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Opinnaytetyossa tutkittiin sekd lentoyhtiétoimintaa ettd Porin reittilentoliikennetta.
Tavoitteena oli selvittdd, onko Porin reittilentoliikenne kannattavaa, ja jos ei, niin
miten siihen voitaisiin  10ytdd ratkaisu. Tuloksiin  pé&astiin  tutkimalla
lentokonetyyppeja, lentoreittejd, aikataulutusta, reittilentoliikenteen kysyntaa
Satakunnan  alueella, lentoyhtiétoiminnan  kustannuksia,  sekd  muita
lentoyhtidtoimintaan liittyvia kokonaisuuksia.

Tutkimus toteutettiin, koska Porin lentoasemalta aloitettiin uudet reittilennot Nextjetin
operoimana kevéalla 2017. Lennot aloitettiin Saab 340 -lentokoneella, jolla on myds
aiemmin yritetty yll&pitad reittilentoliikennettd, mutta se on aina ollut
kannattamatonta. Tasta syysta haluttiin tutkia tarkemmin Porin reittilentoliikennett4 ja
sen historiaa ja tulevaisuuden mahdollisuuksia.

Laadullisen tutkimuksen tutkimusmenetelmand kaytettiin teemahaastattelua, seka
havainnointia ja Kkirjoituspoytatutkimusta. Tutkimuksessa haastateltiin viittd eri
ilmailualan asiantuntijaa ja haastattelut sijoittuvat vuosien 2017 ja 2018 kevaisiin.
Tutkimuksessa havainnointiin matkustajamadria Nextjetin yksittéisill& lennoilla Porin
lentoasemalla. Havainnoinnit suoritettiin vuoden 2018 kevaalla.
Kirjoituspoytatutkimuksessa hyddynnettiin jo olemassa olevaa aineistoa eli tilastoja,
raportteja ja késikirjoja. Teoriaan pyrittiin aina liittdmaan Nextjetin tai Porin tilanne ja
siten teorian kanssa kaytiin dialogia.

Tutkimuksen perusteella péaéadyttiin kuuteen eri ratkaisuvaihtoehtoon, joilla Porin
reittilentoliikenne saataisiin kannattavammaksi. Tulokset sisaltavét kehitysehdotuksia
Porin  reittilentoliikenteelle.  Opinnaytety6lld ei  ollut  tilaajaa, joten
ratkaisuvaihtoehtoja ei tehty millekdéan tietylle taholle. Tutkimustulokset tarjoavat
hyvén pohjan aiheen laajemmalle tutkimiselle my6hemmin tai niitd voidaan hyddyntaa
sellaisenaan.
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The purpose of this thesis was to examine the airline industry and the scheduled air
traffic at the Pori Airport. The goal was to determine if the scheduled air traffic at the
Pori Airport is profitable, and if not, how could it be solved. The results were
accomplished by researching airplane types, air routes, scheduling, demand for the air
traffic in the Satakunta region, airline business costs and other important factors for
the airline industry.

The research was executed because the scheduled air traffic was reopened by Nextjet
in the spring of 2017. The flights were started with Saab 340 -airplane. There has been
scheduled air traffic with this airplane in the past but it has always failed to succeed.
Therefore, it was fitting to research closer the scheduled air traffic and also its history
and future prospects at the Pori Airport.

The qualitative research methods were semi-structured interview, observation and
desk research. Five different aviation experts were interviewed for the research over
the springs of 2017 and 2018. Random scheduled flights operated by Nextjet were
observed at the Pori Airport to comprehend the passenger volume on that particular
flight. The observations were done in the spring of 2018. Desk research uses already
existing materials such as statistics, reports and handbooks. Theory was written with
adding the situation of Nextjet or Pori so together they would form a dialogue.

According to the research six different solutions could be formed to help the scheduled
air traffic to be more profitable at the Pori Airport. The results include development
suggestions for the scheduled air traffic at the Pori Airport. The thesis did not have a
client, so the different solutions were not made for specific clients. The research results
offer a good base for future examination or they can be used as they are.
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1 JOHDANTO

Opinnaytety6 kasittelee lentoyhti6toimintaa sekd reittilentoliikennettda Porin
lentoasemalla. Alkuvuodesta 2017 Porin kaupunki suunnitteli ostavansa oman
lentokoneen elavoittadkseen lentoliikennettd Porissa. Suunnitelma kuitenkin hylattiin,
ja sen sijaan Porin kaupunki paétti tukea lentoliikennetoimintaa 3,5 miljoonan euron
markkinointituella. Sopimus on solmittu Nextjetin kanssa vuosille 2017-2019. Nextjet
lentd&d Pori-Helsinki ja Pori-Tukholma -reitteja 33-paikkaisella Saab 340-koneella.
(Manninen 2017; Pukkila 2017)

Tutkimuksen aihe valikoitui tutkijoiden yhteisen mielenkiinnon vuoksi vuoden 2017
alussa, kun aiheesta tuli ajankohtainen. Alun perin ajatuksena oli tuottaa opinnéytety6
Porin kaupungille, mutta Porin kaupungin sidottua sopimuksen ruotsalaisen Nextjetin
kanssa, oman lentokoneen hankinta ei ollut enéa tarpeellista. Tdman seurauksena Porin
kaupunki ei ollut enda ajankohtainen tilaaja. Taméa opinnaytetyd paatettiin kuitenkin
toteuttaa, silla tutkimukselle ajateltiin olevan tarvetta, koska samaisella Saab 340-
lentokonetyypilld on yritetty elavoittdd Porin lentoliikennettd aikaisemminkin, siin

kuitenkaan onnistumatta.

Porin lentoaseman pysyminen aktiivisena merkitsee paljon Porin elinkeinoeldamalle.
Reittilentojen jatkaminen merkitsee myos sitd, ettd Porin lentoaseman yll&pito sailyy
valtionyhti6  Finavialla. Finavian lentoaseman ylldpito mahdollistaa myo6s
IImailuopiston jatkumisen Porissa. Jos lentoasema ei pysy Finavian yllapitaména, se

lisaisi llmailuopiston kustannuksia. (Laakso 2017a)

Taman opinndytetyon aihe rajataan Porin reittilentoliikenteeseen. Opinndytety6n
tavoitteena on selvittdd, onko Porin tdménhetkinen reittilentoliikenne kannattavaa ja
jos ei, miten siitd saataisiin kannattavaa. Tutkimuksessa tullaan esittdmaan
ratkaisuvaihtoehtoja kannattavan lentoliikennetoiminnan takaamiseksi.
Tutkimuksessa hyddynnetéan alan asiantuntijoiden haastatteluja, joiden avulla aiheen
teoriaan pystytddn syventymadn paremmin. Teoreettisessa viitekehyksessa esitetdan
lentoyhtidtoiminnan teoriaa dialogina Nextjetin kanssa. Aineiston keruussa on myos

hyoddynnetty havainnointia seké kirjoituspdytatutkimusta.



2 TUTKIMUKSEN LAHTOKOHDAT

Taman tutkimuksen tavoitteena on tutkia lentoyhtiGtoimintaa ja Porin
reittilentoliikennettd. Tarkoituksena on selvittdd, miten Porin reittilentoliikenne
saataisiin toimivaksi ja jatkuvaksi. Tutkimusta tehdessd sivutaan myds sitd, miksi
Porin lentoasemalla aikaisemmin operoineet lentoyhtiot eivat ole jatkaneet

toimintaansa.

Tutkimuksen padongelma on: Onko Porin tadméanhetkinen reittilentoliikenne
kannattavaa? Jos ei, miten siitd saadaan kannattavaa? Lopputulokseen padseminen
edellyttdd myos ilmenneisiin alaongelmiin vastaamista: Mika lentokonetyyppi vastaa
kysyntaa? Mitka lentoreitit vastaavat kysyntad? Kuinka paljon Satakunnan alueella on
potentiaalisia lentomatkustajia? Millainen aikataulutus sopii lentoreiteille? Mité
kustannuksia lentoyhti6toimintaan liittyy? Entd mitd muuta lentoyhtiétoiminnassa

tulisi huomioida?

Tutkimus on rajattu Porin reittilentoliikenteen tarpeet huomioiden. Né&in ollen
esimerkiksi viranomaisvaatimuksia on kasitelty vain Suomen nakokulmasta. Aiheen
rajaus on kuitenkin ongelmallista, sill& lentoyhtidtoiminta sisaltaa itsessadn monia eri
kokonaisuuksia, jotka kaikki tulisi huomioida. Opinnédytetydssa aihe on kuitenkin

rajattu oleellisiin teemoihin, jotta tyon laajuus ei olisi liian suuri.

3 PORIN LENTOASEMA

3.1 Historia

Porin lentoaseman rakentamista alettiin suunnitella vuonna 1932. Silloin Suomen
IImapuolustusliitto heratti keskustelua koko Suomen kattavan lentokenttaverkoston
muodostamisesta. Vuosina 1929 — 1932 Suomessa koettiin talouslama, jonka
seurauksena tehtiin lopullinen pédatds Porin lentoaseman rakentamisesta. Ratkaisuun

paadyttiin, silla lentoaseman rakentaminen tyollistéisi suomalaisia. Porin lentoaseman



rakentaminen aloitettiinkin vuoden 1938 lopussa ja se valmistui alkusyksysté vuonna
19309, jonka jalkeen se siirtyi heti puolustusvoimien kayttoon. (Uhari 2009, 12; Porin
metsé ja urheilukeskus 2013, 6-9)

Porin lentoaseman historian aikana asemalta on operoinut useita eri lentoyhti6ita
useilla eri lentoreiteilld. Lentoasemalta on lentanyt esimerkiksi Ryanair, Finnair, SAS,
Bluel, WinGo Xprs, Finncomm, Airest ja useita muita. Tall& hetkell& Pori-Helsinki ja
Pori-Tukholma véleja operoi Nextlet, joka on lentdnyt myods aikaisemmin Pori-
Tukholma reitti&, mutta lopetti toiminnan. (Makitalo henkil6kohtainen tiedonanto
14.6.2017)

Porin lentoasemalta on vuosien varrella lennetty péasaantdisesti Helsinkiin ja
Tukholmaan. Aero Oy, nykyinen Finnair, aloitti reittilennot véliaikaisesti Porista
vuonna 1941-45. Aero Oy lensi Pori-Tukholma ja Pori-Rovaniemi reitteja. Myos
kolmioreitteja on kokeiltu, esimerkiksi Helsinki-Pori-Vaasa, sekd Hyvinkaaltd on
lennetty Turun kautta Poriin. Kolmioreitteja on kokeiltu kannattavuuden lisddmisen
vuoksi, mutta ne eivét ole olleet suosittuja. (Wegg 1983, 80-81, 87, 149-150, 270;

Finnairin www-sivut 2017)

3.2 Nykytilanne

SWOT-analyysi eli nelikenttdanalyysi on Albert Humphreyn kehittdmé yksinkertainen
analysointimenetelma, jota kaytetaan erityisesti yritystoiminnassa. Analyysin avulla
voidaan selvittdd organisaation vahvuudet ja heikkoudet sekd tulevaisuuden
mahdollisuudet ja uhat. (Morrison 2012; Opetushallitus n.d.)

SWOT-analyysi késittelee seka yrityksen sisdisid, ettd ulkoisia tekijoita. Yrityksen
sisdiset tekijat voivat olla joko vahvuuksia tai heikkouksia riippuen niiden
vaikutuksesta. Vahvuudet (engl. Strenghts) ovat niitd tekijoitd, jotka auttavat
tavoitteen saavuttamisessa ja luovat yritykselle kilpailuetuja. Heikkoudet (engl.
Weaknesses) ovat tekijoitd, jotka ovat haitallisia tavoitteen saavuttamisen kannalta tai
voivat jopa estdd sen saavuttamisen. Mahdollisuudet ja uhat ovat ulkoisia tekijoita.

Mahdollisuudet (engl. Opportunities) auttavat yritystd saavuttamaan tavoitteensa.



Uhat (engl. Threats) ovat niita tekijoit4, jotka ovat esteita nykyisen tilanteen ja halutun
tai tavoitellun tilanteen valill4. Uhat tulisi muuttaa mahdollisuuksiksi. Kuviossa 1
ollaan esitetty Porin lentoaseman SWOT-analyysi. (Meristd, Molarius, Leppimaki,
Laitinen & Tuohimaa 2007, 13; Opetushallitus n.d.)

SWOT-analyysi

4 N\ N
- Vahvuudet
S ) . Heikkoudet
= - Monipuolisuus
I L - Sijainti
g - Sijainti e .
ka) . - Véeston jakautuminen
i© - Alueen teollisuus ) .
a - Julkinen liikenne

- Lentoaseman koko
. J \_ J
] 4 N

" Mahdollisuudet
% - Satakunnan matkailun Uhat
3 kehittyminen - Muut matkustusmuodot
3 - Satakunnan liike-eldman - Toiset lentoasemat
o . .
= kehittyminen - Kannattamattomuus

\, J \\ J

Kuvio 1. Porin lentoaseman SWOT-analyysi

Porin lentoaseman sijainti on seka vahvuus ettd heikkous, kertoo Porin lentoaseman
lentoasemapaallikkd Seppo Makitalo. Missddn muussa Suomen kaupungissa
lentoasema ei ole niin lahelld kaupungin keskustaa, kuin se on Porissa. Tdman vuoksi
lentoaseman saavutettavuus on hyva. Toisaalta sieltd ei ole kunnollista julkista
liikennettda keskustaan, jota voidaan pitdad heikkoutena. Maantieteellinen sijainti on
myas heikkous, silld asiakaskunta koostuu pienemmastad alueesta, koska Pori sijaitsee
merenrannalla. Esimerkiksi Tampere-Pirkkalan lentoaseman asiakaskunta koostuu
laagjemmalta alueelta, silld asiakkaita on mahdollisuus Kkerdtd jokaisesta
ilmansuunnasta. Porin ja Satakunnan alueen teollistumista voidaan myo6s pitédéd seka
vahvuutena ettd uhkana. Pori on yksi Suomen vahvimpia teollisuusalueita, joten
kaytannossa lentoliikenteelle pitdisi olla tarvetta Makitalon mukaan. Alueen
teollistuminen voi myos olla kuitenkin uhka, riippuen siit4, miten sill& milloinkin

menee. (Makitalo henkilokohtainen tiedonanto 14.6.2017)
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Lentoaseman koko on yksi sen vahvuuksista. Vaikka Porin lentoasema on pieni, on
silla monia eri kdyttotarkoituksia. Lentoasema seisoo niin sanotusti kolmella jalalla,
jossa jalat kuvaavat reittiliikennettd, charter-lentoja ja  llmailuopiston
koulutustoimintaa. Charter-lennot sekd Porissa sijaitseva Suomen Ilmailuopisto
lisddvat lentoaseman monipuolisuutta. Lentoaseman pienuus mahdollistaa sijainnin
lisdksi helpon saavutettavuuden. Pienemmilld lentoasemilla kaikki sujuu usein
nopeammin, vaikka ahdasta saattaakin olla. (Mékitalo henkilokohtainen tiedonanto
14.6.2017)

Véeston sijoittuminen Satakunnassa on myds heikkoa. Makitalon mukaan esimerkiksi
raumalaiset usein valitsevat Turun lentoaseman Porin sijasta, silla usein mielletéan,
ettd ei haluta menna pohjoiseen, jotta padstdan eteldaan. Pohjois-Satakunnasta usein
lennetddn Vaasan kautta ja iddstd Tampere-Pirkkalan lentoaseman kautta. (Mé&kitalo
henkil6kohtainen tiedonanto 14.6.2017)

Tulevaisuuden mahdollisuudet 16ytyvat incoming-matkailusta. Porissa on noin
kahdenkymmenen lennon verran vuodessa Porista lédhtevaa charter-liikennetta.
Tavoitteena olisi saada lisdd matkailijoita Poriin. Lentoliikenne tekisi Porin
saavutettavuudesta helpompaa. Makitalo kertoo, ettd incoming-matkailua on yritetty
aiemmin ja talla hetkella se on uudelleen suunnitteilla. (Makitalo henkilékohtainen
tiedonanto 14.6.2017)

Lentoaseman yksi uhka on kilpailu muiden liikennemuotojen, erityisesti
bussiliikenteen ja yksityisautoilun, kanssa. Rautatieliikenne ei niinkaan ole kilpailija
lentoliikenteelle, silld hinnat ovat korkeat ja yhteydet eivdt ole Porista suoria
esimerkiksi Helsinkiin. Haasteena on saada liike-elamd4 edustavat henkil6t
valitsemaan lentomatkustus esimerkiksi bussin sijasta. Uhkana voidaan myds pitaa
Porin lentoaseman lentotoiminnan yllapitdmisen kannattamattomuutta. Suurin osa
Porin lentoasemalla tdhan asti toimineista lentoyhtidista ovat lopettaneet toimintansa
juuri kannattamattomuuden takia. Kannattavuuteen liittyy vahvasti myods lentoaseman
sekd operoivan lentoyhtion uskottavuus. Porin lentoasemalla on vuosien varrella
operoineet monet eri lentoyhtiot pienissa jaksoissa. Nyt talld hetkell4 operoivalla

