoimista kansainvalisten sopimusten mukaisesti. Lentoliikenteen mat-
kustajamaarien ennustetaan tulevaisuudessa jatkavan kasvuaan, ja samalla
kun muiden sektoreiden hiilidioksidipaastot pienenevat, kasvaa lentoliikenteen
osuus globaaleista hiilidioksidipaastoista. Talla hetkelld lentoliikenteen osuus
on noin 2-3 %. (MPP 2022)

Lentoliikennetoimialan yhteisesti julkaiseman strategian mukaisesti tavoit-
teena on vahentaa lentoliikenteen hiilidioksidipaastdja noin 60 % vuoden 2022
tasosta vuoteen 2050 mennessa. Huomattavan suuri painoarvo suunnitel-
massa on silla, etta lentokoneiden polttoainetehokkuus jatkaa parantumis-
taan, kuten se tahan asti tehnyt. Taman liséksi odotetaan, etta toimiala I6ytaa
uusia keinoja lisata polttoainetehokkuutta. Naiden yhteenlasketun vaikutusten
osuuden paastbévahennystavoitteista arvioidaan olevan 46 %. (MPP 2022) Ta-
man toteutumista mahdollistavat esim. uudet komposiitti- ja keramiikkama-
teriaalit (Aeologic technologies 2023). Toiseksi suurin painoarvo paastévahen-
nystavoissa on uusiutuvilla polttoaineilla (34 % paastévahenemasta).
Akkusahkdn ja vedyn osuuden uskotaan olevan noin 4 % tavoitetavasta paas-
tévahenemasta. (MPP 2022)

Lilkenne- ja viestintavirasto Traficom on selvittanyt eri kayttévoimien tulevai-
suuden nakymia ja yleistymisen edellytyksia. Vuonna 2022 julkaistiin selvitys
sahkoisesta lentoliikenteesta ja vuonna 2023 vetylentamisesta seka biopoh-
jaisista polttoaineista. Taman takia tassa selvityksessa ei pureuduta syvalli-
semmin eri teknologioiden nakymiin, vaan keskeisia nostoja - erityisesti len-
toasemien nakdkulmasta — on kuvattu alla.

Tamanhetkisen nakemyksen mukaan seka uusiutuvat polttoaineet etta vety
tulevat olemaan kustannuksiltaan suurempia kuin kerosiini talla hetkella.
Paastokauppa tasaa kuitenkin hintaeroja, mutta kohonneet kustannukset jaa-
vat todenndkdisesti loppukayttajan maksettavaksi. Sen sijaan akkusahkén en-
nustetaan pienentavan lentamisen operatiivisia kustannuksia, mika voi luoda
uudenlaisia mahdollisuuksia kehittda lentoliikenneyhteyksia. Tamanhetkiset
nakemykset kustannussaastoista vaihtelevat 10-40 % valilla suorista opera-
tiivista kustannuksista. Investointikustannukset tulevat kuitenkin olemaan al-


https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/file/S%C3%A4hk%C3%B6inen%20lent%C3%A4minen%20Suomessa.pdf
https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/publication/Vetylent%C3%A4misen_selvitys_Traficomin_tutkimuksia_02_2023_07022023.pdf
https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/publication/Biopohjaiset%20kest%C3%A4v%C3%A4t%20lentopolttoaineet_raportti.pdf
https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/publication/Biopohjaiset%20kest%C3%A4v%C3%A4t%20lentopolttoaineet_raportti.pdf
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kuvaiheessa nykyista kalustoa korkeammat. Lisaksi akkusahkdkayttoiset ko-
neet tulevat nailld ndkymin olemaan vain noin 9-19-paikkaisia ja niiden kau-
pallinen kantama on noin 200-500 km, mika rajoittaa niiden kayttéa lentolii-
kenteen perustehtavassa merkittavasti. Alkuvaiheen hybridikoneilla paastaan
noin 30-paikkaisiin koneisiin ja kokonaiskantamassa jopa 500-800 km mat-
kustajamaarasta riippuen. (Ojala et al. 2023)

Suomessa alkuvaiheen akkusahkoiset pienet lentokoneet voisivat soveltua
tarjoamaan liikkematkaajien tarvitsemia nopeita syottéyhteyksia ohuen kysyn-
nan yhteysvaleille lahilentoasemilta. Julkista tukea tarvittaisiin todennakdi-
sesti silti, koska akkusahkdkayttdisten koneiden kustannussaastdpotentiaa-
lista huolimatta pienten koneiden operointikustannukset istuinta kohden ovat
korkeammat suurempiin koneisiin verrattuna. Kokonaiskustannukset olisivat
silti todennakdisesti halvemmat kuin nykyisten reittiyhteyksien tukeminen.
Pienet akkusahkoiset koneet eivat kuitenkaan sovi Suomeen tulevien matkai-
lijoiden suosimille yhteysvaleille rajallisen matkatavarakapasiteettinsa takia.
(Ojala et al. 2023)

Sahkokayttoiset lentokoneet edellyttdvat muutostoitd lentoasemilla. Alkuvai-
heen 9-19-paikkaiset lentokoneet edellyttavat 1 MW laturia, jonka kansainva-
linen standardi on parhaillaan kehitteilla. Vastaavan kokoluokan latureita tul-
taneen kayttamaan myos raskaan tieliikenteen ajoneuvoissa. Lentoasemilla
laturin ja sen tarvitsemien muuntajien sijoittaminen vaatii tilaa noin 50 m? ja
kytkemista vahintaan 20 kV verkkoon, mutta tarkempi tarkastelu on tehtava
lentoasemakohtaisesti ja huomioitava mm. muu verkon kuormitus. Jotta toi-
mintavarmuus voidaan taata, lentoasemalla olisi hyva olla vahintadan kaksi 20
kV liittymaa tai jokin muu ratkaisu, kuten sahkévarasto. Jos lataustoimintaa
on paljon, voidaan tarvita useampia latureita, jolloin seka tilantarve etta sah-
kdverkon vahvistamistarve kasvavat. Vaihtoehtoisesti voidaan hyddyntaa
energiavarastoja puskureina. (Ojala et al. 2023)

Talla hetkella ei ole taysin selvaa, millaiselle etdisyydelle lentokoneiden sei-
sontapaikoista latausasemia voidaan rakentaa turvallisuus huomioiden. Epa-
selvaa on myds, voidaanko koneita ladata saman aikaisesti muiden toiminto-
jen tai matkustajien ollessa kyydissa. Mita kauempana latausasema sijaitsee,
sitd paksumpi siirtokaapeli tarvitaan. Talldin taas automatiikan ja konekayt-
tdisyyden tarve lisdantyvat. Todennakdisesti 1 MW laturit tullaan sijoittamaan
maan alle tai ne toimivat siirrettavinad yksikkdina. (Ojala et al. 2023; Finavia
2023f)

On myds todennakdista, ettd viranomaiset antavat ohjeistusta latausasemien
sijoitteluun ja kayttéon lahivuosina. Finavia on arvioinut, ettd nykyinen sah-
kdverkko riittaa alkuun ainakin isommilla lentoasemilla. Tarvittava teho on
merkittdvan riippuvainen lataustehosta ja latauksen yhtaaikaisuudesta. (Fina-
via 2023f) Tarkempaa selvittelya tarvittaneen erilaisten koneiden tullessa
markkinoille.
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5.4.4 Mahdollisia kehityssuuntia tulevaisuudessa

Edelld kuvatuista tulevaisuuden kehityssuunnista on koottu seuraavan sivun
taulukkoon mahdollisia pessimistisia ja optimistisia kehityssuuntia. Kaytan-
nossa kaikki kehityssuunnat ovat sellaisia, ettd taman tyén fokuksessa oleva
lentoasematoimintojen jarjestaminen ei vaikuta juurikaan siihen, miten nama
asiat kehittyvat.

Taulukko 22. Tassa tydssa tunnistettuja muuttuvia tekijoita ja niiden pessimistisia ja optimisti-

sia kehityssuuntia.

Muuttuva tekija

Vendjan ylilentokielto ja

Helsinki-Vantaan vaihto-
matkustuksen kehittymi-
nen

Vapaa-ajan matkustuksen
kysynta ja kasvu

Liikematkustuksen ky-
synta

Halpalentoyhtioiden stra-
tegiset valinnat

Verkostolentoyhtididen

strategiset valinnat

Alueellisten lentoyhtioi-
den ndakymat ja strategiat

Sdhkoisten lentokoneiden
markkinoille tulo

Pessimistinen kehitys-
suunta

Venadjan ylilentokielto jatkuu
tarkastelujakson ajan. Talldin
Helsinki-Vantaan matkustaja-
maarasta on poistunut pysy-
vasti noin 5 miljoonaa mat-
kustajaa ja kasvu on ldahes
puolet hitaampaa.

Erityisesti paastdkaupan ja
inflaation myo6ta vapaa-ajan
matkustuksen kysynta ei
jatka kasvuaan, vaan jaa
vuoden 2019 tasolla.

Liikematkustuksen kysynta ei
palaudu vaan jaa noin 5 %-
yks. vuoden 2019 tasoa al-
haisemmaksi.

Halpalentoyhtiot keskittyvat
Suomessa tdysin paalento-
asemalle, eivatka juurikaan
lisaa tarjontaa alueellisilla
lentoasemilla.

Suomea ei nahda houkuttele-
vana kohteena.

Toimintamallit perustuvat
vahvasti PSO-liikenteeseen.

Sahkoisten lentokoneiden
markkinoille tulo on mydhas-
tynyt eika ole 16ytynyt tahoa,
joka olisi valmis tekemaan
niiden vaatiman alkupaa-
omainvestoinnin ja operoi-
maan Suomen markkinassa.

Optimistinen kehitys-
suunta

Vendjan ylilentokielto pois-
tuu tarkastelujakson loppu-
puolella. Téma mahdollistaa
paluun aiempaan strategi-

aan Helsinki-Vantaasta Eu-
roopan ja Aasian kauttakul-
kuliikenteen lentoasemana.
Matkustajamadrat palaavat.

Vapaa-ajan matkustuksen
kysynta jatkaa kasvuaan ja
erityisesti kasvaa kansain-
vadlinen matkailu, myés Suo-
meen tuleva. Kasvu rajau-
tuu alueiden kykyyn ottaa
vastaan matkailijoita.

Liikematkustuksen kysynta
palautuu taysimaaraisesti ja
eri alueilla tehtavat inves-
toinnit lisaavat kysyntaa
kansainvalisten keskiarvojen
verran.

Halpalentoyhtiot ovat val-
miita lisadmaan tarjontaa
my0s alueellisilta lentoase-
milta Suomessa.

Suomi ja useammat lento-
asemat ndhdaan houkuttele-
vina kohteina.

Toimintamallit perustuvat
vahvasti markkinaehtoiseen
ja kannattavaan liikentee-
seen.

Sahkoisten lentokoneiden
markkinoille tulo on toteutu-
nut ennakoidun aikataulun
mukaisesti, ja Suomeen on
syntynyt vahintaan yksi pal-
veluntarjoaja.
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5.5 Suomen lentoasematoimintojen jarjestamisen kehitysnakymat

5.5.1 Matkustajamaarien kehitysnakymat Suomessa vuoteen 2035

Suomen lentoliikenteen matkustajamaarien kehittymisen nakymia voidaan
ennakoida ainakin kolmella tavalla:

1) Lentoasemien pitdjien ja toimialaa seuraavien analyytikkojen nakemys-
ten perusteella (kts. alueellisten lentoasemien kehitysnakymia luvusta
2.2 ja erityisesti Helsinki-Vantaan kehitykseen vaikuttavat toimintaym-
pariston muutostekijoiden vaikutuksia luvusta 5.4.1 )

2) Tilastollisen kasvupotentiaalin avulla (kts. luku 5.2 ), joka on maltillinen
nakemys lentoliikenteen kehittamisesta perustuen erityisesti incoming-
matkailuun seka ldhilentoasemien nykyistéd suurempaan hyddyntami-
seen outgoing-matkaoilla.

3) Alueellisesti tehdyt strategiat ja tahtotilat huomioon ottamalla (kts. luku
5.3 ). Arvio on tehty niiden lentoasemien osalta, joilla matkustajamaa-
ratavoite on maaritetty ja se on saatu taman tydn kayttédn. Muiden
lentoasemien osalta on kaytetty kohdan 1 mukaista arviota.
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Suomen lentoasemien matkustajamaarat 1927-2022
sekd kolme mahdollista kehityspolkua vuoteen 2035
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Kuva 94. Suomen lentoliikenteen matkustajamaara 1927-2022 seka kolme mahdollista kehi-
tyspolkua vuoteen 2035. Erot eri tavalla laskettujen ennusteiden valilla eivat ole kovin suuria.
Yksinkertaisuuden vuoksi kehityksen on oletettu olevan lineaarista vuosina 2024-2035. Vuoden
2023 tilanne on arvioitu kaikille ennusteille lineaarisesti tammi-lokakuun 2023 matkustajamaa-
ratietojen perusteella.