Nextjetilla on Porin kaupungin kanssa viiden vuoden sopimus. Pitk& sopimus osoittaa
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lentoyhtion pitk&janteisyytta ja uskottavuutta. (Makitalo henkilokohtainen tiedonanto
14.6.2017)

Yhtena heikkoutena voidaan pitdd myos sité, ettd Porin lentoasema on osa Finavian
konsernia, jolloin valtioneuvoston kanslian omistajan paatokset vaikuttavat ja ehka
jopa rajoittavat lentoaseman toimintaa. Tulevaisuudessa todenn&kdisesti tullaan
miettimaén, minka kokoista lentoasemaverkostoa Suomessa tullaan yllapitamaan. Tata
voidaan pitdd uhkana, silld Porin lentoasema on yksi pienimmista lentoasemista ja
lentoliikenne on ollut vuosien varrella kannattamatonta. Kuten aiemmin jo todettiin,
alueen teollistuminen voi myds olla uhka. Myos liike-elama sek& alueelliset
investoinnit voivat olla uhkia tai mahdollisuuksia, riippuen siitd, miten ne milloinkin
menestyvat. Esimerkiksi Olkiluotoon investoiminen oli suuri mahdollisuus Porin
lentoasemalle, silla Poriin lennatettiin paljon ty6voimaa ulkomailta. (Makitalo
henkil6kohtainen tiedonanto 14.6.2017)

4 LENTOYHTIOTOIMINTA

Lentotoiminnan matkustajaliikenne on hyvin tyévoimavaltaista, mista johtuukin, ettd
keskimaarin yli kolmasosa lentoyhtitiden tuloista kuluu muun muassa palkkoihin ja
muihin tyovoimakustannuksiin. Toisena suurena menoerdnd toimii tietenkin
polttoaine. Kulurakenteet ovat kokeneet suuria muutoksia lentoyhtidissa aikojen
saatossa ja viimeisimpana siihen ovat vaikuttaneet halpalentoyhtididen uudenlaiset
kulurakenteet. (Hattula 2006, 82; Aalto, P6llanen, Méntynen, Makeld & Rauhaméki
2012, 8)

Lentoyhtididen kulut voidaan perinteisesti jakaa kahteen luokkaan; Kiinteisiin ja
muuttuviin kuluihin. Kiinteilld kuluilla tarkoitetaan muuttumattomia menoeria,
esimerkiksi polttoaine- ja liikenndimismaksuja. Muuttuvilla kuluilla taas tarkoitetaan
niitd kuluja, jotka vastaavasti eivat pysy koko ajan samoina, vaan vaihtelevat eri

muuttujista riippuen. Muuttuvia kustannuksia pyritddn mahdollisimman paljon
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vahentdmaan kaikissa yhtidissd. Muuttuvia kuluja ovat esimerkiksi lennon aikana
tarjottavat ruuat ja juomat. (Hattula 2006, 82; Aalto ym. 2012, 8)

Toinen tapa jakaa lentoyhtididen kulut on jakaa ne suoraan lentoon liittyviin
operatiivisiin kuluihin ja epdsuorasti lentoon liittyviin operatiivisiin kuluihin. Ero
nailla kahdella on, ettd suorat operatiiviset kulut liittyvat paivittaiseen lentotoimintaan
ja ovat melko kiinteitd, kun taas epasuorat kulut ovat hieman enemmén muuttuvia ja
niitd lentoyhtiét pyrkivatkin pitkélti ulkoistamaan. Suoraan lentoon liittyvia
operatiivisia kuluja ovat esimerkiksi lentdvdn miehiston palkat, polttoaine- ja
Oljykustannukset, lentokoneiden vakuutukset yms. Epésuorasti lentoon liittyvia
kustannuksia ovat esimerkiksi laskeutumismaksut, maa- ja
matkustajapalvelukustannukset, matkustamohenkilokunnan palkat seka yleis- ja
hallintokulut. Suuria kuluja lentoyhtidille ovat myos lupa- ja valvontamaksut, jotka
ollaan eritelty liitteessa 1. Tdssa opinndytetydssa puhutaan operatiivisista kuluista,

joka kasittaa seka suorat ettd epasuorat operatiiviset kulut. (Hattula 2006, 82-84)

4.1 PESTE-malli

Eri toimialat kehittdvat markkinointistrategioitaan perustuen erilaisiin malleihin.
Naista malleista yksi on PESTE-malli, jonka tarkoituksena on tutkia niita tekijoita,
jotka vaikuttavat kyseisen toimialan tai yrityksen toimintaymparistoon. PESTE-malli
tutkii poliittisia (engl. political), taloudellisia (engl. economical), sosiaalisia (engl.
social), teknologisia (engl. technological) ja ymparistéllisia (engl. environmental)
tekijoitd. Mallista on monenlaisia variaatioita, kuten PESTEL, mutta lentoalasta
puhuttaessa voidaan lailliset (engl. legal) tekijat kasitellda yhdessa poliittisten
tekijoiden kanssa. Lentoyhtididen tulee kehittdd markkinointikdytdnt6jaan perustuen
PESTE-mallin tekij6ihin, sill& ne tarjoavat korvaamatonta tietoa alan taustasta ja alaan
liittyvista tekijoista. (Shaw 2011, 53; Management Study Guide 2018)

4.1.1 Poliittiset tekijat

IImailuala on aina ollut erittéin riippuvainen poliitikkojen ja hallituksien asettamista

laeista ja paatoksista. Hallitukset ovat kontrolloineet, minne lentoyhti6t voivat lentéa
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ja osia niiden tuotesuunnittelusta ja hinnoitteluperiaatteista. Aiemmin niilla oli myo6s
suuri vaikutus alaan lentoyhtididen omistuksen kautta. Naiden lisdksi hallituksilla on
myos aina ollut rooli lentoyhtididen turvallisuusvaatimuksien asettamisessa, miké
nykyéaéankin on tarkeda. Aiemmin hallitukset kuitenkin rajoittivat myés lentoyhtididen
reittejd, kapasiteettia ja lentotiheyttd sekd my0ds estivat lentoyhtididen vélisen
hintakilpailun. Tam& tuntuu nykyaikana uskomattamalta, mutta vasta monien eri
lentoliikenteen vapautuksien myota on paasty lentoliikenteen nykyiseen muotoon,
jossa lentoyhti6illa on enemman vapauksia kuin aiemmin. Lakien ja sadnndsten lisaksi
ilmailualaan vaikuttavat myos suuresti erilaiset poliittiset epavakaudet, kriisit ja
terrorismi. (Shaw 2011, 56-60)

lImailualan nykymuoto sai alkunsa Chicagossa jarjestetyssa valtioiden vélisessa
konferenssissa vuonna 1944. Siell4 52 valtiota allekirjoitti kansainvalisen siviili-
ilmailun yleissopimuksen, jossa maédriteltiin niin sanotut lentoalan vapaudet (engl.
Freedoms of the air) ja perustettiin kansainvélinen siviili-ilmailujérjestd (engl.
International Civil Aviation Organization, ICAQO). Tama sopimus liitteineen
muodostaa  vielakin  kaupallisen lentoliikenteen  kansainvalisen  s&antelyn
peruskehyksen. Monista alaan liittyvistd sdanndistd ei kuitenkaan padsty
yhteisymmarrykseen,  jonka  seurauksena  valtioiden  valille  muodostui
bilateraalisopimuksia. Nama olivat valtioiden valisid kahdenkeskisia sopimuksia,
joissa sovittiin litkenneoikeuksista, liikenndinnin kapasiteetista ja vuorotiheyksista.
Vuonna 1945 perustettu Kansainvélinen ilmakuljetusliitto (engl. International Air
Transport Association, IATA) oli kdytdnnossd vastuussa reittien hinnoittelusta.
Kahdenvalisten lentoliikennesopimusten ja kiintedn hinnoittelun my6ta kaupallisesta
lentoliikenteestd muodostui pitkdksi aikaa tiukin taloudellisten rajoitteiden
muotoilema suljettu toimintaymparisto, jossa valtioilla oli keskeinen rooli. (Vuola
2012, 3-4)

1970-luvulla suljettua toimintaympéristoa alettiin kyseenalaistamaan ja vuonna 1978
Yhdysvallat vapauttikin kotimaan markkinansa, jolloin valtion kontrolli hinnoista ja
reiteistd véahitellen loppui. Euroopassa suhtauduttiin asiaan kielteisemmin, eik&
markkinoita olisi haluttu avata. Kansainvalisen lentoliikenteen vapautuminen tapahtui
kuitenkin 1990-luvulla. Samoihin aikoihin my6s Euroopan sisdiset markkinat avattiin

vahitellen: vuonna 1993 muodostettiin yhteinen eurooppalainen markkina-alue (engl.
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European Single Market), jonka myot4d Euroopan yhteison siséiset kapasiteetti-,
liikenndintioikeus- ja hinnoittelurajoitukset poistettiin.  Vuonna 1997 kaikki
toimiluvan omaavat lentoyhtiét saivat oikeuden lentaa valtioiden siséisia reitteja missa
tahansa EU-maassa. Myoskin valtioiden véliset bilateraalisopimukset vapautuivat
1980- ja 1990-lukujen kuluessa vahitellen siten, ettd ne sisélsivat enemman lentoalan
vapauksia. Lentoliikenteen markkinoiden vapautumisen vuoksi myods esimerkiksi
ruotsalaisomisteinen Nextjet Sverige AB voi operoida Suomen siséisia lentoja, kuten
Pori-Helsinki -lentoreittid. (Vuola 2012, 4)

Vuoden 2001 syyskuun tapahtumat olivat ilmailualalle erittdin vaikeat ja muistuttivat
siitd, kuinka sodat, terrorismi ja poliittiset epavakaudet ovat jatkuva uhka
lentoliikenteelle. Tapahtumilla oli katastrofiset vaikutukset lentoliikenteeseen; neljan
paivan ajan itdisen Yhdysvaltojen ilmatila oli suljettu, joka johti suoraan
lentoyhtididen tulojen menetyksiin. Naiden tappioiden lisdksi tapahtumat aiheuttivat
terrorismin pelkoa, joka taas aiheutti kysynnan laskua lennoissa Yhdysvaltojen siséll,
ulkomailta Yhdysvaltoihin ja pois, sekd myds pienemmassa mittakaavassa muualla
maailmassa. Valitettavaa onkin, etta terrori-iskuja on tehty vuoden 2001 jalkeen ja
luultavasti tullaan vield tekemd&an tulevaisuudessa. llmailuala on erittéin
haavoittuvainen terroriteoille, sillda monet lentoyhti6t identifioituvat selkeasti tiettyyn
kansallisuuteen, jolloin iskut on myods helppo kohdistaa. Liséksi lentoliikenteeseen
kohdistuvat terroriteot ovat laajan mittakaavan tekoja, jotka myos saavat paljon
julkisuutta, mika yleensa on tarkoituksena. Porin lentoliikennetté ajatellen terroriteot
eivat valttdmatta tunnu kovin todennakaisiltd, mutta muualla tapahtuneet terroriteot

vaikuttavat alaan ja ihmisiin suuresti. (Shaw 2011, 54-55)

Porin reittilentoliikenne on riippuvainen valtion ja kunnan asettamista pa&toksista.
Porin reittiliikenne alkoi uudelleen tauon jalkeen vuoden 2017 huhtikuussa, Nextjetin
operoimana. Toiminnan uudelleen aloittamisen edellytyksen& oli Porin Kaupungin
myontdma markkinointituki Nextjetille. Tukien hyvaksymisestd péatettiin Porin
kaupunginvaltuuston kokouksessa 27.2.2017. Lentoliikenteen tukeminen voitti aanin
60-5. Jos tukea ei oltaisi hyvéksytty, voisi olla, ettd talla hetkelldkaan Porissa ei olisi
saannollista reittililkennettd. Porin Kaupungin ja Nextjetin vélisen sopimuksen
mukaan Nextjet liikennoi Porista Helsinkiin ja Tukholmaan. (Ranta 2017; Laakso
2017b)
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4.1.2 Taloudelliset tekijat

Lentoliikenteen toimintaymparistoon vaikuttavat suuresti taloudelliset muutokset ja
taloudellinen  kehitys. Maailmantalouden kehittyessd ja kasvaessa myds
lentoliikenteen kysynta lisaantyy. Jatkuva kasvu on antanut lentoyhtidille paljon
mahdollisuuksia, mutta myos paljon haasteita. Vaikeutena lentoyhtidille on hy6dyntéa
kysyntdd sopivien rakennemuutoksien avulla, ilman ylimaaraisiad ymparistohaittoja

seka niin, ettd pystyttaisiin takaamaan tasaiset tuotot. (Shaw 2011, 70-71)

Lentoliikenteen kasvuvauhti on erittdin epdatasaista ja se on suoraan sidoksissa
maailmantalouteen. Jos talous kasvaa nopeasti tiettynd vuotena, niin myos lentdmisen
tarve lisdantyy. Vastaavasti kun talous hidastuu, myos lentoliikenne Kkarsii. Vuosien
2008 ja 2009 taloudellinen kriisi vaikutti lentokoneiden matkustajaméaariin seka
ilmateitse kuljetetun rahdin méaardédn. Taman takia lentoyhtididen tulisi ottaa
toimintasuunnittelussaan huomioon kaudet, jolloin talous loistaa, mutta myos
taloudelliset kriisit ja lamat. (Shaw 2011, 71-72)

Maailmanlaajuinen ilmailuala ei koskaan kunnolla palautunut 911-iskujen
seurauksista. Sen liséksi IT-kuplan puhkeamisen jalkeinen pitkittynyt lama vaikutti
negatiivisesti myds lentobisnekseen. Heikentavéana tekijand oli myos toisen Irakin
sodan aiheuttamat 6ljyn hinnan vaihtelut, sekd 6ljyn hinnan nousu juuri ennen vuoden
2008 lamaa. Taman seurauksena jo selviytymisesta kamppailevat lentoyhti6t ovat nyt
joutuneet lisaksi selviytymaan matkustajamaarien vahenemisestd, halpalentoyhtididen
kanssa Kilpailusta, korkeista ilmailun polttoaineiden hinnoista, tydvoiman kysynnasta
sekd kasvavista kunnossapito- ja kayttokustannuksista. Né&ista syisté johtuu, ettd monet
lentoyhtiot tekevat tappiota ja ovat alttiita konkursseille ja toiminnan lopettamiselle,
silla niill4 ei ole varaa jatkaa toimintaansa kannattavasti. Nextjet Sverige AB -
konsernin vuoden 2016 liikevaihto oli noin 530 miljoonaa kruunua. Tilikauden tappio
oli noin 21 miljoonaa kruunua. (Management Study Guide 2018; Allabolagin www-
sivut 2018)

Porin alueen sek& Lounais-Suomen talous on vuoden 2017 aikana lahtenyt hyvéaan
nousuun. Porin seudun yritysten investoinnit ovat vuonna 2017 olleet Iahemmas 1 000

miljoonaa euroa. Yritysten kasvun ja sitd mukaa tyévoiman kysyntd ovat myos
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parantaneet tyollisyysastetta. Talouden kasvu on nopeaa myos esimerkiksi korkean
tuottavuuden aloilla kuten automaatioalalla, jonka yrityksill4 on palkanmaksukykya,
mika puolestaan mahdollistaa hyvan elintason. Hyva tyollisyyskasvu on myos
aiheuttanut joillekin toimialoille tydvoimapulaa. Tyévoimaa voidaan joutua Poriinkin
kuljettamaan muualta, silla osaamista tai riittdvéa tyovoimaa ei 10ydy alueelta.
Lentoliikenteelle tdma tarjoaa mahdollisuuksia, silla usein yritykset ovat valmiita

maksamaan tydvoiman kuljettamisesta tarvittuun paikkaan. (Porin kaupunki 2017, 4)

4.1.3 Sosiaaliset tekijat

Euroopassa ja Pohjois-Amerikassa véeston keskimadrdinen ikd kasvaa tasaisesti,
vauvoja syntyy vdhemmén ja l&aéketieteen kehityksen avulla ihmiset elavét pitempaan.
Tama aiheuttaa muutosta vaeston ik&rakenteessa, joka myos lentoyhtididen tulisi ottaa
huomioon kehittdessaan palveluitaan. Palveluita tarvitaan aina enemman
liikuntarajoitteisille matkustajille lentokoneessa ja lentokentilla sekd myds
terveydenhuollon palveluita tadytyy parantaa lentoliikenteessd. Véeston ikaantyminen
tulee my6s huomioida markkinoinnissa, silld yleensd mainostettaessa vapaa-ajan
matkoja mainoksissa esiintyy nuoria, mikd taas saattaa karkottaa vanhempia
matkustajia. (Shaw 2011, 73)

Véeston ikaantymisen liséksi sosiaalisia muutoksia on havaittavissa myos perheiden
rakenteissa. Lisddntyneet avioerot ja siitd seuranneet yksinhuoltajaperheet ovat
lisadntymassa. Usein mainoksissa esiintyy perinteinen perhemalli eli &iti, isa ja kaksi
lasta: tytto ja poika. Nykyadn on kuitenkin olemassa niin paljon muitakin segmentteja,
joilla on erilaiset vaatimukset lomiensa suhteen, joten lentoyhtididen tulisi nekin

huomioida markkinoinnissa. (Shaw 2011, 73)

Matkailualan tulee mukautua nykyaikaisiin trendeihin, jotka osaksi johtuvat
muutoksista ikaantymisessa ja perherakenteissa. Kun lomamatkat lentokoneilla ensin
saivat suosiota 1960-luvulla, monille riitti rantaloma lampiméassa. Nykyéaan ihmiset
ovat kuitenkin paremmin koulutettuja, omaavat suuremman kokemuksen
lentomatkustuksesta ja tietdvat riskit liiallisesta auringonotosta. Tastd seuraa, ettd

ihmiset haluavat enemman lomia, jotka ovat mukautettuja heidédn omiin tarpeisiinsa ja
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esimerkiksi harrastuksiin. On my0s tarke&é pystyd matkustamaan lyhyille lomille ja
pitkdn matkan kohteisiin. Lentoyhtididen tulisikin tarjonnassaan ottaa huomioon ja

pystyé vastaamaan naihin uusien markkinoiden vaatimuksiin. (Shaw 2011, 73-74)

Suurin sosiaalinen trendi on ollut muutokset tydymparistossa. Aiemmin oli yleist4, etta
ty6t nahtiin olevan turvattu kestam&an ihmisen koko elinajan. Nykyaan on kuitenkin
aivan toisin ja ihminen joutuu eldménsa aikana etsimaan toitd useamman Kkertaa.
Taman seurauksena tyontekijoilla on suuret paineet tydelamassa, silla he yrittavat pitaa
tyopaikkansa. Muutokset tyOympaéristossa vaikuttavat lentoyhtididen
matkustajasegmenteistd sek&d vapaa-ajan matkustajiin  ettd tyomatkustajiin.
TyO6matkustajien taytyy yha enemman ja enemmaén pystyd tekemaan lyhyita yhden
paivdn matkoja. Pitkdn matkan kohteiden lennoilla tdma tarkoittaa, ettd
tyomatkustajille on tarkedd pystya nukkumaan ja siistiytymaan lentokoneessa, silla
usein tyopéiva alkaa heti lennon laskeutuessa. Myds internetin, kannettavan
tietokoneen ja puhelimen Kkayttd lentokoneessa on ddarimmaisen tarkeda
tyomatkustajille. Vapaa-ajan matkustukseen muutokset tydympéristossa vaikuttavat
siten, ettd yha suuremmalla osalla tydssakéyvistd ihmisista ei ole aikaa pitkiin lomiin
ja vastaavasti tyottomilla tai patkatyoldisilla on aikaa, mutta ei rahaa matkustaa. Taméa
aiheuttaa uusia haasteita lentoyhtidille, joiden tuleekin pohtia néité tekijoita tarkasti

omassa toiminnassaan. (Shaw 2011, 74-76)

Nextjetilla on olemassa erilaisia hintaluokkia vastaamaan eri asiakassegmentteja.
Perinteisten aikuislippujen lisaksi Nextjet tarjoaa alennettuja lippuhintoja esimerkiksi
0-23 kuukauden ikaisille vauvoille, 2-11 vuoden ikéisille lapsille, alle 25 vuotiaille,
opiskelijoille ja eldkeléisille. Lippuhintojen kohdistus tietyille asiakassegmenteille on
tarked osa yrityksen markkinointia ja markkinoiden kohdistusta. T&lla hetkella
Nextjetin Porin reittilentoliikenteessa tydmatkustajia on 80-90 prosenttia. Suurin osa
matkustajista on siis tyOmatkustajia, mutta myds muiden asiakasryhmien
lentoliikenteen lisddntyva kaytto olisi tdrkedd Porin lentoliikenteelle, silla nykyisilla
matkustusmaéarill4 on kasvun varaa. Kuten aiemmin mainittu, tydmatkustajilla on omat
tarpeensa lentomatkustukseen. Nextjet palvelee tyomatkustajia esimerkiksi
mahdollisuutena saada aamupala lentokoneessa. Nextjetilld on myds olemassa

sarjalippuja yrityksille, joissa on erilaisia maaré ja hintavaihtoehtoja, jotka osaltaan
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palvelevat yritysasiakkaiden tarpeita ja toiveita. (Nextjetin www-sivut n.d.;
Kangasniemi henkilokohtainen tiedonanto 28.3.2018)

4.1.4 Teknologiset tekijat

Teknologisten kehitysten my6téa tyématkustaminen on kokenut muutoksia. Aiemmin
piti matkustaa lentokoneella tavatakseen esimerkiksi yhteistybkumppaneita, mutta
nykyadn tdma onnistuu myos videokonferenssin avulla, jossa osapuolet seké nékevat
ettd kuulevat toisensa. Teknologian kehitys on nahty siis uhkana varsinkin
tyomatkailussa lentoyhtidille. Taman seurauksena lentoyhtididen taytyy pyrkia
tekemaan lentdmisestd mahdollisimman helppoa ja vaivan nékemisen arvoista.
TyOomatkustajille taytyy tarjota erilaisia palveluita lentoihin liittyen, esimerkiksi
tyonteon tulisi olla mahdollista lennoilla. Lennot tulisi my6s ajoittaa sopiviin
ajankohtiin ja niitd tulisi olla tarpeeksi usein, jotta tyomatkustajan pystyvét
sisallyttamdan ne helposti omiin aikatauluihinsa. Lentoyhtididen tulee myds
markkinoinnissaan ottaa huomioon, etté Kilpailijoina toimivat toisten lentoyhtitiden
lisaksi nykyadn myo6s videokonferenssipalveluita tarjoavat tietoliikenneyritykset.
Markkinoinnin tulisi siis myds edustaa kasvokkain tapaamisen etuja verrattuna

etapalavereihin ja tapaamisiin. (Shaw 2011, 76-77)

Teknologiset kehitykset ovat vaikuttaneet suoraan mydskin Porin lentoliikenteeseen.
Videokonferenssin lisdantyminen yritystoiminnassa on yksi syy, miksi myos Porin
reittilentoliikenteen matkustajaméarat ovat véhentyneet. Jos verrataan esimerkiksi
Porin taman hetkistd lentoliikennettd 1990-lukuun, jolloin lentomatkustajia oli
vuodessa noin 60 000, on tdman hetken matkustusvolyymi huomattavasti pienempaa.
Vuonna 2017 Porin lentoasemalla oli yhteensd noin 23 000 kotimaisen ja
kansainvélisen lentoliikenteen matkustajaa (Merivirta sahkoposti 10.4.2018; Ilkka
henkilokohtainen tiedonanto 17.4.2018).

Teknologian kehityksell& on myos ollut hyvié puolia, sill& internetin kehityksen myota
my6s markkinointi ja myynti on tullut helpommaksi lentoyhtidille. Suurimalla osalla
lentoyhtidistd on omat nettisivut, joilla pystyy tarkastelemaan ja varaamaan lentoja.

Nettisivuja on myos kaytetty apuna kanta-asiakkuuksia mainostettaessa. Tama tietysti



19

auttaa lentoyhtioitd myyméaan ja markkinoimaan tuotteitaan, mik& nykyéaan on koko
ajan tarkedmpdd. Nextjetilla on my0s omat nettisivunsa, joilla myydaan ja
markkinoidaan lentoja. Sivut ovat olemassa suomeksi, mutta talla hetkella lippujen
hintoja ei ole ilmoitettu euroina, vaan ne ovat ainoastaan kruunuina. Tamé ei
suomalaisia asiakkaita kovin hyvin palvele, sill& lipun oston tulisi olla vaivatonta.
Nextjetilla on ldhiaikoina tarkoituksena saada hinnat nettisivuille myds euroina, jolloin
tiedon saavutettavuus lisdantyy. (Shaw 2011, 77; Kangasniemi henkilokohtainen

tiedonanto 28.3.2018; Nextjetin www-sivut n.d.)

Nykyaikana monet maat ovat investoineet paljon rahaa pintaliikenteeseen, esimerkiksi
junaliikenteeseen. Teknologia naiden osalta on kehittynyt ja kasvavana trendiné onkin
rakentaa nopeita junayhteyksida yhdistdimaan valtioiden suurempia kaupunkeja.
Euroopassa on viimeisten vuosikymmenien aikana investoitu rautateiden kehitykseen
kolme kertaa enemmaén kuin lentoliikenteen kehitykseen. Tadma tuottaa sek& ongelmia
ettd mahdollisuuksia lentoyhtidille. Yksi selked ongelma on rautateiden kehityksen
mahdollinen negatiivinen vaikutus lentojen kysyntaan. Tama ilmenee niin, ettd kun
samalla vélilla on lento- sekd junayhteys, ihmiset saattavat valita junan helpommin.
Junat tarjoavat usein keskustasta keskustaan yhteyden ja mikali matka kestaa
vahemman kuin kolme tuntia, asiakkaat saattavat kokea sen helpommaksi
vaihtoehdoksi. Mahdollisuutena voidaan ndhdd se, ettd mikali junalla padsee
lentoasemalle, asiakkaita on helpompi kerétd sinne. Tamé liséa tietyn lentokentan
saavutettavuutta, mutta ei aina toimi jokaisen lentoaseman eduksi. (Shaw 2011, 78-79)

Muiden liikennemuotojen kehitys on myds vahentdnyt asiakaskuntaa Porin
lentoliikenteeltd.  Lentdmisen  kanssa  Kilpailevia  matkustusmuotoja  ovat
yksityisautoilu, juna- ja bussiyhteydet. Junaliikenne Porista Helsinkiin kulkee aina
Tampereen kautta, jolloin se ei ole helpoin tai nopein tapa matkustaa. Aikatauluissa ja
edullisuudessa se kuitenkin usein voittaa lentoliikenteen, jonka vuoksi useat ihmiset
sen valitsevatkin. Linja-autolla Porista paasee Helsinkiin suoraan ja edullisesti.
Matkustusaika on pitkd, mutta edullinen hinta vetoaa asiakkaisiin. Kaikki muut
matkustustavat havidvét nopeudessa lentoliikenteelle, mutta ne ovat kovia kilpailijoita,
silla edullisuus on tarked tekija asiakkaiden pdaatoksentekoprosessia. (Mékitalo
henkilokohtainen tiedonanto 14.6.2017; llkka henkilokohtainen tiedonanto 17.4.2018)
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Muiden matkustusmuotojen teknologisista kehityksistd huolimatta lentokoneiden
suunnittelu ja moottorien valmistajat ovat niit4, joilla on suurempi vaikutus
lentoliiketoimintaan. Lentokoneet kehittyvat jatkuvasti vastaamaan kéyttdjiensa
vaatimuksia. Jotkin lentokoneet on suunniteltu isommiksi ja niilla pyritdan lentdmaén
pitkia véleja ilman pyséhdyksid. Toisissa on lisdd mukavuuksia, esimerkiksi
suihkumahdollisuus tai pistokepaikkoja ja internet. Porin reittilentoliikenteen
matkustajavolyymiin sopivia 15-30 -paikkaisia lentokonetyyppeja ei kovin monta
markkinoilla ole, mika lisdd haastavuutta toiminnassa. Jatkuva teknologinen kehitys
muuttaa markkinoita ja osaltaan my0s auttaa lentoyhtioitd pitdmé&éan asiakkaat
tyytyvaisind ja vastaamaan jatkuvasti muuttuvaan kysyntaan. (Shaw 2011, 79-80;
llkka henkilokohtainen tiedonanto 17.4.2018)

4.1.5 Ymparistotekijat

Lentoyhtididen toimintaan vaikuttavat suuresti ymparistolliset ongelmat, katastrofit ja
muutokset. Vuoden 2010 tulivuorenpurkaus ja siita syntyneet seuraukset, muistuttivat
lentoyhtidita siitd, millaisia globaalisti vaikuttavia seurauksia luonnonilmidilla voi
olla. Islannin tulivuorenpurkauksen seurauksena syntyneet tuhkapilvet aiheuttivat
haittoja lentoyhtidille monen viikon ajan. Tuhkapilvien takia suuri osa ilmatilaa
jouduttiin sulkemaan ja tiettyihin kohteisiin ei pystytty lentdméaén, mika johti suuriin
taloudellisiin tappioihin. Sen lisaksi, ettd ympérist0 vaikuttaa suorasti lentotoimintaan
se vaikuttaa myods epasuoremmin. llmastonmuutoksen tullessa laajemman yleisén
tietoisuuteen, myds lentoyhtididen matkustajat ovat tarkempia omasta
hiilijalanjaljestdan. Taméan seurauksena lentoyhtididen taytyy my6s huomioida
ympéristoystavallisyys toiminnassaan. International Civil Aviation Organization
(ICAQ) on asettanut raja-arvoja melu- ja saastepaastoille. Myods yha kohoavat
polttoainekustannukset ohjaavat ilma-alusteollisuutta kohti energiatehokkaampia,
vahépaastoisempié ja hiljaisempia lentokoneita. (Shaw 2011, 80; Management Study

Guide 2018; Lentoliikenne ja ilmasto www-sivut n.d.)

Suurin ilmastonmuutoksesta aiheutuva uhka lentoyhtidille on asiakkaiden
ympadristovastuullisen ajattelun lisd&ntyminen ja siit4 johtuva kamppailu asiakkaiden

tyytyvaisyydestd ja yrityksesta jatkaa ihmisten lentdmistd, vaikka se ei
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ympdristoystavallisin - matkustustapa olekaan. Lentoliikenne tuottaa paljon
hiilidioksidipaastoja sek& muita kasvihuonekaasuja. Tadman lisdksi lentokoneet
tuottavat paastdja korkealle ilmakeh&én, missd normaalit meteorologiset prosessit
eivét niihin vaikuta ja sen takia niiden vaikutukset ilmaston lampenemiseen voivat olla
suuremmat. N&iden tekijoiden takia lentoyhtiot ovat jatkuvan paineen alla, silla monet
ympaéristoryhmét syyttavat lentoliikennettd ilmastonmuutoksesta sekd kannattavat
lentoliikenteen vahentamista. (Shaw 2011, 81-82)

Lentoyhtion on huomioitava lentokoneen déni- ja saastepaastot. Lentokoneista lahteva
melu on moottorimelua seka aerodynaamista melua. ICAO on julkaissut Chicagon
sopimuksen yhteydessda suositukset lentokoneiden melun rajoituksista. ICAO:n
asettamat melustandardit ovat myds osa Euroopan lentoturvallisuusviraston (EASA)
asettamia lentokoneiden tyyppihyvaksymisvaatimuksia. Trafi tarkistaa Suomeen
tuotujen lentokoneiden &&nipaastot. Melustandardien tayttyessd, Trafi voi kirjoittaa
melutodistuksen. Lentoyhtid voi vahentdd &anipaastdja esimerkiksi valitsemalla
hiljaisempia lentokoneita tai vahentamélld melua aiheuttavia lentomenetelmia. (Trafin

www-sivut n.d.)

Suihku- ja potkuriturbiinikoneet paastavat pakokaasuja kuten hiilidioksidia, hékéa ja
vesihdyrya. Turbiinimoottorisissa lentokoneissa polttoaineena kédytetdadn lentopetrolia
eli kerosiinia. Polttoaineesta syntyneiden pdastdjen maara on verrannollinen kdytetyn
polttoaineen madradn. Yhdesta polttoainekilosta syntyy palamisvaiheessa 3,2 kg
hiilidioksidia ja 1,3 kg vesihdyryd. Muihin péastoihin vaikuttavat lentokoneen
lentoonléhtdpaino sekd moottorin  tyyppi. Nextjet oli yksi ensimmaisistd
lentoyhtidistd, jotka testasivat biopolttoainetta. Biopolttoaine on kuitenkin 3-4 kertaa
kalliimpaa kuin normaali polttoaine, mik& estédé usein lentoyhtidita kayttdmasta sita.