5.5.2 Lentoasematoimintojen jarjestamisen kustannuksien kehitysnakymat
Suomessa vuoteen 2035

Ennen pandemiaa Finavian toiminta on ollut ylijadmaista ja kunnallisten len-
toasemien alijaamaista, mutta pandemian mydéta myos Finavian toiminta on
painunut alijaamaiseksi (kts. luku 4.4 ). Globaalisti lentoliikenteen kysynnan
odotetaan palautuvan vuonna 2025, mutta Venajan ylilentokiellon myéta Suo-
men lentoliikenteen matkustajamaarien odotetaan palautuvan vuoden 2019
tason sijaan todennakdisesti 2010-luvun alkupuolen matkustajamaariin (kts.
luku 5.4.1).

Matkustajamaarien vahentyminen on lisdannyt painetta tehostaa lentoasema-
toimintojen jarjestamista. Tehokkaimmiksi tavoiksi on tunnistettu matkusta-
jamaarien kasvattaminen tunnistetun potentiaalin avulla (kts. luku 5.2 ) seka
toimintojen jarjestamistapoihin liittyvat keinot (kts. luku 4.5.2.1 ). Sen sijaan
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erilaiset teknologiset ratkaisut, kuten etalennonjohto, eivat tarjoa lyhyen ai-
kavalin kustannussaastdja korkeista padomakustannuksista johtuen, mutta
voivat olla pidemman aikavalin ratkaisuja (kts. luku 5.4.2 ).

Alla olevassa kuvassa on esitetty arviot Finavia Oyj:n seka kunnallisten lento-
asemien yli- ja alijaaman kehittymista tulevina vuosina. Finavia Oyj:n osalta
arvio perustuu erityisesti liikevaihdon, liikevoiton ja matkustajamaaran suh-
teisiin (kts. luku 4.1 , Taulukko 13). Kunnallisten lentoasemien osalta arvio
perustuu luvussa 4.1 esitettyihin tietoihin operatiivisista kustannuksista (mm.
Kuva 31) seka luvussa 4.4.1 esitettyihin oletuksiin investointikustannuksista
ja liitteessa 4 esitettyyn konsultin arvioon lentoasemien investointitarpeista.
Lisdksi molempien kustannusarvioiden taustalla on kaytetty luvussa 5.5 esi-
tettya arviota matkustajamaarien kehittymisestd (Kuva 94, lentoasemien pi-
tajien nakemys).
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Kuva 95. Finavia Oyj:n ja kunnallisten lentoasemien liikevoiton tai -tappion toteuma 2013-2022
seka ennuste 2023-2036 perustuen edellisessa luvussa arvioitiin matkustajamaaraan (Kuva 94,
lentoasemien pitdjien ndkemys).

Vaikka pandemian mydéta Finavian toiminta on ollut alijaamaista usean vuoden
ajan, korjautunee tilanne kysynnan vahitellen palautuessa seka Finavian maa-
rittdmien kasvavien lentoasemien kasvun my6ta. Ennustetun matkustajamaa-
ran perusteella Finavian tulos palaa vuoden 2019 tasolle 2030-luvun tait-
teessa. Finavia on toiminut aiemmin kannattavasti myds vuosille 2024-2029
ennustetulla matkustajamaaralla, joskin toiminnan sopeuttaminen pienempiin



Loppuraportti 29.1.2024 183 (290)

matkustajamaariin ottaa aikaa, minka lisaksi myos yleinen kustannustaso on
noussut.

Kunnallisten lentoasemien toiminta pysyy alijaamaisena. Tarvittavien infra-
struktuuri-investointien odotetaan lisdaavan alijaamaisyytta merkittavasti
viime vuosien toteumatietoihin verrattuna.
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6 Lentoliikenne osana liikkennejarjestelmaa
Suomessa

Tassa luvussa esitetaan lentoliikenteen roolia osana Suomen liikennejarjestel-
maa tuottaen tietoa neljanteen alatavoitteeseen arvioida palvelutasotavoitetta
maakuntakeskusten vélisten keskeisimpien tydssakdynti- ja tybasiayhteyksien
kaukoliikenteen palveluille (kts. erityisesti Taulukko 24).

6.1 Lentoliikenteen ominaispiirteet, roolit ja kayttajaryhmat

Lentoliikenteen keskeisid ominaispiirteitd osana liikennejarjestelmaa ovat
(mm. Doganis 2014):

e nopea liikkumismuoto, kun matkan pituus ylittda 300-400 km,

e kansainvalisen liikkumisen paaasiallisena kulkutapa,

e pitkien etdisyyksien, harvasti asuttujen alueiden, saarten seka vuoristois-
ten alueiden valttamaton lilkkumismuoto,

¢ celinkeinoelaman toiminnan ajuri tuottaen laajempaa taloudellista hyotya,

e arvokkaan, kevyen tai helposti pilaantuvan rahdin kuljetusmuoto seka

e edullinen liikennemuotona, silla infrastruktuuriin liittyvat kustannukset
ovat pienet erityisesti tie- ja rautatieliikenteeseen verrattuna ja jo keski-
kokoiset lentoasemat pystyvat rahoittamaan toimintakulunsa.

Kaupallisella matkustajalentoliikenteella on kaksi toisistaan hyvin vahvasti
eroavaa roolia osana Suomen liikennejarjestelmaa: se palvelee seka kotimaan
pitkamatkaisen runkoliikenteen yhteyksina etta kansainvalisind yhteyksina. Li-
saksi lentoliikennettd kayttavat liikematkustajat ja vapaa-ajan matkustajat,
mutta heidan tarpeensa ovat usein hyvin erilaiset. Lilikematkustajille kokonais-
matka-ajalla seka lahté- ja paluukellonajoilla on tyypillisesti suurempi merki-
tys kuin vapaa-ajanmatkustajille. Toisaalta liikematkustajat ovat valmiimpia
maksamaan jonkin verran korkeampia hintoja kuin vapaa-ajanmatkustajat
saadakseen haluamansa palvelutason. (Traficom 2020)

Kotimaan runkoliikenteessa lentoliikenteen merkitys korostuu mita pidempi
yhteysvali on kyseessa. Kaytannossa lentoliikenne palvelee Suomessa vain
paakaupunkiseudun ja muun Suomen valisid yhteyksia (Kuva 25). Eteldisim-
man Suomen lentoasemilla (Turku, Tampere, Mikkeli, Lappeenranta) lentolii-
kenteella ei ole roolia kotimaan sisadisessa liikenteessa, silla tie- ja raideyhtey-
det ovat huomattavan paljon kilpailukykyisempia seka matka-ajaltaan etta
kustannuksiltaan.

Lilkematkustajille lentoliikenteelld alkaa olla merkitysta, kun matka-aika
muilla kulkumuodoilla ldhestyy kolmea tuntia (Pori, Jyvaskyld). Kun matka-
aika muilla kulkumuodoilla ylittaa selkeasti 3-4 tuntia, vahvistuu lentoliiken-
teen markkinaosuus pitkdmatkaisessa liikenteessa ja sita kayttavat enemman
myds vapaa-ajan matkustajat (Vaasa, Kokkola-Pietarsaari, Savonlinna, Kuo-
pio, Joensuu). Tutkimuksissa on todettu, etta muiden kulkumuotojen matka-
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ajan ylittaessa kuusi tuntia, lentoliikenteen kilpailukyky kasvaa merkittavasti
myds vapaa-ajan matkustajille, kunhan tarjonta kohtaa kysynnan (Pohjois-
Pohjanmaan, Kainuun ja Lapin lentoasemat). (Traficom 2020, Liikennevirasto
2018, Doganis 2014)

Euroopan unionin liikennepolitiikan lahtdkohtana onkin ollut, etta lentoliiken-
neyhteyksia ei tule tukea julkisin varoin, jos kaupunkien valinen yhteys on
jarjestetty rautateitse alle kolmeen tuntiin (Traficom 2020). Lentoasemakau-
pungeista yhteys Helsinkiin rautateitse on alle kolme tuntia Tampereelta, Sei-
najoelta, Mikkelistd ja Lappeenrannasta (Kuva 26). Yhdeltdkaan naista lento-
asemista ei ole talla hetkella tarjolla kotimaan lentoliikenneyhteyksia Helsinki-
Vantaalle.
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Kuva 96. Kotimaan junaliikenteen kdytdssa olevat rautatieasemat ja matka-aika niiltd Helsin-
kiin. Alle kolmen tunnin junaliikenteen paikkakunnilta ei ole talla hetkelld kotimaan lentoliiken-
neyhteyksia tarjolla. Kuvan lahde: Traficom 2020, jonka ldhde Vayldvirasto.
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Kansainvalisessa liikenteessa tilanne on erilainen. Kansainvaliselle liikenteelle
ei juurikaan ole kilpailevia vaihtoehtoja matka-ajallisesti, mika korostaa len-
toliikenteen roolia.

Suomessa on pitkaan jarjestetty kansainvalinen lentoliikenne padlentoaseman
kautta, mika tarkoittaa, etta liikematkustajien ndkdékulmasta toimivat kansain-
valiset lentoyhteydet edellyttdvat syottdyhteyksia Helsinki-Vantaalle myo6s
niilla yhteysvaleilla, joilla lentoyhteys ei juurikaan palvele kotimaan runkoyh-
teytena.

Viime vuosina suoria kansainvalisia reittiyhteyksia on avautunut etelan lento-
asemilta (mm. Tampere-Pirkkala, Turku ja Lappeenranta), mika on jossain
maarin vahentanyt syoéttdyhteyksien tarvetta nadilld alueilla. Kansainvalisia
suoria reittiyhteyksia on avautunut myds Pohjois-Suomen lentoasemilta (mm.
Rovaniemi, Kittila, Ivalo ja Kuusamo), joskin ne painottuvat talvikauteen ja
niita kayttavat suurimmilta osin alueelle saapuvat kansainvaliset matkailijat.

Vastaavalla tavalla kuin kotimaankin liikenteessda, kansainvalisessa liiken-
teessa matka-aika on liikematkustajille kriittisempi tekija kuin vapaa-ajan
matkustajille. Nain ollen, kansainvalisesti matkustavalle vapaa-ajan matkus-
tajille lentoliikenteen syottdyhteydet ovat kilpailukykyisimmillddn suurin piir-
tein samalla tavalla kuin kotimaan runkoyhteyksillakin eli kilpailukyky alkaa,
kun matka-aika ylittda kolme tuntia muilla kulkuvalineilld ja muuttuu merkit-
tavaksi kuuden tunnin jalkeen.

Lisdksi monilta Suomen lentoasemilta on lomamatkustajille tarkoitettuja ti-
lauslentoja, mika vahentaa jossain maarin vapaa-ajan matkustajien tarvetta
lentad Helsinki-Vantaan kautta. Yksildmatkailun yleistyessa, tilauslentoliiken-
teen rooli on kuitenkin pienentynyt.

Monissa muissa Euroopan maissa, kuten Ruotsissa ja Norjassa, kansainvalinen
lentoliikenne on hajaantunut useammalle lentoasemalle, mika vahentaa syot-
toyhteyksien tarvetta.



Loppuraportti 29.1.2024

Lento Helsinkiin

Rovaniemeltd

Rovaniemi

Kuopiosta

Kuopio

Tampereelta

Tampere-Pirkkala

Helsinki-Vantaa

‘Taustakartta: European Commission,
Eurostat (ESTAT), GISCO, 2020

Kuva 97. Yleistava yhteenveto kolmen hyvin eri etdisyydella Helsingista sijaitsevan lentoaseman
lentoyhteyden merkityksesta jaoteltuna liikematkustajiin ja vapaa-ajan matkustajiin seka vaih-
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toyhteyteen Helsinki-Vantaan kansainvalisille lennoille ja kotimaan runkoyhteytena.

6.2 Eri

liilkkumismuotojen roolit pitkdmatkaisessa liikkumisessa

Lentoliikenteen rooli osana liikkennejarjestelmaa on pitkdmatkaisessa lilkkumi-
sessa. Pitkamatkaisella liikkumisella tarkoitetaan tyypillisesti yli 100 km pitui-
sia matkoja (Liikennevirasto 2018).

Liikkennejarjestelman nakoékulmasta yksikaan liikennemuoto ei ole itsearvo,
vaan kyse on niiden mahdollistamasta ja tarjoamasta palvelutasosta. Seuraa-
vaksi kasitellaankin lyhyesti eri liikennemuotojen erityispiirteitd ja soveltu-
vuutta pitkamatkaiseen liikkkumiseen verraten niita lentoliikenteen. Lentolii-
kenteen tarjonnan takia keskeiset pitkamatkaisen liikkumisen yhteysvalit Suo-
messa ovat pitkittdissuuntaiset yhteydet paakaupunkiseudun ja muun Suo-
men valilla.