(Lentoliikenne ja ilmasto www-sivut n.d.; Nextjetin www-sivut n.d.)

Lentokoneiden polttoaineen kulutus on vahentynyt noin 70 prosentilla per istuin
viimeisten 40 vuoden aikana. Yleistyksend voidaan pitédd sitd, ettd lennettdessa
mannertenvalisié lentoja, lentokone kuluttaa noin 3 litraa polttoainetta per matkustaja
jokaista sataa kilometrida kohden lentokoneen ollessa tdynna. Lyhyemmilla matkoilla
lentokone kuluttaa polttoainetta noin 3-5 litraa per matkustajaa jokaista sataa

kilometrid kohden lentokoneen ollessa tdynna. Jos lentokoneessa on tyhjia paikkoja,
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on polttoaineen kulutus suurempi matkustajaa kohden. Osalla Nextjetin Porin
lennoista on suhteellisen hyva kéyttoaste, jolloin myo6s polttoaineen kulutus
matkustajaa kohden on vahdisempaa ja sitd kautta myods ymparistdvaikutus
matkustajaa kohden on pienempi. Monilla lennoilla on kuitenkin todella véhan
matkustajia, jolloin my0s polttoaineenkulut per matkustaja ovat suurempia ja voidaan
myo0s ajatella ymparistollisten haittojen olevan suurempia matkustajaa kohden. (llkka

henkildkohtainen tiedonanto 17.4.2018; Lentoliikenne ja ilmasto www-sivut n.d.)

Lentoliikenne liittyi Euroopan talousalueen pdadstokauppaan vuonna 2012.
Paasttkaupan tavoitteena  on  vahentda lentoliikenteestd  aiheutuvia
kasvihuonepaastoja. Paastokaupan avulla lentoyhtiét saavat paattdd miten ja missé
paastdja vahennetaddn seka ne voivat kayda paastdoikeuksilla kauppaa. Trafi asettaa
tarkkailusuunnitelmat lentokoneiden kayttdjille, joiden tulee tarkkailla ja raportoida
lentokoneiden hiilidioksidipaastoja. (Trafin www-sivut n.d.)

4.2 Organisaatio

Useimmat kaupallista lentotoimintaa harjoittavat lentoyhtiét toimivat teoriassa top-
down-organisaatiomallin mukaisesti. Top-down -malli koostuu paajohdosta (engl. top
management), keskijohdosta (engl. middle management) sek& operationaalisesta
johdosta (engl. operating management). Jokaisen johtotason tavat ovat teoriassa samat,
mutta ne voivat vaihdella suurestikin eri lentoyhtidissa. Top management on
kaytannon asioista paattdva ryhma, joka muodostuu useiden vuosien kokemuksen
omaavista johtohenkildistd. Ryhma vastaa suuresti siitd, miten organisaatio menestyy
ja miten tavoitteita toteutetaan. Middle management vastaa kaytannoén asioiden
taytantdonpanosta top managementin suunnitelmien mukaisesti koko organisaatiossa.
Middle management koostuu osastoista, jotka tyoskentelevat suuremmissa yksikoissa,
kuten lento-operaatioissa tai markkinoinnissa. Operating management on vastuussa
kenttatyossd tapahtuvasta asioiden taytantoonpanosta. (Wensveen 2007, 203-204,
208)

Middle management on usein ensimmaisend poistettava johtotaso, etenkin jos

lentoyhtid on vield uusi tai jos silld menee heikosti taloudellisesti. Lentoyhtio pystyy
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menestym&adn myd6s ilman middle managementia (Kuvio 2). Poistamalla
keskimmadinen johtotaso, voidaan kustannuksia pienentad ja siten parantaa lentoyhtion
tehokkuutta. Silloin kun organisaatiorakenne koostuu vain kahdesta johtotasosta,
keskimmadisen johtotason tyotehtdvat siirtyvat ylemmille tasoille luoden uusia
tyorooleja ja vastuualueita. Kuviossa 2 ollaan esitetty kahdesta johtotasosta

muodostuva organisaatiorakenne. (Wensveen 2007, 208)

Pagjohto
Puheenjohtaja/
Toimitusjohtaja

Varapuheenjohtaja

Operationaalinen johto
Turvallisuusjohtaja
Operationaalinenjohtaja
Kunnossapitojohtaja
Paaasiallinen lentéja
Paaasiallinen tarkastaja

Kuvio 2. Tyypillinen organisaatiorakenne uusille lentoyhtidille  seké
halpalentoyhtidille. (Wensveen 2007, 209)

Linjaorganisaatio on osa operationaalista toimintaa. Se muodostuu niista toiminnoista,
jotka vastaavat suoraan lentopalveluiden tuotannosta ja myynnistd. Lentoyhtion
linjaorganisaatioon kuuluvat lento-operaatiot, huolto sekd markkinointi ja muut
palvelut. Lento-operaatioista vastaavat henkil6t huolehtivat muun muassa sadnndsten
mukaan toimimisesta, aikataulusuunnitelmista sek& taloudellisesta puolesta, joka
liittyy henkilostoon ja lentovarustuksiin. Huollosta vastaavat henkilt ovat vastuussa
kaiken varustuksen huollosta ja yllapidosta, jotta sddnndsten mukaista turvallista
lentotoimintaa voidaan toteuttaa. Markkinoinnista ja palveluista vastaava osasto on
usein lentoyhtion suurin yksittdinen osasto. Osasto tekee p&&toksia liittyen
markkinointikdytantéihin seka hoitaa hallinnon paivittéisia toimia. (Wensveen 2007,
223-234)
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Nextjetin padkonttori sijaitsee Arlandassa, Tukholmassa. Yhtio tyollistad noin 300
tyontekijaa eri maissa. Magnus lvarsson on Nextjetin toimitusjohtaja, joka kuuluu
yrityksen padjohtoon (engl. top management). Operationaaliseen johtoon (engl.
operational management) kuuluvat esimerkiksi Key Account Managerit,
myyntijohtajat, markkinointijohtajat sekd matkatoimistoista ja niiden sopimuksista

vastaavat henkilot. (Nextjetin www-sivut n.d.)

Trafi on mé&&rannyt, ettd organisaation on nimitettdva vastuuhenkilt (engl. post
holders) eri toimiin. Vastuuhenkildiden koulutukseen sekd kokemukseen on myos
asetettu vaatimuksia. Vastuuhenkildistd on selostettu lisdd kappaleessa 6.5.1. Post
holderit ovat vakituisessa tydsuhteessa olevia henkil6itd, jotka ovat nimitettyja tiettyyn
rooliin lentoyhtiossa. Post holderit toimivat lento-operaatioissa, maaoperaatioissa,
huollossa, lentokoulutuksessa ja turvallisuudessa, ja eroavat muista paallikoisté siten,
ettd Trafi varmistaa henkildiden kelpoisuuden. Post holderilla tulee olla vaadittava
tutkinto, seké lisékoulutus ja alan kokemusta. Post holdereiksi nimitetyt henkil6t ovat
arvokkaita seka lain mukaan vaadittavia organisaation jasenid. (Kotiranta
henkilokohtainen tiedonanto 10.4.2017; Directorate General of Civil Aviation n.d.)

4.3 Lentoyhtion rahoitus

Lentoyhtion aloittaminen seka yllapito vaativat paljon varallisuutta. Pd&domaa on
oltava esimerkiksi lupiin, laivastoon ja miehistoon seka rahaa on pidettavd myds
vakuutena silt varalta, ettd jotakin odottamatonta tapahtuu. Lentoyhtiélld on siis
kaikkien hankintojen jalkeenkin oltava runsaasti vapaata p&&omaa. (Kotiranta
henkilokohtainen tiedonanto 10.4.2017)

Erityisesti suurien lentoyhtididen lentotoiminnan rahoittaminen on miljardibisnesté.
My®os pienempien lentoyhtiéiden rahoitus on miljoonabisnestd, ja se koituukin usein
niiden kohtaloksi. Lentoyhti6illa on useita eri rahoitusvaihtoehtoja lentotoimintansa
mahdollistamiseksi. (Wensween 2007, 428)
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4.3.1 Yhtion sisdinen rahoitus

Lentoyhtididen ainoa sisainen keino eritoten varojen hankkimiseen ovat nettotulot eli
ansiot. Ansioiksi kutsutaan varoja, jotka lentoyhtié on saanut lipputuloista ja muista
tuloista, ja jotka jadvat kaytettavaksi verojen vahentdmisen jéalkeen. Verojen
vahentdmisen jalkeen lentoyhtion johtajat paattavéat, kuinka suuri osa tuloista jaetaan
lentoyhtion omistajille (osakkeenomistajille) osinkoina ja kuinka suuri osa jatetdan
yhtion sijoituksille. (Wensveen 2007, 428)

Nextjet keréa ansioita lipputuloista. Porin tilannetta ajatellen tamé tarkoittaa sita, etta
hiljaisemmilta lennoilta saadut lipputulot k&ytetddn esimerkiksi kyseisen lennon
operointikustannuksiin. Vaikka lennosta saadaankin ansioita, ne jaavat pieniksi, silla

niitd taytyy kayttdd koneen operoinnin kustannuksiin.

Lentoyhti6é voi pitdd varoja myos arvonvahennyksilla sekd lykatyilla veroilla.
Arvonvahennykselld tarkoitetaan lentoyhtion omaisuuden kulumista ja kaytosta
johtuvaa rahallisen arvon véhenemistd. Arvonvahennyksiin viitataan kuitenkin
kuluttomana kuluna (engl. noncash expense), silld arvonvéhennys ei kdyta suorasti
yhtion rahallisia varoja. Yhtioll4 on siis rahasto sille summalle, jonka sen omaisuus
menettdd rahassa kulumisen johdosta. Varoja séastetddn sille hetkelle, jolloin
esimerkiksi lentokone on menettényt rahallista arvoaan niin paljon, etté tilalle voidaan
ostaa uusi lentokone. Koska arvonvahennykselle tarkoitettua rahastoa ei kayteté heti,
voidaan siihen kuuluvia varoja kayttdd muihin tarkoituksiin tarpeen tullen. Lykétyilla
veroilla on sama periaate. Lentoyhti6lld on tiettyja veroja, joita se tarvitsee tiettyina
valiaikoina. Yhti0 pitd4 veroihin varattuja varoja rahastossaan, mutta koska niité ei
tarvitse maksaa heti, yhtio voi kayttadd varat muihin kustannuksiin. Arvonvahennykset
ja lykatyt verot vaativat paljon yliméaaraista padomaa, jotta niille varattuja rahastoja

voidaan kayttdd muihin kustannuksiin. (Wensveen 2007, 430)

4.3.2 Yhtion ulkoinen rahoitus

Lentoyhtididen on usein hankittava rahoitusta ulkopuolisilta tahoilta. Ulkopuolisten

tahojen rahoituksen saaminen vaatii usein kilpailua maan muiden toimialojen kanssa.
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Yhtid6 voi saada rahoitusta lainojen avulla, joita saadaan esimerkiksi pankeilta,
vakuutusyhti6iltd ja muilta tahoilta. Pddomaa voidaan kerryttdd myos myymalla
osakkeita, sidoksia tai muita osuuksia yhtiostd. Pd&domarahoitus on kuitenkin usein
ainoastaan mahdollista jo ennestédén taloudellisesti vahvoille lentoyhtidille, ja usein
esimerkiksi sijoitukset rahoitetaankin lainalla ennemmin kuin p&&omalla. My0Gs
lentokonevalmistajat  tukevat lentoyhtioita  rahallisesti. Ne  auttavat

padomarahoituksessa ja lainojen myontamisessé. (Wensveen 2007, 430, 435)

Pankit voivat lainata lentoyhtiille lainaa joko pitkalla tai lyhyelld
takaisinmaksuajalla. Lyhyen takaisinmaksuajan lainat ovat usein pieniin hankintoihin
kuten sesonkitarpeisiin. Pitkén takaisinmaksuajan lainat kdytetdan useimmiten suuriin
hankintoihin ~ kuten uuden tai kaytetyn valineiston hankintaan. Pitkan
takaisinmaksuajan lainaa hankittaessa lentoyhtion on pystyttdva todistamaan
takaisinmaksukykynsa tarkoin dokumentein ja neuvotteluin. Usein lentoyhtiot sopivat
luottolimiittisopimuksen pankin kanssa, josta se aikoo hakea lainaa. Luottolimiitti
mahdollistaa lainan nostamisen tietyn ajan sisallg, jos yhtio kokee sen tarpeelliseksi.
Lainaa ei ole kuitenkaan pakko nostaa. Erityisesti uutta varustusta ostettaessa
lentoyhtiot kayttavat pankkien yhdistysrahastoa. Useampi pankki myontadd yhdessa
lainan esimerkiksi uuden lentokoneen ostoon, ja lentokoneen omistajuus pysyy
yhdistykselld, kunnes laina on maksettu. Myos sijoituspankit auttavat lentoyhtidita
rahoituksen suhteen. Ne toimivat rahoittajien ja toimialojen vélik&sind. Liséksi
sijoituspankit tarjoavat neuvoja ja konsultaatiota liittyen erilaisiin maksuihin ja
lainoihin. (Wensveen 2007, 431-432)

Lentoyhti6lld on mahdollisuus hyddyntad myads riskipddomaa. Pd4domasijoittaja pyrkii
irtautumaan sijoittamastaan yrityksesta suunnitelman mukaisesti, eikd néin ollen ole
pysyva omistaja. Riskipddomalla pyritddn nimenomaan nostamaan yrityksen arvoa.
Usein erityisesti uudet alueelliset lentoyhtiot kayttavat riskipddomaa padstédkseen
alkuun  lentotoiminnassaan.  Porin  kaupunki  on  sijoittanut  padomaa
markkinointitukena Porista ldhtevaan lentoliikenteeseen. Porin kaupunki on tehnyt
Nextjetin kanssa viiden vuoden sopimuksen, jonka aikana Porin kaupunki tukee
lentotoimintaa  kolmen vuoden aikana yhteensd 3,5 miljoonan euron
markkinointituella. Sijoituksien taustalla on takaisinmaksuehtoja. Porin kaupunki saa

ansioista 2/3 ja Nextjet 1/3 sitten kun toiminta alkaa tuottaa liikevoittoa ja osuuksia
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maksetaan niin kauan, kunnes Porin kaupungin sijoittama raha on maksettu kokonaan
takaisin. Yhtend ehtona on my0s se, ettd arkipdivisin tulee lentda viisi edestakaista
vuoroa, joista kolme on Helsinkiin ja kaksi Tukholmaan. Sunnuntaisin lennetdan yksi

edestakainen vuoro molempiin kohteisiin. (Wensveen 2007, 436; Laakso 2017b)

Nextjetin kokeman hetkittaisen lentoluvan menettdmisen ansiosta, yhtio sai tuekseen
uusia omistajia. Yhtién uusia osakeomistajia ovat Air Aland, Alandia Air, Solving ja
Herrfors. Air Alandin taustajoukot tuottavat suurimman lisdpaaoman Nextjetille. Air
Alandin takana on Alandsbanken, Aland Post, Omsen, PAF ja Eriksson Capital. Nelja
uutta omistajaa rahoittivat Nextjetin toimintaa antamalla yhtidlle yhteenséd 40

miljoonaa Ruotsin kruunua. (Kaleva.fi 2017)

4.4 Halpalentoyhtitt

Halpalentoyhtiot (eng. Low Cost Carrier, Low Cost Low Fare — carrier) perustuvat
siihen, ettd ne karsivat kaiken ylimé&ardisen pois palveluistaan. Halpalentoyhtidden
taustalla on lentoliikenteen rajoitusten vapauttaminen eli deregulaatio. Deregulaation
seurauksena ulkomaalaiset lentoyhti6t saivat luvan lentdd myos muitakin reitteja kuin
ainoastaan omasta kotimaasta lahtevia. Sen ansiosta halpalentoyhtiot paésivat mukaan
markkinoille, minka seurauksena myds lentolippujen hinnat alenivat huomattavasti.
Ensimméinen lentoyhtié, joka aloitti toiminnan halpalentokonseptilla, oli
yhdysvaltalainen Southwest Airlines vuonna 1971. Halpalentoyhtio Buzz aloitti
ensimmadiset halpalentokonseptin lennot Suomessa vuonna 2000. (Verheld 2010, 42;
Pohjonen 2011)

Halpalentoyhti6itd kutsutaan non-frill lentoyhtioksi, silla ne toimivat silla
periaatteella, ettd lentopalvelusta karsitaan kaikki ylim&ardinen palvelu pois.
Halpalentoyhtiét suosivat syrjdisempia lentoasemia. Esimerkiksi  tunnettu
halpalentoyhtié Ryanair myy lentoja Tukholmaan. Todellisuudessa lennot lentdvat
joko Skavstaan tai Vasterahon, jotka molemmat sijaitsevat noin sadan kilometrin
paédssa Tukholmasta. Niin sanotuilla kakkoskentilld kustannukset ovat pienemmat
lentoyhtidille. Lentokenttdkayntien kustannukset eli slot-koordinaatio, huolinta,

laskeutumis- ja palvelumaksut ovat halvempia. Hiljaisemmilla kentilld kd&ntymiset
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sujuvat nopeammin, mik& seurauksena koneen ei tarvitse turhaan seisoa kentalla, mika
pienentdd my0ds lentoliikennemaksuja. Nopeiden k&antymisten vuoksi myos
tdsmallisyys kasvaa. Maissa, joissa on kéytdssd useampia maakuntalentoasemia,
halpalentoyhtidilla on hyvé neuvotteluasema, silla lentoasemille halutaan kéyttajia.
(Verheld 2010, 42; Pohjonen 2011)

Halpalentoyhtiot suosivat point-to-point lentoja eli jokainen lento myydaan erikseen
ilman jatkoyhteyksia. Jos asiakas tahtoo ostaa lipun esimerkiksi Tukholman kautta
Pariisiin, joutuu hdn ostamaan kaksi lentolippua. Tall6in lentoyhtio valttaa
matkustajien ja matkatavaroiden siirtelyn lennolta toiselle. Tdma myos jattad pois
jalkeen jadneiden matkatavaroiden kulut sekd ne kulut, jotka aiheutuvat

myoOhéstyneistd lennoista. (Verheld 2010, 42; Pohjonen 2011)

Suurin osa halpalentoyhtididen myynnistid ja varaustoiminnasta tapahtuu suoraan
lentoyhtion omien internetsivujen kautta. Ndin kustannukset jakeluteissa pienenevit,
silla palkkioita ei tarvitse maksaa vélittaville osapuolille. Asiakas tulostaa itse omat
matkustusdokumenttinsa. Té&lloin sadstetddn esimerkiksi henkilostokuluissa, kun
avustavaa henkilokuntaa ei tarvita paljon. Lentoyhtiét saavat myds mainostuloja
omilta sivuiltaan. (Verhela 2010, 42; Pohjonen 2011)

Halpalentoyhtiot karsivat kaikesta pois ja pyrkivat myymadn mahdollisimman
pelkistetyn matkalipun. Tallgin asiakas maksaa kaikesta erikseen ja ostaa ne palvelut,
jotka haluaa. Lisépalveluja, kuten istumapaikan varaus, tarjoilut koneessa ja ruumaan
menevat matkatavarat, myydaan erikseen. Lentoyhtion ei tarvitse myoskéaéan varautua
palvelemaan koko koneellista asiakkaita. Halpalentoyhtioltd matkaa varatessa
perinteisesti  on mahdollisuus valita vain yksi matkustusluokka, jolloin
hinnanmuodostus  on  yksinkertaisempaa. Yhden matkustusluokan liséksi
halpalentoyhtidilla on usein vain yksi tai muutama erilainen konetyyppi. Tama auttaa
saastaméaan tyyppikustannuksissa ja huoltokustannuksissa, sillé lentoyhtion tarvitsee

keksittya vain yhteen konetyyppiin. (Verheld 2010, 42)

Nextjet-lentoyhtiotd voidaan pitdd perinteisen lentoyhtion sek& halpalentoyhtion
valimuotona, silld siitd 10ytyy molempien lentoyhti6konseptien piirteitd. Nextjet lent&da

Suomessa ja Ruotsissa niiden paélentoasemille kuten Helsinki-Vantaan lentoasemalle
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sekd Arlandan lentoasemalle Tukholmassa. Lentoyhtio kuitenkin lentdd my6s usein
pienemmille lentoasemille ympari Ruotsia, Norjaa ja Suomea. Nextjet kayttad
hinnoittelussaan eri hintaluokkia, mikd mahdollistaa sen, ett4d asiakkaalla on
mahdollisuus ostaa edullinen niin sanottu no-frills —lentolippu, tai maksaa enemman
lipun ehtojen joustavuudesta. Jokaiseen lentolippuun kuitenkin siséltyy esimerkiksi 23
kg:n ruumamatkatavara. Lippuja myydaan halpalentoyhtion konseptin mukaisesti
padosin lentoyhtion omalla nettisivuilla, mutta myods lentoasemalla. Nextjet operoi
vain muutamalla erilaisella konetyypilld, jolloin yhtio s&é&stdd tyyppi- seka

huoltokustannuksissa. (Nextjetin www-sivut n.d.)

4.5 Allianssit

Lentoyhtiot muodostavat alliansseja toistensa kanssa. Tdémé tarkoittaa kahden tai
useamman lentoyhtién sopimuspohjaista yhteenliittymaa, joka liittyy kéytdnnon
operoinnin toteutukseen. Matkustajaliikenteen suurimpia alliansseja ovat Star
Alliance, OneWorld ja SkyTeam. Naiden verkostot tarjoavat lentoreititykseen
joustavuutta ja mukavuutta matkustajille, silla jasenlentoyhtididen aikataulut ja reitit
synkronoidaan toimimaan niin, ettd vaihtoajat ovat mahdollisimman lyhyet
riippumatta lentoyhtiosta. Allianssit tuovat lentoyhtidille kustannussaastoja yhteisen
markkinoinnin, myynti- ja varauspalvelujen ja lentokenttépalvelujen muodossa. MyG6s
lentokonekapasiteetin kayttd on tehokkaampaa, koska lentoyhtiot voivat kayttéda
hyvakseen codeshare -lentoja ja voivat néin tarjota omien lentojensa istumapaikkoja
my06s muiden lentoyhtididen lennoilla. Kilpailutilanteeseen allianssit vaikuttavat niin,
ettd joillain reiteilld on vdhemman kilpailua ja se saattaa tarkoittaa myods korkeampia
hintoja. (Verhel& 2010, 43)

On olemassa myos interline-sopimuksia, joiden avulla matkustaja voi varata matkansa
usean eri lentoyhtion kautta. Interline-sopimus tarkoittaa kaytdnnossa sitd, ettd
lentoyhtidt lupaavat huolehtia matkustajista sekd heidan matkatavaroistaan koko
matkan ajan. (One Mile at A Time 2017)

Nextjet on muodostanut alliansseja monen eri lentoyhtion kanssa. N&in lentoyhtio voi

varmistaa monipuolisen reittitarjonnan myds omien reittivaihtoehtojensa ulkopuolella.
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Nextjet on sopinut codeshare sopimukset SAS:n, KLM:n, AirBalticin sekd Finnairin
kanssa. Interline-yhetistyota lentoyhtio tekee KLM:n, Finnairin, Airfrancen, Qatar
Airwaysin, Wideroen, British Airwaysin seka Aeroflotin kanssa. (Nextjetin www-

sivut n.d.)

5 LENTOLIHKENNEMAKSUT

Lentoyhtididen tulee maksaa lentoliikennemaksuja lentokentille, joilla ne operoivat.
Lentoliikennemaksut ovat lentoyhtidilta  perittdvia maksuja, joita tulee
lentokenttapalvelujen kayttdmisestd, kuten laskeutumisesta ja paikoituksesta.
Lentoliikennemaksut ~ voivat  vaihdella ~ suurestikin  eri lentoasemilla.
Lentoliikennemaksut muodostavat noin 5-6 prosentin osuuden lentolipun hinnasta.
(Finavia Oyj 2018; MTV3 2016)

Porin lentoasema on Finavian yll&pitdma ja hallinnoima lentoasema. Finavia noudattaa
lakia lentoasemaverkosta ja -maksuista (11.3.2011/210). Kyseisell lailla on pantu
taytantdon Euroopan parlamentin ja neuvoston lentoasemamaksuista annettu direktiivi
2009/12/EY. (Lentoasemaverkon ja —maksujen laki 11.3.2011/210, 1 8) Seuraavat
lentoliikennemaksut ovat voimassa Finavian suomalaisilla lentoasemilla. (Finavia Oyj
2018)

5.1 Laskeutumismaksu

Jokaisesta lentokoneen laskeutumisesta peritddn laskeutumismaksu lentoaseman
ollessa auki. Laskeutumismaksu perustuu lentokoneen suurimpaan sallittuun
lentoonl&htépainoon (MTOW=Maximum Take-Off Weight), joka pydristetdén aina
ylospéin lahimpéén sataan kilogrammaan. Lentokoneet on jaettu MTOW:n perusteella
viiteen eri painoluokkaan, joiden mukaan laskeutumismaksut maaraytyvat. Taulukosta
1 voidaan n&hdd sekd Kiintedt maksut ettd maksut per tonni, jotka maaraytyvat
lentokoneen suurimman sallitun lentoonlahtopainon mukaan. Laskeutumismaksu

muodostuu myos tonnikohtaisista kiinteistd maksuista. Lentokoneen lentoonl&ht6é on



sisdllytetty laskeutumismaksuun. (llkka henkilokohtainen tiedonanto 17.4.2018;

Finavia Oyj 2018)

Taulukko 1. Finavian asettamat laskeutumismaksut per MTOWtonni. (Finavia Oyj

2018)
MTOW Kiinted maksu (€) Maksu per tonni (€) Alaraja (tonnia)
0-2000 kg 10,25 1,54 0,0
2001 -5700kg 13,33 1,54 2,0
5701 - 35000 kg 19,01 3,79 5,7
35001 — 200 000 kg 130,13 5,43 35,0
yli 200 000 kg 1026,50 4,24 200,0

Esimerkiksi jos lentokone painaa 12 050 kilogrammaa, peritdan siltd kiintedna
maksuna 19,01 euroa seka 3,79 euroa per tonni (Taulukko 1). N&in ollen saadaan
seuraavanlainen laskutoimitus: MTOW 12 050 kg: 19,01€ + 3,79€/t x (12,10t - 5,7t)
= 43,27€. Eli lentokoneelta, joka painaa 12 050 kilogrammaa peritédan 43,27 euroa

laskeutumismaksuja. (Finavia Oyj 2018)

Lentokoneen ollessa kevyt, on mahdollista, ettd laskeutumismaksu ja& pieneksi.
Finavian lentoasemilla (pois lukien Helsinki-Vantaan lentoasema) laskeutumismaksun

vahimmaissumma on kuitenkin kolmekymmenté euroa. (Finavia Oyj 2018)

Laskeutumismaksuun kuuluu erilaisia palveluja, jotka vaihtelevat lentoasemittain.
Porin lentoasemalla laskeutumismaksuun kuuluvat kiito- ja rullaustieinfrastruktuuri,
asematasot ja niiden kunnossapito, jaanpoistotoiminta sekd pelastustoiminta.
(Mékitalo henkil6kohtainen tiedonanto 26.7.2017; Finavia Oyj 2018)

5.2 Paikoitusmaksu

Lentoasema-alueelle pysékoidystd lentokoneesta veloitetaan paikoitusmaksu, jonka
suuruus maaraytyy lentokoneen pysakoinnin keston ja MTOW:n perusteella.
Pysékoinnin kestdessa yli kaksi tuntia ja alle 24 tuntia, peritdan paikoitusmaksua 2,16
Matalin

euroa jokaiselta MTOW:n alkavalta tuhannelta kilolta. perittdva
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paikoitusmaksu tuolta ajalta kuitenkin on 8,60 euroa. Jos lentokone on pysakoityna
ajalla 22-06, ei paikoitusta siséllytetd maksullisen paikoitusajan laskentaan, jos
paikoitus kestaa alle 24 tuntia. Pysakdinnin kestdessa yli 24 tuntia paikoitusmaksu on
2,16 euroa jokaiselta alkavalta tonnilta (MTOW) 24 tunnin jakson alkaessa. Matalin
paikoitusmaksu on 8,60 euroa jokaiselta 24 tunnin jaksolta. Lentoyhtid voi myGs sopia
erikseen lentokoneen pitkdaikaisesta sdilytyksestd lentoasema-alueella. Tallin
sopimus tehddan kunkin lentoaseman pééallikon kanssa. (Finavia Oyj 2018; Kalenoja,
Makeld, Méntynen, Rauhaméki & Sinisalo 2006, 89)

5.3 Sadhkdmaksut

Séhkdoinfrastruktuurimaksu peritd&n niilta lentokoneilta, jotka kayttavat lentoaseman
tuottamaa lentokonesahkod. Maksu maaraytyy lentokoneen suurimman sallitun
lentoonléhtépainon (MTOW) perusteella pyoristaen se lahimpaan 1000 kiloon. Maksu
on 0,25 euroa per tonni. Séhkoinfrastruktuurimaksu sisaltyy Finavian yllapitamilla
lentoasemilla, esim. Porin lentoasemalla, (pois lukien Helsinki-Vantaan lentoasema)
paikoitusmaksuun. Sahkaoinfrastruktuurimaksuun siséltyy ainoastaan

maavirtalaitteisiin kdytettava yleissdhkd. (Finavia Oyj 2018; Kalenoja ym. 2006, 90)

5.4 Matkustajamaksu

Matkustajamaksu peritadn jokaisesta Finavian yllapitamalta lentoasemalta lahtevasta
matkustajasta. Matkustajamaksun hinta maaraytyy sen mukaan, mita
matkustajatyyppid matkustaja edustaa. Taulukossa 2 esitetddn Finavian lentoasemien
matkustajahinnat matkustajatyypin mukaisesti. Matkustajamaksua ei kuitenkaan
peritd matkustajasta, joka on alle kaksivuotias, matkustajan ollessa transit-
matkustaja, matkustajan ollessa mukana yleisdlennétykselld tai jos lento on

sairaankuljetus- tai etsinta- ja pelastuslento. (Finavia Oyj 2018)
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Taulukko 2. Matkustajamaksu per matkustaja matkustajatyypin mukaisesti (Finavia
Oyj 2018)

Matkustajamaksu per I&htevd matkustaja EUR
Lokaali liikenne (DOM ja INT) 8,20
Vaihtoliikenne (DOM-DOM, DOM-INT, INT-DOM JA INT-INT 3,90

DOM = Matkustaja, joka matkustaa suomalaiselta lentoasemalta suomalaiselle

lentoasemalle.

INT = Matkustaja, joka matkustaa Suomesta ulkomaille tai matkustaa suomalaiselta
lentoasemalta toiselle suomalaiselle lentoasemalle ja jatkaa matkaa ulkomaiselle

lentoasemalle vélittomasti valilaskun jalkeen.

DOM-DOM = Reittiliikenteen matkustaja, joka matkustaa suomalaiselta

lentoasemalta ja jatkaa matkaansa lentéen toiselle suomalaiselle lentoasemalle.

DOM-INT = Reittiliikenteen matkustaja, joka matkustaa suomalaiselta lentoasemalta

ja jatkaa matkaansa lentéden ulkomaiselle lentoasemalle.

INT-DOM = Reittiliikenteen matkustaja, joka saapuu lentéden ulkomaiselta

lentoasemalta ja jatkaa matkaa suomalaiselle lentoasemalle.

INT-INT = Reittiliikenteen matkustaja, joka matkustaa ulkomaiselta lentoasemalta
jatkaen matkaansa lentéen toiselle ulkomaiselle lentoasemalle, mutta viettaa lentojen

valiajan suomalaisen lentoaseman terminaalialueella.

Porin lentoasemalta lahtevéstd matkustajasta voidaan perid matkustajamaksu INT-,
DOM-, DOM-INT- sekd INT-DOM-matkustajatyyppien mukaisesti. Matkustajalla
on mahdollisuus lentdd Nextjetin operoimalla lennolla Porista Helsinkiin ja
Tukholmaan ja takaisin. Matkustaja voi lentdd myos halutessaan, esimerkiksi Porista

Helsingin kautta Tukholmaan tai Tukholmasta Porin kautta Helsinkiin.

Matkustajamaksuun liittyvéat palvelut vaihtelevat lentoasemittain. Porin
lentoasemalla matkustajamaksuun kuuluvat lentoasemalle paésy, matkustajapalvelun

infrastruktuuri ja sen yllapito, matkustajasillat ja muut matkustajien palvelut kuten
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neuvonta ja opastaminen seké lentotietojen ndyttojarjestelmé. (Makitalo
henkilokohtainen tiedonanto 26.7.2017; Finavia Oyj 2018)

Avustamispalvelumaksua peritaan niiltd matkustajilta, jotka ovat liikuntarajoitteisia.
Maksu perustuu EY-asetukseen (N:o 1107/2006) liittyen matkustajien oikeuksiin
lentoliikenteessé. Avustamispalvelumaksu on 0,28 euroa per matkustaja. (Finavia
Oyj 2018)

Avustamispalvelumaksua ei peritd niiltd matkustajilta, joilta ei myoskaan perita
matkustajamaksua. Lentoasema ja lentoyhtio voivat myos yhdessa maaritella
tarjoavansa korkealaatuisempaa avustamispalvelua kuin asetuksessa on méaratty.