6.2.1 Henkiléautoliikenne

Henkil6autoliikenteessa keskeisin sen kayttéon vaikuttava tekija on oman tai
perheen henkildauton kayttémahdollisuus. Pitkdmatkaisessa liikenteessa hen-
kildauto on kilpailukykyisimmillaan, kun matkaseurue koostuu useista henki-
[6ista tai mukana on liikuntarajoitteisia henkil6itd, matka edellyttaa tavaroiden
kuljettamista eika matka-aika ylitéa 3-4 tuntia. Lisaksi sen etuja ovat sujuvat



Loppuraportti 29.1.2024 188 (290)

ja vaihdottomat ovelta-ovelle-matkaketjut, kunhan pysakdéintimahdollisuuksia
on tarjolla. Sen kayttd ei mydskaan ole samalla tavalla sidottu ennalta maari-
tettyihin aikatauluihin kuin muilla liikkumismuodoilla.

Saapuminen Helsinki-Vantaalle henkiléautolla on helppoa ja pysakdintimah-
dollisuuksia on kehitetty lentoaseman laajentumisen mydta. Tarjolla on eri
hintaista pysakointia. Henkildautolla saapuessa tulee varata aikaa terminaaliin
siirtymiseen, turvatarkastukseen seka lahtéportille kavelyyn. Suositusaika on
saapua kahta tuntia ennen lennon [dhtda.

Henkildautoliikenne on sekd vapaa-ajan matkustajien etta liikematkustajien
suosima liikkennemuoto sekd kotimaan sisdisessa pitkdmatkaisessa liiken-
teessa etta pitkdmatkaisena vaihtoyhteytena kansainvalisille lennoille.

6.2.2 Junaliikenne

Junaliikenne on erityisen kilpailukykyinen niilla yhteysvaleilla, joilla se pystyy
tarjoamaan henkildautoa nopeamman yhteyden (mm. Seinajoki—-Helsinki,
Lappeenranta—Helsinki). Raideliikennettd Suomessa olisi kuitenkin mahdollista
kehittaa niin, ettd se olisi useammillakin yhteysvaleilld henkildautoliikennetta
nopeampaa.

Junaliikenteen toinen kilpailuvaltti on tyénteon mahdollistaminen matkan ai-
kana, mita erityisesti liikematkaajat arvostavat. Yleisesti junaliikennettd pide-
téaan matkustusmukavuudeltaan parempana kuin henkild- tai linja-autoa pi-
demmilld matkoilla, ja y6junayhteydet mahdollistavat myds pidempienkin
matkojen taittumisen tieliikennettd mukavammin.

Kotimaan sisdisessa pitkdmatkaisessa liikenteessa junaliikenteen etu erityi-
sesti lentoliikenteeseen verrattuna on juna-asemien sijaitseminen keskeisilla
paikoilla, mika usein pienentad kokonaismatka-aikaa. Pitkdmatkaisena vaih-
toyhteytena Helsinki-Vantaalle/-Ita junaliikenteen houkuttelevuutta kuitenkin
vahentaa vaihdollinen yhteys. Suoran junayhteyden mahdollisuus parantaisi
junaliikenteen kilpailukykya syodttdéyhteytena erityisesti 100-300 km etdisyy-
delld Helsinki-Vantaalta - varsinkin, jos kayttéon tulisivat Keski-Euroopasta
tutut lento- ja junayhtididen matkalippuyhteistyot.

Junaliikenne on seka liikematkustajien etta vapaa-ajan matkustajien suosima
pitkdmatkaisen liikkkumisen muoto, joskin liikematkustajat siirtyvat helpom-
min lentoliikenteen kayttajiksi matka-aikasyista pidemmillé matkoilla ja mat-
kustusmukavuussyista vaihtoyhteysmatkoilla.

6.2.3 Linja-autoliikenne

Linja-autoliikenne palvelee pitkdmatkaisessa liikenteessa paaasiassa vapaa-
ajan matkustusta. Sen kilpailuetu erityisesti junaliikenteeseen verrattuna on
yleensa laajempi reittiverkosto sekd halvemmat hinnat, mutta se haviaa
matka-ajassa seka henkildautolle etta junaliikenteelle, minka takia se on vain
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vahan kaytetty liikematkustajien keskuudessa. Linja-auto sopii kuitenkin ju-
naa paremmin yhteysvaleille, joilla on ohuet matkustajavirrat ja sen etuna on
reittiverkoston nopea muokattavuus. Lisdksi linja-autot pysahtyvat kaupun-
geissa useammilla pysakeilla, mika voi nopeuttaa matkaketjun kokonais-
matka-aikaa junaliikenteeseen verrattaessa.

Linja-autoliikenne ja junaliikenne kilpailevat erityisesti 100-300 km pituisilla
yhteysvaleilla osittain samoista matkustajista, mika yllapitda hintakilpailua ja
on loppukayttajan etu.

Suorien linja-autoyhteyksien jarjestaminen Helsinki-Vantaan lentoasemalle/-
Ilta on helppoa ja lahikaupungeista yhteyksia onkin tarjolla. Kevaasta 2023
alkaen lentoyhtié Finnair on tarjonnut vaihtoyhteydet Helsinki-Vantaan len-
noille Tampereelta ja Turusta linja-autoyhteyksina. Linja-autot liikenndivat
kaupunkien linja-autoasemien ja Helsinki-Vantaan valia. Lentoyhtion jarjesta-
mien linja-autoyhteyksien etuna on, etta lentoyhti6é vastaa mahdollisista my6-
hastymisista ja niihin liittyvista kuluista ja uudelleenjarjestelyista. (Finnair
2023)

6.2.4 Lentoliikenne

Lentoliikenteella on muita liikennemuotoja pidempi liikkumisen oheistoimintoi-
hin kuluva aika. Tama johtuu siitd, etta lentoasemat sijaitsevat yleensa hie-
man kaupunkien sivussa, jolloin molemmissa paissa siirtymat ovat yleensa
jonkin verran pidempia kuin juna- ja linja-autoliikenteelld matkustettaessa.
Liséksi pienillakin lentoasemilla tulee olla viimeistdan 20-30 minuuttia ennen
lennon lahtda turvatarkastuksen ja koneeseen nousun takia, suuremmilla len-
toasemilla jopa 45-60 minuuttia. Isojen matkatavaroiden kanssa matkustet-
taessa seka ruuhka-aikoina aikaa pitaa varata huomattavasti enemman. Kay-
tanndssa kotimaan sisalla liikuttaessa matkaketjun kokonaismatka-aikaan tu-
leekin lisata vahintdan 45-60 minuuttia. Toisaalta itse lentaminen on nopeaa,
minka takia kokonaismatka-aikoja vertailtaessa lentoliikenne muuttuu no-
peimmaksi kulkutavaksi viimeistaan silloin, kun matka-aika muilla kulkumuo-
doilla ylittaa kolme tuntia (Doganis 2014).

Kansainvalisten lentoyhteyksien vaihtoyhteytena lentoliikenteen kilpailuvaltti
on saapuminen suoraan Helsinki-Vantaan lentoliikennealueelle, jolloin mat-
kustajan ei tarvitse varata aikaa turvatarkastukseen tai liikkumiseen lentoase-
malla samassa maarin kuin henkildautolla, junalla tai linja-autolla saapuessa.

Lentoliikenne sopiikin erityisesti liikematkustajille, joille matka-aika ja mat-
kustusmukavuus on erittdin tarkeita, mutta muiden liikennemuotojen matka-
ajan kasvaessa, lentoliikenteen kilpailukyky nousee myds vapaa-ajan matkus-
tajien keskuudessa.
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6.2.5 Yhteenveto eri likkumismuotojen soveltuvuudesta

Kuten edelléd kuvattiin, on eri liikkumismuotojen valilld sekd niiden ominai-
suuksiin liittyvia eroja etta eri pituisilla matkoilla, eri matkatyypeillad ja kaytta-
jaryhmillad eri tavalla korostuvia eroja. Naita eroja ja sitda mydéta eri liikkkumis-
muotojen soveltuvuutta eri matkoilla on pyritty havainnollistamaan seuraa-

vissa kuvissa.
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Soveltuu hyvin, joskin
havida matka-ajassa muille
likennemuodoille.

Kotimaan runkoyhteys

Soveltuu hyvin erityisesti
niilld yhteysvaleilld, joilla
matka-aika on kilpailu-

kykyinen henkildautolle.

Vaihtoyhteys kv-lennoille

Soveltuu joillakin
yhteysvaleilld hyvin ja
toisilla huonommin.
Houkuttelevuutta heikentaa
suoran junayhteyden puute.

Kotimaan runkoyhteys
Soveltuu hyvin. Joillakin
yhteysvaleilld nopein
vaihtoehto.

Vaihtoyhteys kv-lennoille

Soveltuu hyvin, myés
vaihdollisena yhteytena.

Kotimaan runkoyhteys

Soveltuu huonosti, silla on
kustannuksiltaan muita
likennemuotoja kallimpi
eikd nopeampi.

Vaihtoyhteys kv-lennoille

On mielellaan kaytetty, silla
sujuvampi ja nopeampi
kayttaa kuin vaihdollinen
junayhteys.

Kotimaan runkoyhteys

Soveltuu huonosti, silla on
kustannuksiltaan muita
liikennemuotoja kallimpi
eikd nopeampi.

Vaihtoyhteys kv-lennoille

Soveltuu jossain maarin. On
yleensa kustannuksiltaan
korkeampi, mutta matka-
ajaltaan nopeampi.

Kuva 98. Eri kulkumuotojen soveltuvuus eri kayttajaryhmilla ja matkatyypeilla pitkamatkaisessa
liikkumisessa, jonka matka-aika henkildautolla on noin 1-3 tuntia. Tallaisella etaisyydessa Hel-
singistd ovat lentoasemakaupungeista Turku, Tampere, Pori, Jyvaskyla, Mikkeli ja Lappeen-
ranta. My0s Seinajoki voidaan laskea tahan kategoriaan, jos huomioidaan junaliikenteen matka-
aika, joka alittaa 3 tuntia.
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Kotimaan runkoyhteys

Paljon kéytetty, koska
aikatauluriippumaton.
Haviaa matka-ajassa
monilla yhteysvéleilld seka
juna- ettd lentoliikenteelle.

Vaihtoyhteys kv-lennoille

Paljon kéaytetty, koska
aikatauluriippumaton.
Haviaa matka-ajassa
lentoliikenteelle.

Kotimaan runkoyhteys
Paljon kaytetty, usein
kustannustehokkaimmaksi
mielletty vaihtoehto.

Vaihtoyhteys kv-lennoille

Paljon kaytetty, usein
kustannustehokkaimmaksi
mielletty vaihtoehto.

Kotimaan runkoyhteys
Hévida matka-ajassa ja
matkustusmukavuudessa

erityisesti junalle
merkittavasti.

Vaihtoyhteys kv-lennoille
Havida matka-ajassa ja
matkustusmukavuudessa

erityisesti junalle
merkittavasti.

Kotimaan runkoyhteys
Soveltuu jossain maarin,
joskin havidd matka-ajassa
muille likennemuodoille.

Vaihtoyhteys kv-lennoille
Soveltuu jossain maarin,
joskin havidd matka-ajassa
muille likennemuodoille.

Kotimaan runkoyhteys

Soveltuu jokseenkin hyvin,
mutta havidd matka-ajassa
lentoliikenteelle.

Vaihtoyhteys kv-lennoille

Matka-aika hitaampi
lentoliikenteeseen ja monilla
yhteysvaleilla myos
henkilbautoon verrattuna.

Kotimaan runkoyhteys
Soveltuu hyvin.

Vaihtoyhteys kv-lennoille
Soveltuu jokseenkin hyvin,
mutta on vaihdollinen
yhteys.

Kotimaan runkoyhteys

Soveltuu hyvin, silld on
nopea vaihtoehto.

Vaihtoyhteys kv-lennoille

Soveltuu hyvin, silld on
nopein vaihtoehto.

Kotimaan runkoyhteys

Soveltuu hyvin, mutta on
kustannuksiltaan usein
muita kallimpi ja siksi
vahemman kaytetty.

Vaihtoyhteys kv-lennoille

Soveltuu jokseenkin hyvin.
On kustannuksiltaan
korkeampi, mutta matka-
ajaltaan nopeampi.

Kuva 99. Eri kulkumuotojen soveltuvuus eri kayttajaryhmilla ja matkatyypeilla pitkamatkaisessa
liikkumisessa, jonka matka-aika henkildéautolla on noin 3-6 tuntia. Tallaisella etdisyydessa Hel-
singista ovat lentoasemakaupungeista Savonlinna, Joensuu, Kuopio, Vaasa, Kokkola ja Pietar-

saari. Kajaaniin matka-aika on noin 6 tuntia.
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Kotimaan runkoyhteys

Matka-aika on
lentoliikenteeseen
verrattuna huomattavan
pitka.

Vaihtoyhteys kv-lennoille

Matka-aika on
lentoliikenteeseen
verrattuna huomattavan
pitka.

Kotimaan runkoyhteys

Matka-aika on
lentoliikenteeseen
verrattuna huomattavan
pitka.

Vaihtoyhteys kv-lennoille

Matka-aika on
lentoliikenteeseen
verrattuna huomattavan
pitka.

Kotimaan runkoyhteys
Matka-aika muihin
verrattuna on huomattavan
pitka.

Vaihtoyhteys kv-lennoille
Matka-aika muihin
verrattuna on huomattavan
pitka.

Kotimaan runkoyhteys
Matka-aika muihin
verrattuna on huomattavan
pitka.

Vaihtoyhteys kv-lennoille
Matka-aika muihin
verrattuna on huomattavan
pitka.

Kotimaan runkoyhteys

Matka-aika on
lentoliikenteeseen
verrattuna huomattavan
pitka.

Vaihtoyhteys kv-lennoille

Matka-aika on
lentoliikenteeseen
verrattuna huomattavan
pitka, vaihdollinen yhteys.

Kotimaan runkoyhteys

Erityisesti yojunayhteydet
soveltuvat hyvin.
Paivayhteytend matka-aika
on pitka.

Vaihtoyhteys kv-lennoille
Erityisesti y6junayhteydet
soveltuvat hyvin.
Paivayhteytend matka-aika
on pitka.

Kotimaan runkoyhteys

Soveltuu hyvin, silla on
matka-ajaltaan
huomattavasti nopeampi.

Vaihtoyhteys kv-lennoille

Soveltuu hyvin, silla on
matka-ajaltaan
huomattavasti nopeampi.

Kotimaan runkoyhteys

Soveltuu hyvin, silld on
matka-ajaltaan
huomattavasti nopeampi.

Vaihtoyhteys kv-lennoille

Soveltuu hyvin, silla on
matka-ajaltaan
huomattavasti nopeampi.

Kuva 100. Eri kulkumuotojen soveltuvuus eri kayttajaryhmilla ja matkatyypeilla pitkamatkai-
sessa lilkkumisessa, jonka matka-aika henkiléautolla on yli 6 tuntia. Téallaisella etdisyydessa
Helsingistd ovat lentoasemakaupungeista Oulu, Kuusamo, Kemi ja Tornio, Rovaniemi, Kittila,
Ivalo ja Enonteki6. Kajaaniin matka-aika on noin 6 tuntia.
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6.3 Pitkdmatkaisen liikkumisen palvelutaso Suomessa

6.3.1 Kotimaan pitkdmatkaisen liikkumisen palvelutaso

Kotimaan pitkittdinen lentoliikenne on padasiassa liikematkustajien liikkkumis-
muoto kaikkialla Suomessa ja vapaa-ajan matkustajien suuremmissa maarin
kayttama liikkkumismuoto Pohjois-Suomessa. Nain ollen, kotimaan pitkdmat-
kaisen ja pitkittaisen liikkkumisen palvelutasoa lentoliikenteen nakdkulmasta
voidaan kuvata parhaiten vertaamalla lentoliikennetta juna- ja henkil6autolii-
kenteen matka-aikoihin.

Niistéd kaupungeista, joista on kotimaan reittiyhteys Helsinki-Vantaalle, lento-
lilkenteen tarjoama matka-aikasaastd on kaikista vahintdan noin tunnin ja kor-
keimmillaan yli 5 tuntia (Taulukko 21). Tarkemmin matka-aikoja henkildau-
tolla, junaliikenteelld seka lentéden kotimaan lentoliikenneyhteyksien paikka-
kunnilta on esitetty liitteessa 3.

Taulukko 23. Kotimaan lentoyhteyskaupunkien etdisyydet Helsinkiin seka matka-aikasaasto
verrattuna junaliikenteeseen. Tarkempi laskelma on esitetty liitteessa 3.

U W W W W N N NN~ B =~ =

Ul W W W NN RB B B B B R

1 Junaliikenteen matka-ajassa mukana 15 minuutin matka-aika Pederséden asemalle.
2 Oletuksena 45 minuutin odotusaika lentoliikenteella (esim. saapuminen lentoasemalle 25 min
ennen lahtoa ja 20 minuuttia pidempi siirtyma Helsingissa)
3 Oletuksena 75 minuutin odotusaika lentoliikenteelld (esim. lentoasema sijaitsee 15 minuuttia
kauempana, saapuminen lentoasemalle 30 minuuttia ennen I&dhtéa ja 30 minuuttia pidempi siir-
tyma Helsingissa)
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Pitkadmatkaisen julkisen liikenteen palvelutasomaareena matka-ajan osalta on
kaytetty Suomessa 3-3,5 h. Euroopan komissio pitda alle kolmen tunnin rai-
deliikenneyhteytta esteena julkisesti tuettavalle lentoliikenteelle ja Liikenne 12
—-suunnitelmassa todetaan, etta valtio pyrkii huolehtimaan kolmen tunnin saa-
vutettavuustavoitteen toteutumisesta niilla alueilla, joilla tavoite ei tayty rai-
deliikenteen keinoin. Liikenne- ja viestintaministerién vuonna 2022 julkaise-
massa Valtakunnallinen julkisen liikenteen palvelutason médérittelyssd matka-
aikatavoitteeksi runkomatkalle maaritetaan enintdédn 3,5 tuntia. Esimerkiksi
Ruotsin valtakunnallisessa palvelutasomaarityksessa runkomatkan matka-ai-
katavoite on 3-5 tuntia riippuen yhteysvalistd ja matkan tarkoituksesta. Alla
on esitetty tarkastelu, millaiset matka-ajat muodostuisivat, jos joidenkin ny-
kyisen kotimaan lentoliikenteen yhteyden paikkakunnan saavutettavuus jar-
jestettadisiin jonkun muun lentoaseman kautta (Taulukko 22).

Taulukko 24. Nykyisten lentoliikennekaupunkien pitkdmatkaisen liikenteen kokonaismatka-aika
Helsinki-Vantaalle, jos liikenne olisi jarjestetty niitd lahimman, itsedan suuremman lentoaseman
kautta. Kokonaismatka-ajassa on mukana naapurilentoasemalle siirtymaajan lisaksi myo6s odo-
tusaika lentoasemalla (30 minuuttia) seka 15 minuutin varautumisaika siirtymaa varten (liiken-
neruuhkat yms.). Tarkempi laskelma on esitetty liitteessa 2. Henkildautoliikenteen ajoajat ovat
Maakuntalentomuistion mukaiset.

Pietarsaari Vaasa 1:35 3:20
Kemi Oulu 1:35 3:25
Kokkola Vaasa 1:40 3:40
Joensuu Kuopio 1:40 3:25
Tornio Oulu 2:05 3:50
Kajaani Kuopio 2:00 3:45
Kittila Rovaniemi 2:00 4:00
Kuusamo Oulu 3:00 4:45
Ivalo Rovaniemi 3:40 5:40

1 Tarkastelussa eivat ole mukana Oulun, Rovaniemen, Kuopion ja Vaasan lentoasemat, silla
niiden ldhilentoasemat ovat kaikki kyseista lentoasemaa pienempia kotimaan liikenteessa. Tar-
kastelussa eivat mydskaan ole mukana Porin, Jyvaskyldén ja Savonlinnan lentoasemat, silla nii-
den eteldpuolella ei ole sellaisia lentoasemia, joita ne voisivat hyddyntaa kotimaan liikenteessa,
ja pohjoispuolella olevat lentoasemat ovat huomattavan kaukana.

2 On odotettavaa, ettd lilkematkustajat kayttéisivat siirtymiseen joko omaa henkildautoa tai
taksin kaltaista palvelua. Vapaa-ajan matkustajille linja-autoliikenteen hieman hitaampi matka-
aika taas ei ole kynnyskysymys.

Talla hetkelld junaliikenteen kolmen tunnin vaikutusalueella asuu 64 % vaes-
tosta ja lentoyhteyksien 33 % vdestdsta. Yhteensa Helsingin saavuttaa 91 %
vaestosta korkeintaan kolmessa tunnissa (vaikutusalueissa on pienta paallek-
kaisyyttd, kts. Kuva 101).


https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/file/Palvelutaso_kaukoliikenne%20final161222.pdf
https://lvm.fi/o/yja-generic-portlet/yja-api/vahva/documents/5212029

Loppuraportti 29.1.2024 194 (290)

SKittla:
2

g

}" Rovaniemi
Kuusamo
wkemnomuo

\Vaasa,

A,
I" Kokkola-Pietarsaari

.Maarianhamina

Taustakartta: European Commission,
Eurostat (ESTAT), GISCO, 2020

Kuva 101. Lentoliikenteen ja junaliikenteen vaikutusalueet niin, ettd kokonaismatka-aika Hel-
sinkiin on korkeintaan kolme tuntia. Laskenta on tehty niin, ettd kolmesta tunnista on vahen-
netty lentoaika seka 60 minuuttia, joka kuvastaa keskimaaraista odotusaikaa (siirtymat, turva-
tarkastus). Tasta jaavan arvon on katsottu olevan lentoaseman vaikutusalue ja sen vaest6-
maara on laskettu mukaan tarkasteluun. Lisdksi mukana on alue, jonka saavutettavuus on alle
3 tuntia junaliikenteella (Kuva 96, kaytetty 2 h 50 min aluetta, jolloin matkaketjuun sisaltyva
siirtyma- ja odotusaika on 10 min).

Kolmen tunnin kokonaismatka-aika huomioiden lentoasemien vaikutusalue
maanteitse ulottuu lentoasemasta riippuen 25 minuutista yli tuntiin. Alueilla,
joilta ei saavuteta Helsinkid junaliikenteellad tai lentden alle kolmeen tuntiin,
asuu noin 9 % vaestosta.

Pelkéan yhteyden olemassaolo ei takaa hyvaa palvelutasoa. Keskeista ovat
myds vuoromaarat viikko- ja paivatasolla seka yhteyksien liikenndintiajat. Ko-
timaan sisdisessa ja pitkdmatkaisessa liikenteessa hyva palvelutaso tarkoit-
taa, etta liikenneyhteydet mahdollistavat tehokkaan tydpdivan toisella paikka-
kunnalla seka paluun niin, ettda vapaa-aika ei kulu tdysin matkustamiseen.
Kaytannossa tama tarkoittaa saapumista toiselle paikkakunnalle noin klo 8-9
ja lahtda kotipaikkakunnalle noin klo 16-17. Lisaksi yhteyksien tulee olla koh-
tuuhintaisia.
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6.3.2 Kansainvalisen pitkamatkaisen liikkumisen palvelutaso

Kansainvalisten yhteyksien nakdkulmasta Suomi on pitkalti saari. Tieliikenne
kytkee Suomen Pohjois-Suomen kautta Pohjois-Ruotsiin ja Pohjois-Norjaan
seka itarajaa pitkin Venajaan. Rautatieyhteys on mahdollinen Pietariin, mutta
se lopetettiin vuonna 2022 Venajalle asetettujen pakotteiden mydéta. Laurila-
Haaparanta-yhteysvalin sahkdistymisen myo6ta vaihdollinen rautatieyhteys
pohjoista kautta tulee mahdolliseksi Ruotsiin. Tallinnan tunnelin rakentaminen
kytkisi Suomen osaksi Baltian rautatieverkkoa ja sitd kautta muuta Euroop-
paa, mutta matka-ajallisesti kyseessa olisi [dhinna osalle vapaa-ajan matkus-
tajista sopiva yhteys.

Laivaliikenne kytkee Suomen Turun ja Helsingin satamien kautta naapurimai-
hin ja Saksaan seka Vaasan sataman kautta Uumajaan. Tallinnan ja Tukhol-
man ydénylittavat laivayhteydet ovat jokseenkin kayttékelpoisia liikematkusta-
jille, mutta padasiassa yhteydet on suunnattu eri kayttajaryhmille kuin lento-
liilkenneyhteydet samoihin kaupunkeihin.

Nopeat, kansainvaliset henkiléliikenteen yhteydet ovatkin pitkalti lentoliiken-
teen varassa. Kansainvalistd saavutettavuutta arvioitaessa kansainvaliset reit-
tiyhteydet on hyva jaotella yhteyksiin hub-lentoasemille seka suoriin point-to-
point-yhteyksiin. Lentoliikenneyhteyksia tarjoavat lentoyhtiét toimivat yleensa
jommallakummalla toimintamallilla. Hub-and-spoke-mallissa lentoliikennetta
keskitetdan yhden tai useamman hub-lentoaseman kautta, kun taas point-to-
point-mallissa kohteiden valille rakennetaan suoria lentoyhteyksia. Perinteiset
kansalliset lentoyhtiét suosivat hub-and-spoke-mallia, kun taas nk. halpalen-
toyhtioét operoivat point-to-point-mallilla.

Kaytannodssa tama tarkoittaa, ettd reittiyhteys hub-lentoasemalle lentoyhti-
6lla, jolla on hub-and-spoke-tarjontaa kyseiselta lentoasemalta, avaa jatko-
lentoyhteyksien kautta paasyn laajoille alueille, kun taas point-to-point-yhteys
on yksittdainen yhteys kyseiseen kohteeseen. Vapaa-ajan matkustajat suosivat
yleensa suoria yhteyksia, kun taas liikematkustajille yhteys hub-lentoasemalle
on yleensa kayttdokelpoisempi, silla se mahdollistaa laajemman verkoston,
vaikka haviaakin matka-ajassa jonkin verran suorille yhteyksille.