Talléin lentoasema veloittaa lentoyhtiélta ylimaaraisen maksun. (Finavia Oyj 2018)

5.5 Turvamaksu

Turvamaksu on Finavian lentoasemalta matkustavasta matkustajasta perittava maksu.
Turvamaksu on 5,01 euroa per matkustaja. Turvamaksuun kuuluvista palveluista on
paatetty EY turva-asetuksessa (N:o 300/2008). Turvamaksu kattaa sek& matkustajien
ettd henkilokunnan turvatarkastukset sekd myds matkustajien matkatavaroiden
turvatarkastukset. Turvamaksua ei peritd matkustajasta, joka kuuluu DOM-INT-,
DOM-DOM-, IN-INT- ja INT-DOM -matkustajatyyppiin, tai josta ei makseta
matkustajamaksua. (Finavia Oyj 2018) Nain ollen esimerkiksi Porista Helsinkiin ja
takaisin lentdvaltda matkustajalta, Porista Tukholmaan lentdvalta matkustajalta ja

Tukholmasta Poriin lentavaltd matkustajalta ei peritd turvamaksua.

5.6 Melumaksu

Melumaksu peritddn ainoastaan Helsinki-Vantaan lentoasemalta l&hteviltd ja sinne
laskeutuvilta suihkuturbiinimoottorilla varustetuilta lentokoneilta niiden kayttessa
lentoasemaa y0Oaikaan (23-06). Melumaksu lasketaan lentoonlahtdmelun perusteella.
(Finavia Oyj 2018) Melumaksu ei koske Nextjetin Porista saapuvia lentoja, silla

Nextjetin kéytossé oleva Saab 340-lentokone ei ole suihkuturbiinimoottorilentokone.
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5.7 Muut maksut

Lentoliikennemaksujen  lisaksi  lentoasemat  veloittavat —muita  maksuja.
Jaanpoistamisesta peritaén erillinen jaanpoiston kasittelymaksu, joka on 0,77 euroa per
kaytetty glykolinestelitra. Finavia laskuttaa lentoyhti6itd ennakkoon annettujen
maadrien perusteella tietyilla lentoasemilla, kuten Helsinki-Vantaan lentoasemalla.
Saavuttaessa Porin lentoasemalle, jadnpoistokasittelyé ei laskuteta erikseen, silla se
sisdltyy laskeutumismaksuun. (Finavia Oyj 2018)

Pelastusvalmiusmaksu peritdan ilmailuméardys AIR M 1-12 mukaan joissakin
tilanteissa, joissa lentokoneen tankkaus voidaan aloittaa vasta pelastusauton ollessa
paikalla. Pelastusvalmiusmaksu on 147,90 euroa jokaiselta alkavalta tunnilta. (Finavia
Oyj 2018)

Oljyntorjuntamaksu veloitetaan ylitankkauksen tai teknisen vian aiheuttaman
oljyvahingon seurauksena. Oljyntorjuntamaksu on 169,40 euroa jokaiselta alkavalta
tunnilta. (Finavia Oyj 2018)

Helsinki-Vantaan lentoasemalla on kaytossda myods koekayttopaikkamaksu seké
premium-turvatarkastuslinja. Koekayttopaikkamaksu 100 euroa veloitetaan jokaiselta
alkavalta tunnilta varatun ajan mukaisesti. Premium-turvatarkastuslinjan kaytosta
veloitetaan 2,20 euroa per turvatarkastettava matkustaja. Helsinki-Vantaalla on myos
muita maksuja, joita voi aiheutua toiminnasta, joka johtuu lentoyhtion puutteellisesta
tai madrdystenvastaisesta toiminnasta. Muihin kuluihin voivat kuulua esimerkiksi
ylimaaraiset matkustajabussien ajot tai vaarinpysakoidyn maakaluston siirrot. (Finavia
Oyj 2018)

Lentoliikenteen valvontamaksu on erillinen maksunsa, mutta se peritddn muiden
lentoliikennemaksujen yhteydessd. Valvontamaksu peritddn jokaisesta vahintdan
kaksivuotiaasta matkustajasta, hanen ollessaan kaupallisesti toimivan lentokoneen

matkassa. Lentoliikenteen valvontamaksun maaré on 1,20 euroa. (Finavia Oyj 2018)
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Helsinki-Vantaan lentoasemalla laskutetaan slot-koordinaatiomaksu
lentoliikennemaksujen yhteydessd. Slot-koordinaatiomaksu on 1,37 euroa per

laskeutuminen. (Finavia Oyj 2018)

ANS  Finland
lentoreittipalveluita. ANS Finland on vastuussa omasta hinnoittelustaan, mutta Finavia

tuottaa  lentoasemille  lennonvarmistuspalveluita  sek&

laskuttaa lentoyhtiditd lennonvarmistuspalveluista. Taulukossa 3 on esitetty

lentoreittipalveluiden yksikkdhinta lentoasemaluokan mukaisesti. Lentoasemat
luokitellaan niiden palvelutason mukaan. Lennonvarmistusmaksut maaraytyvét
lentoasemaluokan mukaan ja myds MTOW vaikuttaa maksun suuruuteen.
Lentokoneen MTOW pyoristetddn ylospdin lahimpéan tonniin. Helsinki-Vantaan
lentoasema kuuluu ATS1-luokkaan, jolloin maksun yksikk6éhinta on 140,32 euroa.
Porin lentoasema kuuluu ATS2-lentoasemaluokkaan, jolloin maksun yksikkohinta on
my0s 140,32 euroa. Maksun suuruus lasketaan kaavalla T = W x P, jossa T on maksu
euroina, W on painokerroin ja P on yksikkdhinta. Painokerroin W lasketaan kaavalla
W = (MTOW-tonni / 50)°.
lentokoneella, jonka MTOW on 13 400 kg, saadaan laskutoimitukseksi T = (14 / 50)%7

x 140,32€ = 57,56€. (Finavia Oyj 2018; Air Navigation Services Finland 2018)

Esimerkiksi laskeutuminen Porin lentoasemalle

Taulukko 3. Lentoasemaluokka ja yksikkohinta. (Air Navigation Services Finland
2018)

lentoliikenteen tarpeiden mukaan joko
1. yhdistettyna lahi- ja
lahestymislennonjohtopalveluna tai 2.
ldhilennonjohtopalveluna ja ATS-

valvontajérjestelmaén perustuvana

l&hestymislennonjohtopalveluna.

Palvelutaso Lentoasemaluokka | Yksikkohinta | Lentoasemat
P (€)
lImaliikennepalvelua annetaan ATS- | ATS1 140,32 Helsinki-Vantaa
valvontajarjestelmien kayttoon
perustuvina l&hi- ja l&hestymislennon-
johtopalveluina.
IImaliikennepalvelua annetaan | ATS 2 140,32 Halli,  Jyvéskyla,

Kuopio, Oulu, Pori,
Rovaniemi,
Tampere-Pirkkala,

Turku, Vaasa
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IImaliikennepalvelua annetaan | ATS 3 123,00 Ivalo, Joensuu,

yhdistettyna lahi- ja Kemi-Tornio,

l&hestymislennonjohtopalveluna. Kokkola-
Pietarsaari,

Maarianhamina,

Utti  ja  AFIS-
lentoasemat, silloin
kun niilla tarjotaan

lennonjohtopalvelua

IImaliikennepalvelua annetaan | AFIS 76,88 Enontekid, Kajaani,
lentopaikan lentotiedotuspalveluna. Kittila, Kuusamo,
Savonlinna

ANS Finland operoi myos lentoreittipalveluita lentoasemilla. Lentokoneen lentéessé
Suomen lentotiedotusalueella mittarilentosaantdjen mukaisesti, peritdan silta
lentoreittipalvelumaksu. Mittarilento (engl. Instrumental flight rules, IFR) on
lentoliikennettd, joka toteutetaan laitteiden avulla silloin kun lentéjalla ei ole selvia
omakohtaisia ndkohavaintoja ikkunasta esimerkiksi pilvien, sumun tai sateen vuoksi.
Lentoreittipalvelumaksu on 54,92 euroa per palveluyksikkd. Lentoreittipalvelumaksu
lasketaan seuraavan kaavan mukaisesti: maksu = T x D x P, jossa T on yksikkdhinta,
D on lennon pituustekija ja P on painokerroin. Lennon pituustekijaan vaikuttavat
lennon l&htGasema tai muu piste, jossa lentokone saapuu Suomen lentotiedotusalueelle
tai jattdd Suomen lentotiedotusalueen sekd ensimmaéinen saapumisasema Suomessa.
Néiden kohteiden vélinen isoympyrdmatka (km) jaetaan sadalla (100). Jokaisen
Suomessa suoritetun lentoonldhddn ja laskeutumisen osalta isoympyramatkasta
vahennetddn 20 kilometria. Painokerroin on neli6juuri, joka saadaan jakamalla

lentokoneen MTOW:n tonnimaaré 50:11a. (Air Navigation Services Finland 2018)

6 VIRANOMAISVAATIMUKSET

Lentoliikennetoimintaa sé&nnelld&n ja ohjataan tarkasti niin kansallisella kuin myés
kansainvéliselld tasolla. Kansainvéliselld tasolla lentoliikennettd valvoo ICAO

(International Civil Aviation Organization) ja IATA (International Air Transport
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Organization), Euroopan tasolla toimivat muun muassa Euroopan unioni, ECAC
(European Civil Aviation) sek& Eurocontrol, Suomessa valvontaa suorittavat
Eduskunta seka Finavia Oyj. Trafi huolehtii turvalliseen lentotoimintaan vaadittavista
luvista. Kansalliset ja kansainvaliset jarjestdt sopivat yhdessa saanndistd, joiden
mukaan markkina-alueiden lainsdddant6d ja viranomaisvaatimuksia voidaan satéé
niin, ettd toimiva ja turvallinen lentotoiminta sujuu onnistuneesti sek&, ettd sitd
pystytddn  valvomaan suunnitellusti. Jokaisen lentoyhtion on tdytettdva
viranomaisvaatimukset, silld ilman erilaisia lupia ja valvonta-asiakirjoja
lentotoimintaa ei voida suorittaa. Nextjetin lennot olivat vaarassa loppua, silla
talousongelmien vuoksi Ruotsin ilmailuviranomaiset vetivat Nextjetin lentoluvan
pois. (Verheld 2010, 18; Manninen 2017)

Jokaisen maan ilmailuviranomaiset laativat ja julkaisevat ilmailukasikirjan.
lImailukasikirjassa kasitelladn ilmailun perustietoja kuten maarayksié, lentoasemia
sekd eri tilanteiden lentomenetelmid. Néaiden liséksi ilmailukasikirjassa kasitellaén
myo6s muita ilmailuun liittyvia tietoja, jotka liittyvat kyseisessa maassa lentamiseen.
Suomessa ilmailukasikirjaa julkaisee Air Navigation Services Finland Oy ICAO:n
vaatimusten ja ehdotusten mukaisesti, ja se on osa ilmailutiedotuspalvelua

(Aeronautical Information Services, AlS). (Air Navigation Services Finland 2018)

Liite 1 sisaltdd lyhennetyn listan Trafin myontamista lupa- ja valvontamaksuista.
Listassa mainittujen maksujen lisaksi  Trafi perii  maksuja esimerkiksi
tarkastuslennoista, lupakirjojen muutoksista ja lisayksistd, vaarallisten aineiden
kuljetuksesta ja hiilidioksidipaastoistd. Viranomaisvaatimukset muodostavat noin 10
prosentin osuuden lentolipun kokonaishinnasta. (Trafi 2018; MTV3 2016)

6.1 Lainsaadant®

Lentoliikennetoimintaan liittyy monia Suomen eduskunnan sadtdmia lakeja.
Eduskunnan saatdmaét lait voivat olla EU direktiivin ohjaamia. Suomen limailulaki
(1194/2009) ja Laki lentoliikenteen paéstokaupasta (34/2010) ovat esimerkkeja EU:n
direktiivin ohjaamista laeista. Lains&d&dantoon kuuluu myds lukuisia asetuksia

lentoliikennetoiminnasta. (Verheld 2010, 18)
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Komission lentotoiminta-asetus kertoo lentotoimintaan liittyvistd teknisista
vaatimuksista ja hallinnollisista menettelyistd Euroopan parlamentin ja neuvoston
asetuksen (EY) N:o 216/2008 mukaisesti (Trafin www-sivut 2018). Suomen
IImailuopiston vastaavan péateoriakouluttaja Antti Kotirannan mukaan lentotoiminta-
asetus kertoo lentokoneen ja lentoyhtion vaadittavista ominaisuuksista. Lentotoiminta-
asetus sisaltdd myos lentokoneen miehistdvaatimukset. Miehistdvaatimukset
madrittavat lento- sekd matkustamomiehiston vaatimukset. Lentotoiminta-asetuksessa
maaritetddn myos esimerkiksi lentopaikan vaatimukset kiitotien pituudesta. (Kotiranta
henkilokohtainen tiedonanto 10.4.2017)

6.2 Henkildluvat

Kaikilla ilmailijoilla on oltava Trafin myontama lupakirja, jonka avulla varmistetaan,
ettd lentokoneen operoijilla on tarvittavat tiedot seké taidot lentokoneen operointiin.
lImailulupakirjojen haltijoilta vaaditaan my0ds ladketieteellisten vaatimuksien
tayttdmistd. Kaupalliseen ilmailuun tarvitaan ansiolentjan sekd tarvittaessa
liikennelentdjan  lentolupakirjat. Myods matkustamomiehistolle  my6nnetaan

kelpoisuustodistuksia ja miehistokortteja. (Trafin www-sivut n.d.)

6.3 Saadokset

IImailun turvallisuuden ja toimivuuden takaamiseksi on sovittu erilaisista s&&dnnoistéa
ja sopimuksista eri valtioiden kesken. Useat eri kansainvéliset ilmailualan jarjestot
tekevat yhteisty0ta ja péattdvat yhteisistd ilmailuun liittyvista sdannoista.
llImailusopimuksia voidaan sopia usean eri valtion valille, tai ne voivat olla
kahdenkeskeisia. Esimerkiksi lentoyhtididen lentamaét reitit voivat olla kahden valtion
sopimia sopimuksia. Esimerkkeja monen valtion vélisista ilmailusopimuksista ovat
Sopimus yhtendisestd pohjoiseurooppalaisesta ilmatilasta, Chicago Convention,
Bermudan sopimus seka Varsovan ja Montrealin sopimukset. My6s lentomatkustajien

oikeuksista ollaan sovittu yhteisesti. (Verheld 2010, 22-25; Trafin www-sivut n.d.)
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6.4 Lentokelpoisuus

Jotta lentokone olisi lentokelpoinen on sen varustukselle, suunnittelulle ja huollolle
asetettu tiettyja vaatimuksia, jotka lentokoneen on téytettdva. Lentokoneen on oltava
jatkuvassa lentokelpoisuustilassa. Lentokoneen lentokelpoisuus on sen omistajan
vastuulla, mutta vastuu voidaan siirtdd myo6s toiselle hyvaksytylle yhtidlle.
lImailuviranomaisen tarkastuksen jalkeen lentokoneelle myoOnnet&aan
lentokonekohtainen lentokelpoisuustodistus. Lentokoneeseen on suoritettava myds
vuosittain uusi lentokelpoisuuden tarkastus, josta saatua todistusta tulee aina pitaa

mukana lentokoneessa. (Trafin www-sivut n.d.)

6.5 Lentotoiminta

Kun lentokonetta kéytetd&dn matkustajien, rahdin ja/tai postin kuljetukseen korvausta
vastaan, katsotaan sen olevan kaupallista ilmakuljetusta. Kaupallista ilmakuljetusta
koskee useat jyrkat maaraykset, joilla varmistetaan matkustajien, henkilokunnan seka

rahdin turvallisuus. (Trafin www-sivut n.d.)