Helsinki-Vantaan lentoasemalta, jonne Suomessa kansainvalinen lentoliikenne
on keskittynyt, on yhteyksia seka hub-lentoasemille seka point-to-point-yh-
teyksia. Myds Helsinki-Vantaan lentoasema itsessaan on lentoyhtié Finnairin
hub-lentoasema, mikd mahdollistaa kotimaan lentoyhteyksien jatkoyhteydet
samalla matkavarauksella. Talla hetkella globaalisti on kolme isoa lentoyhtidi-
den yhteenliittymaa (allianssia), jotka tekevat tiivista yhteistyota keskendan
tarjoten jatkolentoja. Myo6s allianssirajojen yli voidaan tehda jatkolentoyhteis-
tyota paikallisesti. (Doganis 2014)

Suoria yhteyksia Helsinki-Vantaan lentoasemalta on eniten Eurooppaan.
Useita kohteita on myds Aasiassa ja Pohjois-Amerikassa. Vaihtoyhteyksien
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kautta Helsinki-Vantaalta onkin saavutettavissa merkittava maara maailman
lentoasemista (Kuva 102).

Kuva 102. Suorat reittilentoyhteydet Helsinki-Vantaalta (punaiset viiva) ja hub-lentoasemien
kautta avautuvat yhteydet (siniset, keltaiset ja punaiset ympyrat). Kaytannossa saavutettavissa
on koko maailma. Kuvan lahde: Flightconnections, viitattu 3.7.2023.

Kansainvalisia hub-lentoyhteyksia on Suomessa tarjolla myds Turun (Tuk-
holma, Riika), Tampere-Pirkkalan (Tukholma, Riika), Vaasan (Tukholma), Ro-
vaniemen (Amsterdam, Pariisi, Luxemburg, Wien, Madrid, Istanbul), Kittilan
(Riika, Munchen, Wien, Pariisi), Ivalon (Frankfurt) ja Kuusamon (Frankfurt)
lentoasemilta (tilanne alkusyksysta 2023). Kaytdanndssa myds naiden yhteyk-
sien kautta merkittdva maara maailman lentoasemista on saavutettavissa.
Pohjois-Suomen yhteyksid operoidaan talla hetkella kuitenkin vain talvikau-
della. Lisaksi kaikilta niilta lentoasemilta, joilta on Finnairin lentoyhteys Hel-
sinki-Vantaalle (talla hetkellda muut kuin Porin ja Maarianhaminan yhteydet),
on kaytossa oneworld-allianssin jatkolentoverkosto.

Vastaavalla tavalla kuin kotimaan pitkamatkaisen liikenteen osalta, myo6s
kansainvadlisen  pitkdmatkaisen liikenteen palvelutasoon vaikuttavat
yhteyksien olemassa olon ja matka-ajan lisaksi niiden laadulliset tekijat seka
kustannukset. Kansainvalisen liikenteen vaikutusalueet ovat myds kotimaan
lentoyhteyksia suuremmat. Erityisesti nain tiedetaan olevan Suomeen
saapuvien kansainvalisten matkailijoiden osalta (Kiila Consulting 2018).

6.4 Lentoliikenteen hiilidioksidipaastot

Suomen kotimaan lentoliikenteen hiilidioksidipaastot olivat noin 200 000 ton-
nia vuonna 2019 ja kansainvalisen lentoliikenteen noin 2,5 miljoonaa tonnia.
Koko Suomen kasvihuonekaasupaastét vuonna 2019 olivat lahes 53 miljoonaa
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tonnia, joskaan ne eivat sisalla kansainvalisen liikenteen paastdja. Kansainva-
lisen lentoliikenteen lisdksi merkittava kansainvalisen liikenteen paastélahde
on kansainvalinen meriliikenne, jonka hiilidioksidipaastét vuonna 2019 olivat
noin 6 miljoonaa tonnia. (Tilastokeskus 2023, Traficom 2021)

Kotimaan lentoliikenne muodosti vajaan 2 % Suomen kotimaan liikenteen hii-
lidioksidipaastdistd vuonna 2019 ja noin 0,4 % koko maan hiilidioksidipaas-
téistd. Pelkan lentoliikenteen pdadstdja tarkastellessa, kotimaan liikenteen
osuus on noin 8 % ja kansainvalisen liikenteen osuus noin 92 %. Yhteensa
kansainvalinen ja kotimaan lentoliikenne ovat noin 14 % kaikista liikkenteen
hiilidioksidipaastdista ja noin 4 % kaikista Suomen kasvihuonekaasupdaas-
téistd, kun huomioidaan kotimaan liikenteen lisdksi myds kansainvalinen meri-
ja lentoliikenne. (Tilastokeskus 2023, Traficom 2021)

Suomen kasvihuonekaasupaastot 2019: 3
52,8 miljoonaa tonnia
L J Kansainvalinen
—~ merilikenne

n. 6 miljoonaa

Kotimaan liikenne e tonnia

11,3 miljoonaa

tonnia Kansainvalinen
Koti lentoliikenne
oumaan n. 2,5 miljoonaa
lentoliikenne t d
e onnia
0,2 miljoonaa
tonnia

Kotimaan lentoliikenne on noin
1,8 % kotimaan liikenteen
kasvihuonekaasupdaéstaistd

Kaikki lentoliikenteeseen liittyvéat
péadstot ovat noin 14 % kotimaan ja
kansainvélisen liikenteen paastéista

Kuva 103. Liikennesektorin ja lentoliikenteen hiilidioksidipaastét osana Suomen kasvihuonekaa-
supaastdja. Tietojen lahde: Tilastokeskus 2023, Traficom 2021.

Ylld on kuvattu liikenndinnin hiilidioksidipaastdja. Liikenteen osalta on usein
tarpeen ilmoittaa myo6s rakentamisen hiilidioksidipaastot, erityisesti jos uutta
rakentamalla tavoitellaan kulkumuotosiirtymia. Esimerkiksi lentoradan raken-
tamisesta on arvioitu syntyvan noin 438 000 tonnin hiilidioksidipaastot. Rea-
listisena pidettavilld kulkumuotosiirtymilla hiilidioksidipaastéjen kompensoitu-
miseen eri liikennevalineiden tdman hetkisella hiilidioksidipaastétasolla menisi
satoja vuosia. (Suomirata 2022)

6.5 Lentoliikenteen merkitys huoltovarmuudelle ja
maanpuolustukselle

6.5.1 Lentoliikenteen merkitys huoltovarmuudelle

Huoltovarmuudella tarkoitetaan vdestén toimeentulon, maan talouseldamén ja
maanpuolustuksen kannalta véalttadmaéattomén kriittisen tuotannon, palvelujen
Jja infrastruktuurin turvaamista vakavissa héiriétilanteissa ja poikkeusoloissa.
Suomessa huoltovarmuuden turvaaminen perustuu private-public-yhteisty6-
hén, jota koordinoi Huoltovarmuuskeskus. (Huoltovarmuuskeskus 2022)
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Lentoliikenteen merkitys huoltovarmuudelle korostuu Suomessa erityisesti
lentorahdissa (mm. terveydenhuollon valttdmattomissa ja akillisissa kuljetuk-
sissa sekd kriittisten tuotantolaitosten varaosakuljetuksissa) seka jossain
maarin pitkdmatkaisissa henkildkuljetuksissa (Traficom 2020).

Lentorahtia kuljetetaan erillisilla rahtilennoilla (aikataulutettu tai tilauslento),
ruumarahtina matkustajaliikenteen lentokoneissa (vain tietyn tyyppiset ko-
neet) tai kiiretoimituksina erikseen tilatuilla liikelentokoneilla (Huoltovarmuus-
keskus 2022). Suomessa merkittavien rahtimaarien kasittelyyn tarvittavat ti-
lat ja laitteistot 16ytyvat vain Helsinki-Vantaan lentoasemalta, mika on huolto-
varmuuden nakdkulmasta riski (Huoltovarmuuskeskus 2023). Helsinki-Van-
taan jalkeen rahtia kasitellaan eniten Turun ja Tampere-Pirkkalan lentoase-
milla. Tampere-Pirkkalaan on kesalla 2023 avautunut uusi logistiikkakeskus
(Dachser 2023).

Kotimaassa lentorahti kulkee pdadasiassa ruumarahtina tai kiiretoimituksina.
Ruumarahtia on Helsinki-Vantaalta Ouluun, Rovaniemelle ja Maarianhami-
naan. Kiiretoimituksina kuljetetaan erityisesti terveydenhuollon kiireellisia kul-
jetuksia, kuten verindytteitd ja elinsiirtoja seka tuotantolaitosten varaosia.
Terveydenhuollon Kiireelliset kuljetukset korostuvat sairaalapaikkakuntien |a-
heisyydessa. (Huoltovarmuuskeskus 2022)

Huoltovarmuuden ndkokulmasta on keskeistd, ettd lentoasemainfrastruktuu-
rin omistus sailyy ETA-alueella. Laki ulkomaalaisomistuksesta suojelee kes-
keista infrastruktuuria ja omistuksen siirtyminen ETA-alueen ulkopuolelle voi-
daan estaa. Niin kauan kuin omistus on kotimaista tai ETA-alueen sisdista, ei
ole valia onko se julkista vai yksityistd. Lentoasematoiminnan operoinnin siir-
tymiseen kotimaasta ulkomaille tai julkiselta yksityiselle ei voida puuttua sa-
malla tavalla lainsaadanndn kautta, mutta hyvana lahtékohtana voidaan pitaa,
ettd myos operoinnin omistus pysyisi kotimaassa tai ETA-alueella. (Huoltovar-
muuskeskus 2023)

Lahtokohtana kaikelle huoltovarmuudelle on, etta asian tulee toimia normaa-
lioloissa, jotta se voi toimia poikkeusoloissa. (Huoltovarmuuskeskus 2022)
Normaaliolojen toiminnan pitdisi perustua ensisijaisesti markkinaehtoisuu-
teen, silla pelkan huoltovarmuuden nakdékulmasta ei ole mahdollista rahoittaa
normaaliaikana toimintoja, jotka eivat toimi markkinaehtoisesti (Huoltovar-
muuskeskus 2023). Kaytanndssa tama tarkoittaa, ettd Suomessa olisi hyva
olla enemman kuin yksi sellainen lentoasema, johon saapuu markkinaehtoi-
sesti kansainvalisia rahtikuljetuksia (joko ruumarahtina tai erillisilla lentorah-
tikoneilla) ja nailta lentoasemilta olisi kotimaan lentoliikenneyhteyksia tihealla
vuorovalilld, markkinaehtoisesti ja sellaisilla lentokonetyypeilld, joilla ruu-
marahdin kuljettaminen on mahdollista.
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Lisaksi mita laajempi lentoasemaverkosto on, sitéa paremmin se mahdollistaa
erityisesti varaosakuljetukset. Terveydenhuollon kiireelliset kuljetukset pai-
nottuvat sairaalakaupunkien valille ja elinsiirtokuljetukset sairaalakaupunkien
ja Helsinki-Vantaan valille. (Huoltovarmuuskeskus 2022)

Huoltovarmuuskeskus on julkaissut vuonna 2022 selvityksen, jossa kasitellaan
lentokuljetusten merkitystd Suomen huoltovarmuudelle. Taman takia tassa
selvityksessa asiaa ei ole kasitelty taman syvallisemmin. Huolto- ja toiminta-
varmuus on kuitenkin mukana yhtena vaikutusten arvioinnin osa-alueena (kts.
luku 7.4 )

6.5.2 Lentoasemien merkitys maanpuolustukselle

Suomessa siviili-ilmailu ja sotilasilmailu toimivat nk. yhteistoimintamallilla,
mika tarkoittaa, ettd Finavia Oyj vastaa kaikista lentoasematoimintojen jar-
jestadmisestd niin siviili-ilmailulle kuin sotilasilmailullekin ja Puolustusvoimat
ostaa tarvitsemansa lentoasemapalvelut Finavialta. Vastaavasti myos lennon-
varmistuspalveluita tarjoava Fintraffic tuottaa lennonvarmistuspalvelut yhtei-
sesti siviili- ja sotilasilmailulle. Toimintamalli on yhteiskuntataloudellisesti kus-
tannustehokas, silla paallekkaista toimintaa ei synny.

Ilmavoimat ovat laatineet syksylla 2021 eduskunnalle muistion, jossa kuva-
taan Ilmavoimien kehitystd ja materiaalista valmiutta (Jokinen 2021). IIma-
voimat kayttavat tukikohtinaan lentoasemia, valvomattomia lentopaikkoja
sekda maanteiden varalaskeutumispaikkoja. Lentoasemat ovat tarkeita, koska
niita koskee valmiuslain mukainen varautumisvelvoite. Puolustusvoimien har-
joittelutoiminnan kannalta on keskeista, etta kiitotiet ovat kaytettavissa vii-
veettomasti kaikkina vuoden ja vuorokauden aikoina. Lisaksi lentoasemia tu-
lee olla laajasti ympari Suomea ymparivuorokauden avoinna ja ettd muutkin
lentoasemat ovat saatavissa kayttdon nopeasti. Lisaksi lentoasemien kiitotei-
den tulee olla riittavan pitkia.