Kaupallisen  lentotoiminnan  harjoittajalla  on  oltava lentotoimintalupa.
Lentotoimintaluvan lisaksi yhtiolla tulee olla liikennelupa seké organisaatio, joka pitaa
huolta lentokoneiden jatkuvasta lentokelpoisuudesta. Lentotoimintalupaa haettaessa
yhtion on osoitettava, ettd se tayttdd perusasetuksessa ja sen tayttdonpanosédannoissa
edellytetyt vaatimukset. Liikennelupa myodnnetddn yhtiolle lentotoimintaluvan
myontamisen jélkeen. Liikenneluvan saamiseksi yhtion on toimitettava Trafille myos
talousselvitys, jossa yhtio selvittdd maksukyvykkyytensa sek& lentoturvallisuuden
edellyttamat taloudelliset edellytykset. Yhtién on muun muassa todistettava, etta se
pystyy jatkamaan lentotoimintaa kolmen kuukauden ajan ilman tuloja. (Trafin www-

sivut n.d.)

Nextjet joutui pahoihin talousvaikeuksiin elokuussa 2017, minka vuoksi Ruotsin
ilmailuviranomainen perui yhtion lentoluvan. Nextjetille kuitenkin myonnettiin
véliaikainen liikenndintilupa siksi aikaa, ettd yhti0 saisi kohennettua taloustilannettaan

vaatimusten mukaisesti. Lentoyhtid6 moi osan laivastostaan sekd sai uusia omistajia,
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joiden ansiosta saatiin lisapddomaa lentotoiminnan jatkamiseen. (Manninen 2017,
Kaleva.fi 2017)

Yhtion, joka harjoittaa lentotoimintaa, on perustettava sekd yllapidettdva
hallintojarjestelm&, jossa on eritelty sek& maédritelty organisaation vastuut ja
velvollisuudet. Hallintojarjestelmalla on monia tehtévid, sen tulee Kkasittaa
turvallisuuspolitiikka, turvallisuusriskien tunnistaminen, hallinta sekd toimenpiteet,
henkiloston koulutus ja sen yllapito, keskeisten tehtdvien kirjaaminen seké alan

vaatimusten valvonta. (Trafin www-sivut n.d.)

6.5.1 Henkildstbvaatimukset

Lentotoimintaa harjoittavalla yhtiolla on oltava tarpeeksi osaavaa henkilostoa
turvallisen lentotoiminnan toteuttamiseksi. Yhtion tulee kirjata henkiloston kokemus,
kelpoisuudet ja koulutukset, joita ollaan pidetty. Lentoyhtion on tarjottava
henkilostolleen méérdaikaiskoulutuksia, jotka tapahtuvat kerran vuodessa. Sen lisaksi
lentdjien on uusittava kelpoisuuksiaan. Kelpoisuuksia uusittaessa lentdjien on
osallistuttava simulaattorikoulutukseen, jonka on vastattava sitd lentokonetta, jolla
lentdja lentdd. Lentdjia voidaan joutua kuljettamaan tdman vuoksi toisiin maihin
tyyppikoulutuksiin, jos vastaavaa simulaattoria ei 10ydy kotimaasta. (Kotiranta
henkilokohtainen tiedonanto 6.4.2018; Trafin www-sivut n.d)

Yhtiolle on nimitettivd myos johtaja, joka on vastuussa toiminnan
oikeanmukaisuudesta. Johtaja vastaa my6s hallintojarjestelmén perustamisesta seka
yllapidosta. Yhtion on nimitettdvd myos vaatimusten noudattamista valvova johtaja ja
turvallisuushenkild. Johtajien lisdksi yhtioon on nimitettdva vastuuhenkil6t, jotka
valvovat, ettd lentotoiminta, koulutus, maatoiminta sek& jatkuva lentokelpoisuus

toteutuvat vaatimusten mukaisesti (Luku 4.2). (Trafin www-sivut n.d.)

Matkustamohenkilokunta on térkedssa roolissa lentokoneen matkustajien seka
operoinnin turvallisuuden kannalta. ICAO ja EASA ovat asettaneet maarayksia
matkustamohenkilokunnan maaralle. Oikea maara matkustamohenkilokuntaa on

tarkedd, silla se vaikuttaa suoraan lennon turvallisuuteen ja evakuointitilanteisiin. Seka
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ICAO:n ettd EASA:n mukaan vaadittava madrd matkustamohenkilokunnalle on
lentokonekohtainen. Mikéaan jarjestd ei anna matkustamohenkilokunnan méaaréa,
mutta jokaisen lentoyhtion on hyvaksyttava lentokonekohtainen
matkustamohenkilokunnan maara viranomaisella. Lentokoneen ollessa pienempi kuin
20 matkustajapaikkaa, riitta sille 2 miehiston jasentd. (Kotiranta henkilokohtainen
tiedonanto 2018; EASA 2018; ICAO n.d.)

6.5.2 Lentokaésikirjat

Lentoyhtio on velvollinen tekemdan jokaisesta lentamastdan lentokoneesta
lentokasikirjan (engl. Aeroplane flight manual). Lentokésikirjan tulisi siséltaa
menettelytavat, ohjeet ja opastukset henkilostolle, joka operoi lentokonetta.
Lentokasikirja on yksilollinen ja on tehty jokaiselle lentokoneelle erikseen.
Késikirjaan on merkitty Kkyseisen lentokoneen tarkat tiedot sen kunnosta ja
varustuksesta.  Lentokoneesta tulee aina  l6ytyd lentokésikirja, ellei
toimintakésikirjassa (engl. Operations Manual) olla kasitelty kaikkia lentokasikirjasta
I0ytyvié aiheita. Lentokasikirjaan siséltyy tarkistuslista, joka siséltadd toimintaohjeet,
varustuksen sekd lentokoneelle hyvéksytyn lentotoimintamuodon. (SKYbrary

Aviation Safetyn www-sivut 2017; Trafin www-sivut n.d.)

6.5.3 Toimintakasikirja

Kaupallista ilmakuljetusta harjoittavan tahon on laadittava sek& annettava
toimintaké&sikirja operatiivisen henkildston k&yttoon. Toimintakasikirja sisaltaa
yksityiskohtaisia tietoja yrityksestd ja sen toiminnasta. Késikirjan laajuus riippuu
toiminnan laajuudesta ja tyypistd, mutta jokaisesta késikirjasta 16ytyy Osa A, Osa B,

Osa C ja Osa D. (Poptravel.fin www-sivut 2018; Trafin www-sivut n.d.)

Osa A on toimintakasikirjan ydin, joka sisaltada toimintaperiaatteet, ohjeet seka turva-
ja toimintamenetelmét, joita turvallinen lentotoiminta edellyttdd. Se on konetyypista
riippumaton. Kaésikirja siséltdd tietoa myos kasikirjan yllapidosta, lentotoiminnan
harjoittajan yrityksestd ja vastuista, laatujarjestelmastda seka miehistda koskevista

vaatimuksista. (Poptravel.fin www-sivut 2018; Trafin www-sivut n.d.)
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Osa B kasittelee yksityiskohtaisemmin kyseessé olevaa konetyyppid ja siihen
vaikuttavia ohjeita ja menetelmid, joita tarvitaan turvalliseen lentotoimintaan. Ohjeet
siséltdvdt “ilma-aluksen yleiset tiedot, rajoitukset, normaalit menetelmat siséltden
tarkistuslistat, poikkeus- ja hatatilannemenetelmat, ohjeet lennon suunnitteluun ja
massa- ja massakeskitasiakirjojen tayttamiseen sekd kuvauksen ilma-aluksen
jarjestelmistd” (Trafin www-sivut 2018). Toimintakésikirjan B-osa saattaa kasitella
hyvinkin laajoja kokonaisuuksia sen yksityiskohtaisuuden vuoksi. (Poptravel.fin

www-sivut 2018; Trafin www-sivut n.d.)

Osa C sisaltaa ohjeet ja tiedot yhtion kayttamista lentoreiteista ja lentopaikoista. Osa
C:n laatimisessa voidaan hyddyntda kaupallisesti saatavilla olevia reittikasikirjoja,
sill& niissé on usein jo paljon tietoa, jota toimintaké&sikirjaan vaaditaan. (Trafin www-

sivut n.d.)

Osa D Kkaésittelee henkiloston koulutusohjeita ja koevaatimuksia, joita vaaditaan
turvalliseen lentotoimintaa. Mitd vaativampaa lentotoiminta on, sitd laajempi

koulutusorganisaation tulisi olla. (Trafin www-sivut n.d.)

Trafi hyvéksyy valmiin toimintakdasikirjan tai pyytda lentotoiminnan harjoittajaa
korjaamaan puutteelliset tai virheelliset tiedot. Toimintakasikirja vaatii jatkuvaa
paivittdmista, silla eri menetelmét ja organisaatiot muuttuvat ja kehittyvat ajan

kuluessa. (Trafin www-sivut n.d.)

6.5.4 Minimivarusteluettelo

Jokaiselta lentokoneelta, jota kaytettddn kaupalliseen lentdmiseen, tulee l0ytya
minimivarusteluettelo (engl. Minimum Equipment List, MEL), joka on hyvaksytty
viranomaisella. Minimivarusteluettelo on osa lentokoneen toimintakasikirjaa, ja on
siten myds lentokonekohtainen. Siind on lueteltu ilma-aluksessa véliaikaisesti
epakunnossa olevat laitteet ja varusteet, sekd luettelossa mainittu ehdoista,
rajoituksista ja menettelytavoista, jotka liittyvat kyseisiin laitteisiin ja varusteisiin.

(Trafin www-sivut n.d.)
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7 REVENUE MANAGEMENT

Revenue management eli tuottojohtaminen vaikuttaa erityisesti matkailualalla suuresti
menestykseen.  Tuottojohtamisessa  yhdistyvat  kapasiteetinhallinta  seka
hinnoitteluhallinta. Naihin toimintoihin liittyvat toimenpiteet suoritetaan yrityksessa
siis keskitetysti ja integroidusti. Tuottojohtamisen tavoitteena on maksimoida saatu
tuotto erilaistamalla palveluita sek& laajentamalla markkinoita. (Albanese 2004, 20-
23)

Revenue managementin yhteydessa kéytetdan usein myos termié Yield management,
jolla viitataan yleensd ilmailualaan. Sana "yield" tarkoittaa summaa, jonka lentoyhti6
saa per matkustajamaili. Tastd johtuen siis Yield managementista puhuttaessa
tarkoitetaan yleensa juuri ilmailualaa, silla termind se liittyy juurikin lentobisnekseen.
Kéytannossé Revenue Management ja Yield management tarkoittavat kuitenkin samaa
asiaa. (Hattula 2006, 28)

7.1 Paakeinot

Kuten aikaisemmin todettiin, tuottojohtamisen paatavoite on tuottojen maksimointi.
Tuottojen maksimoimisessa tarvitaan tietoa kysynnan historiasta, kykyd ennustaa
kysyntad seké kykya soveltaa hankittuja tietoja palvelujen hinnoittelussa. Revenue
management on todettu parhaiten toimivaksi toimialoilla, joilla on kiinted kapasiteetti,
katoava varasto, ennakoitavissa oleva kysyntd sekda oikeanlainen kulu- ja
hinnoittelurakenne. Tuottojen maksimointiin pyritddn péasemaan kontrolloidun ja
tasapainoisen hinnoittelun ja kapasiteetin hallinnan avulla. (Albanese 2004, 22;
Hattula 2006, 29)

Tuottojohtamiseen perustuva myyntistrategia perustuu yleisesti palveluiden
erilaistamiseen ja markkinoiden laajentamiseen. Erilaistamiseen kéytetddn usein
palvelun kayttoon liittyvia rajoituksia seké erilaisia hintasdédnndstelyjé. Erilaistamisen
avulla asiakkaalle pystytaan tarjoamaan erilaisia palveluvaihtoehtoja, jotka nakyvét

palvelun kaytdssé. Hinnan avulla palvelujen erot saadaan asiakkaan tietoisuuteen, sill&
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laadukkaat ja rajattomat palveluvaihtoehdot maksavat enemman. (Albanese 2004, 22-
23)

Kuten tekstissd tulee myS6hemmin ilmi, revenue management hyodyntéa
toiminnassaan erilaisia hintaluokkia. N&it4 hintaluokkia voidaan maaritell& monien eri
tekijoiden mukaan, esimerkiksi matkustajien matkustussyyn mukaan. Vapaa-ajan
matkustajien hintaluokkia avataan viikkoja ennen matkustamisen ajankohtaa.
Kalliimpia hintaluokkia saastetddn viime hetkille, yleensd liikematkustajille.
Jokaisella hintaluokalla on myds oma kaavansa, jonka mukaan istuimia myydaan.
Esimerkiksi lentoyhtié on voinut pa4ttad, ettd halvin hintaluokka sulkeutuu, kun 25
asiakasta on ostanut lentolipun. Ndin voidaan varmistaa, ettd jokaisesta myydysta
paikasta saadaan maksimaalinen tuotto. Hintaluokkien muodostumiseen vaikuttavat

myos erilaiset ehdot, kuten peruutus- ja takaisinmaksuehdot. (Hattula 2006, 30)

7.1.1 Asiakassegmentointi

Asiakassegmentointi ja naille segmenteille kohdennetut tuotteet ovat yksi suurimmista
revenue managementin kokonaisuuksista. Esimerkiksi lentoliikennematkustajat
voidaan luokitella liikematkustajiin ja vapaa-ajan matkustajiin. Asiakassegmenteille
harjoitetaan ekonomista hintasyrjintdd (engl. economic price discrimination), eli
asiakassegmenteille luodaan omat hintaluokat. Hintasyrjinnan tarkoituksena on saada
myydyistd lipuista maksimaalinen voitto ja laajentaa markkinoita siten, ettd
hintaherkille segmenteille tarjotaan edullisempia hintoja, kun puolestaan ei-
hintaherkille segmenteille tarjotaan kalliimpia hintoja. (The Basics of Revenue
Management 2005)

Lentolipun hintaan vaikuttavat useat tekijat kuten varausluokka, lennon pituus, reititys
ja kysyntd. Liikematkustajat ovat lentoyhti6iden tarkein segmentti, silla tyon vuoksi
matkustajat luovat jatkuvuutta toimintaan ja liikematkustajat ovat myds valmiita
maksamaan enemman. He varaavat lentolippunsa usein my6hdin ja tarvitsevat
joustavat ja edulliset/kuluttomat muutos- ja peruutusmahdollisuudet. N&iden syiden

vuoksi litkematkustajien liput ovatkin usein kalliita. (Hattula 2006, 31-32)
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Vapaa-ajan matkustajat matkustavat epasaanndllisesmmin ja ovat hintaherkkia, ja taten
pystyvat varaamaan lippunsa hyvissa ajoin ennen matkan ajankohtaa. Edullisissa
lipuissa on usein myds monia rajoituksia muutoksien suhteen, mutta ne eivat ole
edullisemman matkan varaamisen kynnys. Vapaa-ajan matkustajille on usein
tarjouksia hiljaisille ajankohdille. T&ta segmenttid voidaan kutsua nimell&
“tasmamarkkinat”. Tarjoushintaisia matkoja on aina tietty maard myynnissa, eika
niissa ole peruutusmahdollisuutta. Tallaisilla hinnoilla pyritddn tayttdmaan
lentokoneiden kapasiteettia ja kattamaan kiinteitd kustannuksia kysynnén ollessa
hiljaista. (Hattula 2006, 32)

Myos maantieteellisten tekijoiden perusteella voidaan muodostaa segmentteja ja
hintaluokkia. Lahtopaikka ja madranpaa vaikuttavat hintaan huomattavasti.
Esimerkiksi lennot ns. kakkoskentiltd, jotka ovat kaukana keskuksista, ovat usein
edullisempia kuin hubeilta eli keskuslentoasemilta lentaminen. (Hattula 2006, 32)

Yksi Nextjetin tarkeimmista asiakassegmenteistd on tyomatkustajat, joita on 80-90
prosenttia Porinkin lentoreittien matkustajamaarista. Yritysasiakkaille on tarjolla
esimerkiksi sarjalipputuotteita. Sarjalippujen mukainen yhden lipun hinta maaraytyy
ostettavien lippujen maarasta. Esimerkiksi ostettaessa 10 lippua Porista Helsinkiin
yhden lipun hinnaksi tulee 114 euroa, mutta taas ostettaessa samalle valille 100 lippua,
yhden lipun hinta onkin en&a vain 99 euroa. Sarjaliput ovat voimassa tietyll& valilla
molempiin suuntiin, ne eivat ole henkilokohtaisia ja varatut lennot voi siirtaé tai perua
tuntia ennen lahtéd. Kaikilla naillda ominaisuuksilla on pyritty vastaamaan
tyomatkustajien tarpeisiin, joista tarkein on lippujen joustavuus, silla tyématkustajien
aikataulut saattavat vaihtua yllattden. (Kangasniemi henkilokohtainen tiedonanto

2018; Nextjetin www-sivut n.d.)