Lentoasemien maaraan viitaten vuoden 2021 muistiossa todetaan, etta kan-
sallinen lentoasemaverkostomme luo pohjan taistelutavalle koko maan mitta-
kaavassa. Tama tarkoittaa, etta Suomessa tulee olla laaja lentoasemaverkosto
turvaamassa Ilmavoimien toimintamahdollisuudet kriisitilanteissa. Laajuudella
viitataan seka lentoasemien maaraan etta niiden maantieteelliseen ja-
kaumaan.

Maanpuolustuskorkeakoulussa on vuonna 2023 laadittu yleisesikuntaupseeri-
kurssin diplomityd aiheesta Lentopaikkojen kehityksen vaikutukset ilmavoi-
mien tukikohta-alustusten kaytettdvyyteen 2030+. Tutkielma ei ole turvalli-
suusluokaltaan julkinen. Julkisesti on kuitenkin kerrottu, etta tutkielmassa on
huomioitu niin lentoasemat, valvomattomat lentopaikat kuin maanteiden va-
ralaskeutumispaikat ja etta tutkielman fokus on niiden kehitysnakemien ja tu-
levaisuuden ennakoitavien kehitysnakymien vaikutusten arvioiminen Ilmavoi-
mien toimintaan.


https://www.huoltovarmuuskeskus.fi/files/12ec3423c0d9562699e8aaa5d9ea315113859798/lentokuljetusten-merkitys.pdf
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Tassa luvussa esitellaan perustelut ja lahtdkohdat mydhemmin luvussa 8 esi-
teltaville tarkastelluille vaihtoehdoille Suomelle ja niiden vaikutusten arvioin-
nille. Luku keskittyy kuvaamaan, miten tydn alatavoitteeksi maaritetty arvi-
oida selvityksen vaihtoehdot Liikennel2-suunnitelman arviointikehikon mukai-
sesti toteutetaan.

Vaihtoehtojen valinnan perustelut

Taman tyon jatkotarkasteluun valittiin Norjan, Ruotsin, Puolan ja Kreikan mal-
lit, mika tarkoittaa, ettda naiden maiden lentoasematoimintojen jarjestamisen
malleja ja mallien vaikutuksia on esitetty Suomen ndkdkulmasta. Taman li-
saksi naiden rinnalle tuotettiin nk. BAU-vaihtoehto (business as usual), joka
kuvaa nykyisen mallin jatkamista ja toimii vaikutusten arvioinnin vertailuvaih-
toehtona.

Norjan ja Ruotsin mallit valittiin jatkotarkasteluun, koska ne olivat sidosryh-
makyselyssa selkedsti suosituimmat vaihtoehdot, mika lisaksi maat vertautu-
vat hyvin Suomeen: niissa on pitkat etaisyydet, harva asutus seka suuri maara
pienehkdja alueellisia lentoasemia.

Puolan ja Kreikan mallit valittiin, koska tarkasteltavien verkostomallien halut-
tiin olevan mahdollisimman erilaisia toisistaan. Puolan mallin mukainen yhteis-
omistus eroaa selvasti Norjan ja Ruotsin malleista, ja tarjoaa mielenkiintoisen
nakdkulman tarkastella valtion verkoston ja kunnallisen omistuksen yhteen-
sovittamista. Kreikan malli taas tuo tarkasteluun mukaan yhden yksityista
operointia hyédyntavan mallin. Tarjolla olleista Etela-Euroopan malleista se on
monipuolisin ja tarjoaa suurimmat erot BAU-vaihtoehtoon.

7.2 Toimintaymparistdosta tehdyt oletukset vaihtoehtoihin

Jotta lentoasematoimintojen jarjestamistavan malleja voidaan verrata, tulee
mallien sijoittua jonkinlaiseen yhtendiseen tulevaisuuden toimintaymparis-
tédn. Seuravan sivun kuvassa on esitetty taman tyon rajaukset huomioivaa
kehikkoa, johon on kuvattu eri toimijoiden vastuulla olevat tehtavat, niiden
keskindiset, pelkistetyt riippuvuussuhteet seka toimintaympariston tekijat,
jotka pysyvat vakioina kaikissa vaihtoehdoissa (ei taustavaria) seka tekijat,
joihin lentoasematoimintojen jarjestamistapa vaikuttaa keskeisesti ja jotka
muuttuvat eri vaihtoehdoissa (harmaalla taustalla).
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Saotilas- ja
valtionilmailun
tarpeiden ilmaiseminen

PSO-reittien
- kelpoisuuden
Vesr:_gf:;yi'sh::‘on Omistajachjauksen madrittaminen
erityistehtavan sisalts Il

Kuntien tuet Valtion .tu‘ki PSO-
lentoyhteyksille reiteille ]

Matkustaja-
potentiaalin
osoittaminen

]
e

lentoasema-
maksuista sisélté

ematoiminnan
nen tehokkuus

. Lentoasemanpitdjan paatantavallassa olevat asiat
Valtion paatantavallassa olevat asiat

. Lentoyhtididen paatantdvallassa olevat asiat
Asiat, joihin kunnat voivat vaikuttaa

[ Asiat, jotka riippuvat muista toimijoista tai tekijoists

Kuva 104. Taman tyon vaihtoehtojen muodostamisessa kaytetty kehikko, joka kuvaa pelkiste-
tysti eri toimintoja ja nakékulmia, jotka vaikuttavat lentoasematoiminnan taloudelliseen tehok-
kuuteen seka lentoaseman matkustajamaaraan. Harmaalla pohjalla esitetyt asiat muuttuvat
vaihtoehtojen valilla, kun taas valkoisella taustalla olevat asiat ja nakdkulmat pysyvat samoina
kaikissa vaihtoehdoissa.

Ylla olevan kuvan mukaisesti ilman taustavaria olevat laatikot ovat sellaisia,
jotka pysyvat vakioina kaikissa vaihtoehdoissa. Muutamat tekijat on tunnis-
tettu sellaisiksi, joihin lentoasematoimintojen jarjestamistavat voivat sateilla
vaikutuksia (osittain harmaalla taustalla olevat) ja tata kuvataan vaihtoeh-
doissa laadullisesti.

Alla on kuvattu lyhyesti vaihtoehdoissa vakiona sailyvia nakékulmia ja toimia
seka sita, miten niiden oletetaan kehittyvan vuoteen 2035 mennessa:

e Sotilas- ja valtionilmailun tarpeiden odotetaan pysyvan nykyisen
kaltaisina. Sotilasilmailun tarpeita on kuvattu tarkemmin luvussa 6.5.2

e Valtion ja kuntien tuet lentoyhteyksille seka naihin liittyva PSO-
reittikelpoisuus kehittyvat taman hetken paatésten mukaisesti. Tu-
kien nykytilaa seka niiden tulevaisuudesta tehtyja paatoksia on ku-
vattu tarkemmin luvussa 4.4.2 .

e Lentokoneiden vaihtoehtoisten kdyttovoimien ndakymia ja nii-
den mukanaan tuomia mahdollisuuksia lentoyhtidille investoida uu-
teen kalustoon, on kuvattu luvussa 5.4.3 . Vaihtoehtojen taustalla
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on valittu pessimistisempi kehityssuunta (kts. Taulukko 22), koska se
vastasi tydnaikaisten asiantuntijahaastattelujen nakemysta.

e Alueen matkailupotentiaalin osoittamisen toimintamallien odote-
taan pysyvan vaihtoehdoissa samana. Eri lentoasemien toimintamal-
leja on kuvattu tarkemmin luvussa 5.3 .

e Lentoliikenteen kansainvdliseen lainsadadantoon eika lakiin lento-
asemaverkostosta ja -palveluista tule muutoksia nykytilaan ver-
rattuna. Keskeisia lentoasematoimintoihin vaikuttavia lainsaadannoélli-
sia nakdkulmia on esitetty luvussa 4.3.2 .

e Lentoasemien vaikutusalueiden vaestomaara ja taloudellisen ak-
tilvisuuden maara kehittyvat taman hetkisten oletusten mukaisesti.
Nakymia ja mahdollisuuksia on kuvattu luvussa 5.2 .

Naiden lisaksi muutamien nakékulmien ja toimien on tunnistettu voivan olla
jossain maarin riippuvaisia lentoasematoimintojen jarjestamisen tavoista,
mutta niiden tilaa tai kehittymista ei voida paattaa lentoasematoimintojen jar-
jestamistavalla. Naita kasitelldan vaihtoehdoissa seuraavasti:

e Lentoasemilta operoitavat yhteysvalit kehittyvat lahtékohtaisesti
kaikissa vaihtoehdoissa samalla tavalla kuin BAU-vaihtoehdossa.

o Kuitenkin, jos lentoasematoimintojen jarjestamisen malli /uo
kilpailua lentoasemien vilille, on vaihtoehdossa kuvattu sanal-
lisesti kilpailutilanteen kautta syntyvia mahdollisia muutoksia
mm. lentoasemaksuissa, lentoaseman palvelutasossa seka reit-
tikehityksen resursseissa. Nama muutokset voivat parantaa joi-
denkin lentoasemien houkuttelevuutta lentoyhtididen nakdkul-
masta, ja taten myds muuttaa operoitavia yhteysvaleja.

o Lisdksi vaihtoehdoissa on esitetty kuvaukset paikallisten ver-
kosto-operaattoreiden strategioista ja kuvattu, millaisia muu-
toksia tallaisten strategioiden soveltaminen Suomessa voisi
tuoda operoitaviin yhteysvaleihin.

o Muutokset operoitavissa yhteysvaleissa voivat osaltaan muut-
taa lentolippujen hintoja, lentojen palvelutasoa seka kil-
pailutilannetta muiden lentoyhtididen ja kulkumuotojen
kanssa.

e Lentoasematoimintaan liittyva osaaminen pysyy kaikissa vaihto-
ehdoissa lahtokohtaisesti samalla tasolla. Vaihtoehtojen vaikutusten
arvioinnissa esitetaan kuitenkin sanallinen kuvaus siita, millaisia muu-
toksia osaamisen jakautumiseen ja laajuuteen tulee lentoasematoi-
mintojen uudelleenjarjestelyn myo6td, silla muutokset osaamisessa
voivat vaikuttaa turvallisuuteen.
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¢ Lentoasemien muu taloudellinen toiminta pysyy vaihtoehdoissa
samalla tasolla kuin talla hetkelld. Eri lentoasemien muita taloudellisia
toimintoja on kuvattu tarkemmin luvussa 5.3 .

o Kuitenkin, jos vaihtoehdossa on kunnallinen tai yksityinen len-
toaseman pitdja, on vaihtoehdoissa kuvattu sanallisesti mah-
dollisia muutoksia, joita tyén aikana haastatellut kunnalliset ja
yksityiset lentoaseman pitdjat ovat nostaneet esille.

7.3 Nykyisen mallin jatkamisesta tehdyt oletukset

Edellisessa luvussa esitellyn kehikon (Kuva 104) harmaalla taustalla olevat
tekijat ja nakdkulmat ovat vaihtoehdoissa valittujen maiden esimerkkien mu-
kaisesti muutettavia tekijoitd. Naita verrataan vaikutusten arvioinnissa tilan-
teeseen, jossa nykyista toimintatapaa jatketaan (nk. BAU eli business as usual
-vaihtoehto). Nykyista toimintatapaa jatkaessa:

e Valtion verkostoyhtiéon (Finavian) strateginen erityistehtdava ja
omistajaohjauksen strategia sdilyvat nykyisellaan (kts. luku 2.2 )

e Lentoasemien pitdjien maarittamat lentoasemien strategiat ja pro-
fiilit seka naiden perusteella tehtavat paatdkset palvelutasosta, len-
toasemamaksuista, reittikehityksen resursseista ja aktiivisuu-
desta seka kaupallisesta litketoiminnasta tapahtuvat lentoasemien
pitdjien haastatteluissa ilmoittamien kehitysnakymien mukaisesti. (kts.
luvut 2.2 , 4.4 ja 5.3 )

¢ Lentoasemien matkustajamaarat kehittyvat lentoasemien pitdjien
nakemyksen mukaisesti (kts. luku 5.5 )

¢ Lentoasematoiminnan taloudellinen tehokkuus kehittyy lentoase-
mien matkustajamaarien ennakoidun kehityksen (kts. luku 5.5 ) seka
kirjallisuuskatsauksessa lapikaytyjen toimien ja lentoasemienpitdjien
nakemysten mukaan niiden tuomista hyddyista (kts. luku 4.5 )

e Alueellisen yhteistyon laatu ja maara pysyvat vertailuvaihtoeh-
dossa nykyisella tasolla (kts. luku 5.3 )

7.4 Vaikutusten arvioinnin lahtokohdat

Vaikutusten arvioinnin lahtékohtana toimivat Liikennel2-vaikutustenarviointi-
kehikko, huolto- ja toimintavarmuuden nakékulmat perustuen Huoltovar-
muuskeskuksen haastatteluun seka maanpuolustukselliset tarpeet perustuen
Ilmavoimien haastatteluun.

Lilkkennel2-vaikutustenarviointikehikon osa-alueet ovat: saavutettavuus ja
palvelutaso, taloudellisuus, sosiaalinen ja ekologinen kestavyys seka liikenne-
jarjestelman turvallisuus.
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Saavutettavuutta ja palvelutasoa arvioidaan tassa selvityksessa alueiden
valisen saavutettavuuden seka kansainvalisen saavutettavuuden nakokul-
masta.

e Alueiden vélisen saavutettavuuden osalta arvioidaan padkaupunkiseu-
dun ja muun Suomen valistd saavutettavuutta, koska lentoliikenne on
pitkdan palvellut kaytanndssa vain nditéa yhteysvaleja. Arvio tehdaan
sanallisesti kuvaten milla yhteysvaleilla muutoksia voi tapahtua ja mil-
lainen muutos voi suuruusluokaltaan olla.

e Kansainvélisen saavutettavuuden arviointi tehdaan laadullisesti huomi-
oiden kansainvalisen liikenteen kokonaismaara seka sen alueellinen ja-
kaantuminen jatkoyhteydet huomioiden.

Lentoliikenteen ja liikennejérjestelmédn saavutettavuutta ja palvelutasoa on
késitelty tarkemmin luvussa 6.3 .

Taloudellisuuden osalta arvioidaan vaikutuksia niin yhteiskuntaan, julkista-
louteen kuin kasvun edellytyksiinkin.

e Finavia Oyj:n talouteen vaikutukset arvioidaan sen verkostossa olevien
lentoasemien maaran ja tyypin perusteella sekd mahdollisten merkitta-
vien matkustajamaaramuutosten perusteella.

e Kuntien talouteen vaikutukset arvioidaan kunnallisessa omistuksessa
olevien lentoasemien ja niiden matkustajamaarien perusteella.

e Valtion talouteen vaikutukset arvioidaan huomioimalla valtion tuen
maara seka sen mahdollisesti saamat osinkotulot seka kayttémaksut.

e Lisaksi esitetdan sanallinen kuvaus laajemmista aluetaloudellisista vai-
kutuksista kansainvalisen kirjallisuuden pohjalta.

Lentoliikennejérjestelmén taloudellisia nékbkulmia on ké&sitelty tarkemmin lu-
vussa 4 .

Ekologisen kestdvyyden osalta arvioidaan liikennejarjestelman ilmastovai-
kutuksia. Arvio tehdaan suuruusluokkaa kuvaten perustuen odotettaviin muu-
toksiin lentoliikenteen matkustajamaarissa seka henkiléautoliikenteen suorit-
teessa.

Lentoliikenteen ja liikennejérjestelmén hiilidioksidipdéstéja on késitelty tar-
kemmin luvussa 6.4 .

Sosiaalisen kestidvyyden osalta arvioidaan liikkumisen mahdollisuuksia,
jotka taman selvityksen osalta ovat pitkalti samat kuin alueiden valisen saa-
vutettavuuden vaikutukset.

Liikennejarjestelman turvallisuuden osalta huomioidaan mahdollisten kul-
kumuotosiirtymien kautta vaikutukset tieliikenteen turvallisuuteen, silla se on
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pitkdmatkaisen liikkumisen liikennemuodoista turvattomin. Lisaksi huomioi-
daan lentoliikenteen turvallisuuden osalta laadullisesti, kuinka suuria ja koke-
neita lentoasematoiminnoista vastaavat tahot ovat. Kaytanndssa suurimmilla
toimijoilla voidaan katsoa olevan paremmat edellytykset varmistaa turvalli-
suuden toteutuminen mm. laajempien henkiléstéresurssien kautta.

Huoltovarmuuden nakdkulmasta arvioidaan, sailyykd lentoasemainfrastruk-
tuurin ja -operoinnin omistus ETA-alueella. Liséksi arvioidaan Suomessa ole-
van osaamisen laajuutta. Arvio tehdaan kokonaisuutena: yhden yksittdisen
lentoaseman omistus- tai operointimalli voi olla erilainen, kunhan kokonaisuus
sdilyy huoltovarmuuden kannalta jarkevana.

Lentoliikenteen merkitystd huoltovarmuudelle on kéasitelty tarkemmin luvussa
6.5.1.

Maanpuolustuksen ndakdkulmasta arvioidaan valtiollisessa omistuksessa tai
vahvassa valtion ohjauksessa olevien lentoasemien maaraa ja niiden maan-
tieteellista laajuutta:

e Yhden lentoaseman muuttuminen valvomattomaksi lentopaikaksi hei-
kentda maanpuolustuksen toimintaedellytyksia vahan (lentoasemasta
rippuen). Sen sijaan useamman lentoaseman muuttuminen valvomat-
tomiksi lentopaikoiksi tai ilmailutoiminnan lakkaamisen kokonaan hei-
kentéda maanpuolustuksen toimintaedellytyksia selkedsti.

e Valtion omistajaohjauksessa olevien lentoasemien maaran vahentymi-
sen katsotaan heikentédvan maanpuolustuksen toimintaedellytyksia jos-
sain maarin.

e Yksityisen omistuksen ja operoinnin osalta arvio perustuu siihen, omis-
taako valtio kiitotien ja keskeisimmat laitteistot tai onko yksityisten ta-
hojen kanssa tehdyissa sopimuksissa huomioitu Ilmavoimien kayttétar-
peet lentoasemilla.

Lentoliikenteen merkitystéd maanpuolustukselle on késitelty tarkemmin lu-
vussa 6.5.2 .
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8 Suomen lentoasematoimintojen jarjestamisen
vaihtoehtoja

Tassa luvussa esitellaan nelja eri vaihtoehtoa lentoasematoimintojen jarjesta-
miselle Suomessa perustuen neljan Euroopan maan esimerkkiin. Luku vastaa
tydn paatavoitteen (tuottaa tietoa erityisesti lentoasematoimintojen jérjesta-
misen vaihtoehdoista vaikutuksineen sekd niiden kytkenndasta tulevaisuuden
ilmailun tarpeisiin) lisaksi myos kolmanteen alatavoitteeseen tuottaa vaihto-
ehtoja lentoasemien yllapitédmisen vaihtoehdoiksi Suomessa huomioiden eri-
tyisesti lentoasemille kohdistuvat tarpeet sekd Finavia Oyj:n roolin seka vii-
meiseen alatavoitteeseen arvioida selvityksen vaihtoehdot Liikennel2-suunni-
telman arviointikehikon mukaisesti.

Luvussa esitetyt vaihtoehdot eivat ole etenemissuosituksia Suomelle - pain-
vastoin, ne pyrkivat olemaan uskollisia alkuperaismaan mallille. Téma on tar-
koituksellinen valinta, koska selvityksen tarkoitus on ollut tuottaa tietoa eri-
laisista vaihtoehdoista ja vaikutuksista - ei soveltuvimman mallin [6ytadminen.
Jokaiseen tutkittuun vaihtoehtoon liittyy Suomeen soveltamisen nakékulmasta
haasteita ja kysymyksia, mika on ollut tarkoituskin, jotta erilaisia vaikutuksia
saadaan esille mahdollisimman laajasti ja monipuolisesti.

Vaihtoehdot on muodostettu luvussa 7.2 esitetyn kehikon (kts. Kuva 104) mu-
kaisesti, mika tarkoittaa, ettd muutoksia kuvataan esimerkkimaista soveltaen
erityisesti verkostoyhtion strategisen erityistehtavan, omistajaohjauksen stra-
tegian, lentoasemien strategioiden ja profiilien (mm. palvelutaso, lentoasema-
maksut, reittikehitys ja kaupallinen liiketoiminta) seka alueellisen yhteistydn
nakdkulmista.
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Lentoasematoimintojen jarjestéaminen Ruotsin mallissa

Keskeiset tunnistetut muutokset, jos lentoasema-
toiminnot jarjestettaisiin Ruotsin mallin mukaan

Omistajaohjauksen strategia:
Suomessa toteutettaisiin laaja
arviointi siitd, mitka lentoasemat
kuuluisivat valtion verkostoon.

Valtion verkostoyhtion lentoasemien
méédrd ja jakautuminen: Valtion
verkostoyhtiéon kuuluisivat vain
keskeisimmaét lentoasemat.

Lentoasemien strategiat: Kansainvalisen liikenteen kehittdminen
kunnallistettavien Eteld-Suomen ja incoming-matkailun lentoasemien
painopisteeksi. Kunnallisilla lentoasemilla myds vaihtelevia uusia strategioita ja
muutoksia mm. reittikehityksen painopisteissa, lentoasemamaksuissa,
lentoaseman palvelutasossa sekéa kaupallisessa liiketoiminnassa.

Kuva 105. Keskeiset tunnistetut muutokset, jos Suomen lentoasematoiminnot jarjestettaisiin

Ruotsin mallilla.

Suomen ja Ruotsin lentoasematoimintojen jarjestamisen keskeisimmat erot
liittyvat siihen, mika maara lentoasemia kuuluu valtion verkostoyhtidon verkos-
toon seka kuinka paljon valtio tukee kunnallisia lentoasemia. Ruotsin mallin
soveltaminen Suomessa tarkoittaisikin, etta ensin kaynnistettaisiin maaritte-
lyprosessi, jonka mydta sovittaisiin valtion lentoasemaverkostoon kuulumisen
periaatteista seka valtion tuen tasosta kunnallisille lentoasemille (Ruotsissa
paadyttiin 50-75 %:iin). Taman jalkeen osa lentoasemista kunnallistettaisiin.

Valtakunnallisen
maarittely-
prosessin
kaynnistaminen

-

-y

Kriteerien
maarittely
lentoasemien
jaottelulle

Muutosprosessin
periaatteiden ja
kaytanteiden
maarittely

Kunnallisten
lentoasemien
valtiontukitason
ja -kriteerien
maarittely

! | Kansallisesti strategiset lentoasemat
i (osa Finavian verkostoa)

Alueellisesti strategiset lentoasemat
(valtion tuki 50-75 %)

| Muut lentoasemat (ei valtion tukea)

Kunnallistamisneuvottelut ja
lilketoimintakaupat

Kuva 106. Tarvittavat prosessit Ruotsin mallin soveltamiseksi Suomessa.

Ruotsissa kansallisesti strategisia lentoasemia olivat lentoasemat, jotka tayt-

tivat seuraavat kriteerit:
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Matka-aika paakaupungin hub-lentoasemalle henkildautolla tai junalle
on yli kaksi tuntia.

o Suomessa tama ei tayttyisi Tampere-Pirkkalan ja Turun lentoase-
mien osalta.

e Lentoaseman ei tule olla halpalentoliikennekonseptin lentoasema.
o Suomessa tama ei tayttyisi Lappeenrannan osalta.

e Matkustajamaaran tulee ylittaa 750 000 matkustajaa. Tallaisia lento-
asemia oli Ruotsissa 2000-luvun loppupuolella 7-8 lentoasemaa.

o Seitseman suurinta lentoasemaa Suomessa vuonna 2019 olivat:
Helsinki-Vantaa, Oulu, Rovaniemi, Kittila, Vaasa, Kuopio ja Ivalo
(huomioiden vain ne lentoasemat, jota tayttavat kaksi ensim-
maista kriteeria).

e Lisaksi kansallisesti strategisia lentoasemia olivat lentoasemat, joiden
matkustajamaara jaettuna alueen asukkailla ylitti luvun 2,5.

o Suomessa taman ylittivat vuonna 2019 Kuusamon ja Maarianha-
minan lentoasemat, kun jakajana kaytettiin lentoaseman seutu-
kunnan vaestda samana vuonna.

Vaikuttaa siltd, etta Ruotsissa yksi alue vastusti lentoaseman kunnallistamista
niin vahvasti, etta se jatettiin osaksi Swedavian verkostoa. Matkustajamaarien
perusteella suhteutettuna verrokkilentoasema Suomessa olisi Joensuu.

Lentoliikennestrategian 2015-2030 yhteydessa tarkasteltiin Ruotsin esimerkin
mukaista Finavian verkoston karsimista. Kahta strategiassa tarkasteltua vaih-
toehtoa on esitetty esimerkinomaisesti yllakuvatun Ruotsin kriteerien sovelta-
misen rinnalla seuraavassa kuvassa. Tarkoitus on osoittaa, etta Ruotsin mallin
soveltaminen voisi johtaa useisiin eri nakoisiin valtion verkostoihin Suomessa.
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Suomi Ruotsin

mallissa

«  Lentolikennestrategian  Enontekic
2015-2030 mukainen

Ivalo

skenaario 3b

mi

Kuusamo

veaig Kuopio veesle Kuopia

ansa
Seindjoki O Joensuu Seindjoki O Joensuu Seinajoki O
Jywdskyld Iyvaskyla Iyvaskyls

(@) Halll Savonlinna (@) Hall Savonlinna (@) Hall Savonlinna
Mikkell Mikkell Mildkcell
Porl Tampere-Pirkkala Porl Tampere-Pirkkala Feri Tampere-Pirkkala

Lappesnranta Lappeenranta Lappeenranta
Q Utti Ui Urti
Turku Turku Turku

Maarianhamina Helsinki-vantaa WMaarianl hamina Helsinki-vantsa Maarianhamina Helsinki-Vantas

Kuva 107. Lentoasemien mahdollisia omistuksia tilanteessa, jossa Suomessa sovellettaisiin
Ruotsin mallia. Vaikutusten arvioinnin pohjana kaytetdan vaihtoehtoa “Ruotsin kriteeristén mu-
kaisesti sovellettu vaihtoehto”, joka on kuvassa vasemmalla.

Finavian verkostoon jaaville lentoasemille ei tulisi Ruotsin mallissa juurikaan
muutoksia verrattuna nykytilaa jatkavaan malliin: Helsinki-Vantaata kehitet-
taisiin kansainvalisen liikenteen solmukohtana ja Pohjois-Suomen lentoasemia
kehitettaisiin kansainvadlisen matkailun nakdkulmasta, kuten nykymallia jat-
kettaessakin. My6s jo nykyisin kunnallisessa omistuksessa olevat lentoasemat
jatkaisivat toimintaansa kuten nykymallia jatkaessa. Joitakin muutoksia niiden
strategioihin voisi kuitenkin syntya osana maarittelyprosessia tehtavaa valti-
ontukitason maarittelya - riippuen siita, kasvaisiko vai pienenisikd niiden
saama valtion tuki.

Kunnallistettavien lentoasemien alijaama jaisi Ruotsin mallissa vahintaankin
osittain kuntien maksettavasti, mista johtuen kuntien intressi kehittaa lento-
asemien matkustajamaaria seka tehostaa toimintaa mm. yhdistelemalla ty6-
tehtdavia muihin kunnan tyétehtaviin ja hyddyntamalla henkiléstokiertoa olisi
suurempi kuin nykymallia jatkettaessa. Myds kaupallisen liiketoiminnan kehit-
tamiseen voisi 16ytya uusia ndkdkulmia esimerkiksi lentoaseman tilojen hyo6-
dyntamisessa muussa kuntakaytdssa. Alueellinen yhteistyd voisi myds syven-
tya yhteisten organisaatiorakenteiden mydéta.

Kunnallisilla lentoasemilla alueelliset tahot voisivat paatya ottamaan nykyista
aktiivisempaa roolia reittikehityksestd, silla kunnallistettavat lentoasemat ovat
Turun lentoasemaa lukuun ottamatta operatiivisesti alijaamaisia. Kunnallinen
omistus mahdollistaisikin esimerkiksi alemmat lentoasemamaksut lentoyhtidi-
den houkutteluun ja kasvavan matkustajamaaran myo6ta tulojen menetysta
voidaan pyrkia kompensoimaan kaupallisen liiketoiminnan tuloilla.

Kunnallistettavista lentoasemista esimerkiksi Tampere-Pirkkala ja Turku voi-
sivat pyrkia kehittdmaan kansainvalista reittiliikennettda ja siirtamaan oman
alueensa seka naapurimaakuntien kansainvaliset matkustajat kayttdjikseen.



Loppuraportti 29.1.2024 210 (290)

Vastaavasti esimerkiksi Savonlinna, Kajaani ja Kemi-Tornio voisivat pyrkia in-
coming-matkailua palvelevien lentojen nykyistd aktiivisempaan kehittami-
seen.

Noin vuonna 2035 Suomessa voitaisiin huomata samoin kuin Ruotsissa, etta
valtion tukea kunnallisille lentoasemille tulisi lisata merkittavasti. Taman li-
saksi joidenkin lentoasemien palauttamista Finavian verkostoon voitaisiin poh-
tia muuttuneen toimintaympariston takia: jotkin kunnallistetut lentoasemat
nayttaisivat kansallisesti strategisena johtuen tekijbista, jotka eivat viela ole
tiedossa.

8.1.2 Vaikutusten arviointi: Suomi Ruotsin mallissa

Vaikutusten arviointi keskittyy siihen, miten vaikutukset Ruotsin mallissa
eroavat nykyisen mallin jatkamisesta. Nykyisen mallin jatkamista (nk. BAU)
on esitetty tarkemmin luvussa 7.3 .

Ruotsin mallin vaikutukset saavutettavuuteen ja palvelutasoon

Lentoasematoimintojen jarjestaminen

Ruotsin mallilla ei suoraan vaikuta kotimaan Kotimaan lentolllkenne

lentoliikenteeseen. Kuitenkin, jos jotkin Kotlmalalll Ientolukentelen rooli
kunnat eivét pysty kattamaan lentoaseman EEEIE) 11 enne1ar‘J<esI,te‘ maakor]
' toiminnasta syntyvéa alijaamas, voi se §u0t5|ssa samankaltainen kuin
Jjohtaa lentoaseman muuttumiseen HLI=E,

» Valtion kustantamia PSO-reitteja

valvomattomaksi lentopaikaksi tai on Ruotsissa 11 kpl.

lakkauttamiseen ja tdten myds kotimaan
lentoliikenteen loppumiseen.

Lentoasema-
toimintojen
jarjestaminen
Ruotsin mallilla

Lentoasematoimintojen jarjestdminen Ruotsin
mallilla voisi lisdtd kansainvélistad
reittilentoliikennettd Eteld-Suomen isojen
kaupunkien lentoasemilta ja vastaavasti hieman
vdhentad padkaupunkiseudun lentoasemalla.

Lisdksi muutamilla kunnallisilla lentoasemilla
\ incoming-matkailua palvelevat kansainvéliset
lennot voisivat lisdéntya verrattuna tilanteeseen,
@ Jjossa nykyistd mallia jatketaan.
Pohjois-Suomen kansainvélisten yhteyksien
kehittdminen todennédkdisesti jatkuisi vastaavasti
kuin nykyistd lentoasematoimintojen
Jjarjestdmistapaa jatkamalla.

Kansalnvalmen lentoliikenne
Kansainvalinen lilkenne on
Ruotsissa jakautunut
huomattavasti enemman
suurimpien kaupunkien kesken
kuin Suomessa. Syyna tahan
ovat seké lentoyhtididen vélinen
kilpailu ettd lentoasemienpitéjien
strategiset valinnat.

Kuva 108. Saavutettavuusvaikutusten yhteenveto Ruotsin mallissa

Lentoasematoimintojen jarjestaminen ei suoraan vaikuta kotimaan lentolii-
kenteeseen, mutta valillisia vaikutuksia voi syntyad, jos jotkin kunnat eivat pys-
tyisi kattamaan lentoaseman alijaamaa ja lentoasema lakkautettaisiin. Ruot-
sissa nain ei kuitenkaan ole kaynyt, koska kunnallistamisprosessin yhteydessa
valtiontukitaso maaritettiin jokseenkin korkeaksi. Jos jokin lentoasema Suo-
messa lakkautettaisiin, paattyisi myés mahdollinen kotimaan lentoliikenne ky-
seiselle lentoasemalle. Talla hetkella kuudella kahdeksasta Ruotsin kriteerien
soveltamisen perusteella kunnallistettavalla lentoasemalla on saanndéllista ko-
timaan reittiliikennetta.

Kansainvalisen liikenteen osalta kunnallistettavat lentoasemat voisivat kehit-
tya erilaisella strategialla kuin nykyista mallia jatkettaessa, jos uudet omista-
jat paatyisivat toteuttamaan vahvemmin kansainvalista liikennetta painottavia
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strategioita. Luvuissa 5.2 5 ja 5.3 esitettyjen arvioiden perusteella kansain-
valinen liikenne Eteld-Suomen suurien kaupunkien lentoasemilla seka inco-
ming-matkailun potentiaalisilla lentoasemilla voisi lisdantya nykymallin jatka-
miseen verrattuna noin 5 miljoonaa matkustajaa. Etelda-Suomen lentoasemien
osalta arviolta noin 40 % naiden lentoasemien uusista matkustajista voisi olla
siirtyvaa liikennetta Helsinki-Vantaalta, mutta jopa 60 % voisi olla tarjonnan
luomaa uutta kysyntaa (kts. ELFAA 2014). Talléin kansainvalisen liikenteen
matkustajamaarat voisivat lisdantya 2-3 miljoonaa matkustajaa.

Ruotsin mallin taloudelliset vaikutukset

Kustannuserat, joihin tulisi Ruotsin mallissa muutoksia

Kustannuserit nykymallia jatkaessa Kustannuserdt Ruotsin mallissa

- ——

r G
\llaltio Kl;lnnqt Finavia
]
Valtio Kunnat Finavia P '
Valtion nykyiset ja

1

1

1
mahdollisesti :
I

kasvavat
osinkotulot Kansginvalisen
Finaviasta liikenteen
kehittamisen
Valtion nnyt’:i;a )
osinkotulot mahdollisesti
Finaviasta svntvilla Ilsilatulo

e ) et
Valtion tuki :

Kunnallisten Helsinki-Vantaan

L
[}
s . |
kunnalllsﬂ_le lenteae®ien Kunnalllstgn i kv-matkustajien
lentoasemille i . - lentoasemien I ) ;
operatiivinen Valtion nykyinen - e mahdollisen
alijaéms tuki kunnallisille:  <Unnille Jaavat o L icen myots
lentoasemille seka kustaggRkset ! ! syntyva
- A huomioituna 1 | SYNYY
Ruotsin mallin pienell3 I tulonmenetys
madarittelyprosessin toiminnan 1_ _

mukainen

mahdollinen IE8Ela  tehostumisella

Kunnallistettavien
lentoasemien
alijaama ja
tarvittavat
investoinnit

Vaikutukset kunnille jakautuvat
hyvin epatasaisesti. Muutaman
kunnan olisi mahdollista saada tuloja
lentoasemasta, kun taas suurin osa
joutuisi kattamaan niistd syntyvia
kustannuksia.

Kuva 109. Erinaisiin suoriin kustannuseriin tulevat muutokset Ruotsin mallissa verrattuna ny-
kyisen mallin jatkamiseen. Mukana ovat vain sellaiset kustannuserdt, joihin mallin myéta tulisi
muutoksia.
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-I |
P&ddlentoasema
(1 kpl)

\ Finavian yli- ja

N alijaamat eri

/ lentoasemilta Ruotsin

lentoasemat (3 kpl)

- lentoasemilta Ruotsin

mallin kaltainen

Finavian muut mallissa
Finavian |
alijadamaiset /
lentoasemat (11 kpl) ’
Kuntien yli- ja
mallissa

Kunnalliset
ylijaamaiset
lentoasemat (1 kpl)

ylijaamaiset
alijaidmait eri
(oletuksen Ruotsin

valtiontukijérjestelma)

| Valtion tuki

| alijaamaisille

. lentoasemilla Ruotsin
mallissa

Kunnalliset
alijaamaiset ;

oletuksen Ruotsin
lentoasemat (8 kpl) | (rnallin kaltainen

valtiontukijérjestelma)

Kuva 110. Eri lentoasemaryhmien ylijéaman (sininen) ja alijddman (punainen) jakautuminen
Finavialle, kunnille ja valtiolle Ruotsin mallissa.

Finavia Oyj

Ruotsin mallissa Finavian verkostosta poistuisi kahdeksan lentoasemaa, joista
seitseman oli alijaamaisia vuonna 2019. Yhteenlaskettu alijaama on ollut ar-
violta noin 10-15 miljoonaa euroa, mutta pandemian aikana lahempana 20
miljoonaa euroa. Lisaksi Finavia saastaisi investointikustannuksissa, arviolta
keskimaarin noin 3,5 miljoonaa euroa vuodessa vuosina 2024-2035 (kts. liite
4).

Kuitenkin jos erityisesti Etela-Suomen suurten kaupunkien kunnallistettavat
lentoasemat kehittdisivat onnistuneesti kansainvalista reittiliikennetta, siirtyisi
Helsinki-Vantaalta matkustajia jossain maarin naiden lentoasemien kaytta-
jiksi, mika voisi vahentaa Finavian tuloja arviolta noin 5-6 miljoonaa euroa
vuodessa.

Kokonaisvaikutus Finavia Oyj:n talouteen Ruotsin mallia soveltaessa voisi olla
noin 5-10 miljoonan euron vuosittainen saasto.

Valtio

Valtion osinkotulot Finaviasta kasvaisivat Finavian liiketuloksen parantumisen
myota. Jos Finavian liiketulos parantuisi keskimaarin 7,5 miljoonaa euroa, voi-
sivat valtion osinkotulot nousta jopa noin 6 miljoonaa euroa.
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Ruotsin kunnallistamisprosessin keskeinen osa oli valtiontukitason maaritta-
minen kunnallistettaville lentoasemille. Ruotsissa valtio sitoutui vuosittaiseen
tukitasoon, jolla katettiin 50 % tai 75 % lentoasemasta riippuen kunnallista-
mishetken operatiivisesta alijaamasta. Suomessa vastaava tarkoittaisi tule-
vina vuosina noin 10-15 miljoonan euron lisaystd nykyiseen 0,9 miljoonan
euron tukeen.

Valtion osinkotulojen