7.1.2 Hinnoitteluhallinta

Kysyntalahtdinen hinnoittelu voi kasvattaa yrityksen myyntid ja tuottaa siten kasvavaa
voittoa. Kysyntalahtdinen hinnoittelu mahdollistaa sen, etté hiljaisina aikoina, jolloin
yrityksen kapasiteetti ei ole tdydessa kdytossa, asiakkaat maksavat alhaisempia hintoja

tuotteista ja palveluista. Vastaavasti kysynnén ollessa korkealla, jolloin yrityksella ei
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ole tarpeeksi kapasiteettia kohdatakseen kysyntad, asiakkaat maksavat korkeita
hintoja. Taman hinnoittelumallin avulla yritys pystyy vastaaman kysyntd&n paremmin
ja maksimoimaan tuottonsa. Hintaluokkia voidaan joko avata tai sulkea kysynnan
mukaan. (Mehrotra 2011, 2)

Tavallisesti lentoyhtiot tarjoavat monia eri hintaluokkia yhdelle reitille. Hintojen
maardytymiseen vaikuttavia tekijoita on paljon ja osa niista liittyy lippujen ehtoihin ja
muihin ominaisuuksiin. Lentolippujen hinnat eivét siis maaraydy vain koneessa
fyysisesti nakyvien luokkien (business- ja turistiluokat) mukaan, vaan niihin
vaikuttavia tekijoitd on paljon enemman. Lentolippujen hintoihin vaikuttavat
esimerkiksi peruutusehdot, 1aht6- ja saapumisajat, lipun lunastuspaivé ja kysynta. Eri
hintaluokkien tarkoituksena on saada myytya sellaisetkin istuimet, jotka muuten
jaisivat tyhjiksi, seka saada maksimaalinen hyoty irti. Tdman takia lentolippujen
hinnat muuttuvat viikoittain ja joskus jopa tunneittain. Tehokkuuden kannalta

markkinoinnin segmentoiminen onkin tarkeaa. (Hattula 2006, 30-31)

Nextjet tarjoaa asiakkailleen erilaisia hintaluokkia. Perushintaluokkia on kolme:
Sverigebiljetten, Flex ja Fullflex —lipputyypit. Na&illa hintaluokilla on omat
ominaisuutensa, joista Sverigebiljetten on halvin ja sen my6dtd myds ominaisuuksiltaan
karsituin. Fullflex lippu taas on kallein ja sisaltdad peruutus- ja vaihtosdannoksiltaan
parhaimmat ominaisuudet. N&diden hintaluokkien lisaksi Nextjet tarjoaa halvempia
lipputyyppejé lapsille, nuorille, opiskelijoille ja elakeldisille. Kaikissa hintaluokissa on
pyritty mahdollisimman pitkélti vastaamaan eri asiakassegmenttien tarpeita.

(Kangasniemi henkilékohtainen tiedonanto 2018; Nextjetin www-sivut n.d.)

Perinteisesti hinnoitteluhallintaa on ollut myyda meno-paluulippu edullisemmin kuin
pelkkd yhdensuuntainen matkustuslippu. Halpalentoyhtididen tulo markkinoille on
kuitenkin haastanut tdmén hinnoittelumenetelman, ja hinnat ovatkin muuttuneet
todenmukaisemmiksi sek& asiakkaan valittavaksi on tullut useampia lipputyyppeja.
Nextjet ei hyddynné hinnoittelussaan meno-paluulipun edullisuutta. Ajankohdasta
huolimatta asiakkaalle on yhdentekevad ostaako han kaksi erillistd yhdensuuntaista
matkaa vai meno-paluulipun reitille; hinnassa ei ole eroa. (Verhel&d 2010, 42; Nextjetin

www-sivut n.d.)
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Aika liitetddn usein hinnoitteluhallintaan. Vuosi voidaan jakaa eri sesonkeihin, joiden
mukaan my0s hinnoittelu muuttuu. Hintoja nostetaan korkean kysynnén aikana ja niité
vastaavasti lasketaan hiljaisten sesonkien aikana. Myds matkan kesto seka ennakkoon
ostaminen vaikuttavat lentolipun hintaan. (The Basics of Revenue Management 2005,
11; Hattula 2006, 33)

Vertailtaessa Nextjetin lippujen hintoja, esimerkiksi yhden viikon aikana syksyna
2018, voidaan todeta, etta lippujen hinnat ovat suhteellisen samat riippumatta paivasta,
kellonajasta tai matkasuunnasta. Hintavaihtelut syntyvét eri lipputyypeistd, eli
Fullflex, Flex ja Sverigebiljetten. Na&iden hintaluokkien sisalld hinnat ovat
paasaantoisesti samat, mutta Flex-lipputyypissé hinta vaihtelee noin sadalla kruunulla
riippuen kellonajasta. Mité lahempand matkustuspaivaa lippu ostetaan, sitd enemman
hinnoissa on vaihtelua lipputyyppien ja kellonaikojen suhteen. (Nextjetin www-sivut
n.d.)

7.1.3 Kapasiteetinhallinta

Kapasiteetinhallinta vaikuttaa my6ds merkittdvasti onnistuneeseen hinnoittelun
hallintaan. Kapasiteetinhallinnan tavoitteena on I6ytdd mahdollisimman hyva keino
kayttdd kapasiteettia. Usein asiakkaiden varaus- ja ostokayttdytyminen vaikeuttaa
kapasiteetinhallinnan toteuttamista. (Albenese 2004, 83)

On hyvin tarkeéd, ettd tunnetaan asiakkaiden varaus- ja ostokdyttdytyminen, jotta
voidaan tietdd, kuinka paljon kysynt&a voidaan odottaa kultakin asiakassegmentilta.
Kysynnén ollessa suurta, lentokoneen kapasiteetti on mahdollista myyda ennakkoon
tayteen, jolloin paikkoja ostavat todennakdisimmin vdhemman maksukykyisemmat
asiakkaat. Kapasiteetin rajallisuus ja erilaiset varausten aikajénteet voivat johtaa
tilanteisiin, joissa  joudutaan torjumaan  maksukykyisimpien asiakkaiden
varauspyynnot. Kapasiteettia voidaankin siis hallinnoida rajoittamalla hintoja ja
asettamalla tiukkoja varausehtoja asiakkaille. Nain voidaan varmistaa, ettd myydysta
lennosta saadaan paras mahdollinen tuotto. Nextjet k&yttaa erityisesti edullisemmissa
lippuluokissa, kuten opiskelijahintaisissa lipuissa ja Sverigebiljetten-lipputyypissa,

Kiintiditd. Lippuja on siis myynnissa vain tietty maard, jonka jélkeen hintaluokka
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sulkeutuu. Nain pyritddn maksimoimaan voittoja seka hallinnoimaan kapasiteettia.
(Albanese 2004, 83-84; Kangasniemi henkilokohtainen tiedonanto 28.3.2018)

Kapasiteetinhallintaa kaytetddn hyvin laajasti lentoalalla, silla esimerkiksi
ylibuukkaus on arkipdivaa lentoyhtididen toiminnassa. Ylibuukkauksella (engl.
overbooking) tarkoitetaan sit4, ettd lentoyhtift ottavat varauksia vastaan yli
kapasiteetin. Talla tavoin yritys pyrkii valttdmaan no show -tapauksia, joiden
seurauksena lentokoneeseen jada tyhjia istumapaikkoja, ja siten menetettyja
liikevoittomahdollisuuksia. Ylibuukkauksella pyritadn valttdmaan riskié ja tappiota,
joka koituisi myymattomista palveluista. (Albanese 2004, 89)

Ylibuukkaus on erityisen tarkedd myytdessa palveluita, joiden kayttoon ei liity
tiukkoja rajoituksia. Juuri néissd palveluissa no show -tilanteet ovat yleisia.
Halpalentoyhtiot eivét yleensa harjoita ylibuukkausta, koska usein lennot eivat sisalla
peruutusoikeutta tai takaisinmaksua. Silti pieni osa ostetuista palveluista muuttuu no

show -tilanteiksi, lentojen edullisten hintojen vuoksi. (Albanese 2004, 89-90)

7.1.4 Kysynnén ennustaminen

Tuottojohtamisen yksi merkittdva osa on kysynnan ennustaminen. P&&atoksenteko
edellyttaa tietoa kysynnasta ja asiakkaiden varaus- ja ostokayttaytymisesta historiassa.
Historiatietojen liséksi yritys tarvitsee tietoja kysynnan ja asiakaskayttaytymisen
nykytilanteesta, jotta historiaan perustuvaa tilastoa voidaan tarkentaa ja korjata.
Naiden liséksi tarvitaan tietoja siit4, miten kilpailijat toimivat: miten he markkinoivat
ja kampanjoivat palveluitaan. (Albanese 2004, 35; The Basics of Revenue
Management 2005, 33)

Kysynnan ennustamista tehdaan hinnoittelutoimenpiteiden seka markkinointi- ja
myyntitoimenpiteiden kohdentamisen vuoksi. Kysyntdd ennustetaan usein
historiatietojen perusteella, mutta toistuvuudella, trendeilld ja paikallisilla tapahtumilla
on myos suuri vaikutus ennustettaessa. Toistuvuudella voidaan tarkoittaa kaavaa, joka
toistuu esimerkiksi tiettynd aikana paivassé, viikossa tai vuodessa. Kasvu kysynnéssa

saattaa johtua esimerkiksi kasvusta taloudessa. Ennusteista voidaan tehdd hyvin
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tarkkoja, jolloin niista saadaan tasmaéllisté tietoa tulevaisuuden varaustilanteista seké
markkinointitoimenpiteiden tarpeellisuudesta. On kuitenkin muistettava, ettd
ennustaminen voi olla virheellistg, eika siihen voi luottaa taysin. (Albanese 2004, 35-
36; The Basics of Revenue Management 2005, 11)

7.2 Available Seat Miles

Revenue Passenger Mile (RPM) on lentoliikennealalla kdytettavéa mittari, jonka avulla
voidaan laskea lennetyt mailit (tai kilometrit) maksavien matkustajien mukaan.
Matkustajakilometrit lasketaan kertomalla maksavien asiakkaiden maara lennettavéalla
matkalla. Esimerkiksi jos lentokoneessa on 15 matkustajaa ja lennetddn Porista
Helsinkiin, saadaan 15 matkustajaa x 220 km = 3 300 tuottavaa matkustajakilometria.
Revenue Per Available Seat Mile (RASM) mittaa lentokoneen koko kapasiteettia.
RASM osoittaa siis kuinka paljon RPM:a on kokonaisuudessaan mahdollista saada.
Jakamalla RPM ja RASM keskendan saadaan lentokoneen kéyttésuhde lennolle.
Lentoyhtitt tavoittelevat mahdollisimman korkeaa kayttosuhdetta, silld tyhjat istuimet
tarkoittavat  menetettyjd  liikevoittomahdollisuuksia. RPM  osoittaa  siis
matkustajavolyymin ja yhdessa RASM:n kanssa sen, montako istuinta on taytettava,

jotta saavutetaan hyva tuotto. (Investopedia 2018)

Jokaisella lentoyhtidlla on kriittinen piste (engl. break-even point), joka pitd4 saavuttaa
lentolippujen myynnissd, jotta lennon kulut saadaan katettua. Tavallisesti lentoyhtiot
operoivat hyvin lahellda omaa kriittista pistettaan, jolloin muutaman lisépaikan myynti

koneeseen tarkoittaa tuottoa ja niiden myymattomyys haviota. (Avjobs 2018)

8 LENTOKONEET

8.1 Lentokoneen hankinta

Oikean lentokonetyypin valitseminen on elintarkedd lentoyhtion kannattavuudelle.

Padosa lentoyhtididen liikevaihdosta saadaan oikeanlaisen lentokoneen operoinnilla.
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Siksi menestykselle keskeistd on arviointi, oikean lentokoneen valitseminen ja
operointi, kysyntadn vastaaminen ja lentokoneen osto- tai vuokrauspaatokset. (Avia
Solutions 2017)

Osalla Nextjetin lennoista on korkea kéayttoaste, jolloin kyseisen lennon kulut saadaan
katettua ansaituilla tuotoilla. Osa lennoista kuitenkin operoidaan hyvin pienellakin
kayttoasteella, jolloin ei saada tarpeeksi tuottoja kulujen kattamiseen. Pienend
lentoyhtiona Nextjet pystyy vastaamaan kysyntaan esimerkiksi
aikataulutusmuutoksilla, jolloin  my6s lentokoneiden kayttOastetta saadaan
mahdollisesti kasvatettua.

Matkustajaliikenteessd  voidaan kayttdd monia erilaisia lentokonetyyppeja.
Tavallisimpia ovat kapearunko- ja laajarunkokoneet sekd potkurikoneet. Muita
konetyyppeja ovat esimerkiksi suihkukoneet, liikelentokoneet ja helikopterit. Toisen
maailmansodan jalkeen Kkeksittiin  potkuriturbiinimoottori, joka on hyvin
ajankohtainen konetyyppi, silld se véhentda polttoainekuluja ja péaastoja. (Verheld
2010, 32-33)

Lentokoneen hankinta on suuri investointi lentoyhtiélle. Siksi ostoprosessia johtavat
lentoyhtion tarkeimmat paattajat. Padtokseen kuitenkin vaikuttavat my6s muut
asiantuntijat, kuten insindorit, huoltoryhmét ja lento-operaatioista vastaavat henkil6t.
Lentokoneen ostoa suunnitellessa on harkittava useita tekijoitd kuten sitd, mita
polttoaine maksaa kyseiselle konetyypille, mitd koneen huolto maksaa, tulisiko
lentokone ostaa omaan omistukseen vai tulisiko se vuokrata (engl. leasing), mité
henkiloston palkkaus ja sen koulutus kustantavat lentoyhtiolle sek& kuinka mukava
lentokone on matkustajalle. Usein lentoyhtiot joutuvat tekemdan kompromisseja ja
tinkimé&éan esimerkiksi matkustajamukavuudesta polttoainekustannusten vuoksi. (Avia
Solutions 2017; Avjobs 2018)

Yleisesti uusi lentokone on tehokkaampi kaikilla osa-alueilla sek& on halvempi
operoida kuin vanha lentokone. Lentokonetta hankittaessa on pohdittava, tarvitaanko
lennettavélle reitille tdysin uutta lentokonetta, vai riittaisiko reitin tarpeisiin kéytetty,

vanhempi lentokone. Lentokoneiden vanhentuessa niiden huoltokustannukset voivat
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nousta  huomattavasti.  Uusissa lentokoneissa on  usein  edullisemmat
huoltokustannukset sek& ne ovat polttoainetehokkaampia, mutta koneet maksavat
paljon. Hyodtyja ja haittoja vertaillessa on tarkedd punnita niitd lentoyhtion

kaytettavissa oleviin varoihin. (Avjobs 2018)

Lentokoneen koko on my6s huomattavan tarked tekija, ja etenkin tdssé
opinnaytetydssd keskeinen ongelma. Lentokoneen on oltava sopivan kokoinen
verrattuna markkinoilla olevaan kysyntdan. Jos kone on liian iso, kaikkia paikkoja ei
todenndkdisesti saada myytyd. Ta&ma tuottaa tappiota lentoyhtidlle. Monia
lentoyhteyksia Porista on lopetettu juurikin sen vuoksi, ettd lentdminen ei ole ollut
kannattavaa pienen Kysynnan vuoksi. Jos kone on vastaavasti liian pieni verrattuna
kysyntaan, voi lentoyhtié havita suuriakin liikevoittotilaisuuksia. Lentokonehankinnat
saattavat kest4d jopa vuosia, jonka vuoksi lentoyhtion on tehtdva taloudellista
ennustamista ennen p&atoksen tekoa. Taloudellisen tilanteen ennustamista on
kuitenkin hyvin haastavaa tehdd. Jos konetilaus tehdddn samaan aikaan
laskusuhdanteen aikana, voi se johtaa suurin taloudellisiin ongelmiin. Péinvastoin,
odottamaton nousukausi matkustuksessa voi johtaa menetettyihin markkinaosuuksiin.
(Avjobs 2018)

Saantelyn vapautumisen jalkeen 1978 lentoyhti6illa on ollut monia vallitsevia trendeja
liittyen lentokoneiden hankintaan. VVuokraus (engl. leasing) on ollut yksi nopeimmin
kasvavista tavoista hankkia lentokone. Vuokraus vahentad uuden lentokoneen ostoon
liittyvia riskeja, seka se voi olla myos halvempaa kuin koneen omistaminen, silla
suurituloiset lentokonevuokraajat voivat hyotyd verohyvityksistd. Hub-and-spoke —
verkoston (satettdiskeskusverkko) kehittyminen on vaikuttanut myos lentokoneiden
hankintaan. Pienempien lentokenttien lisédminen niin sanotun hubin ympdrille on
mahdollistanut pienempien lentokoneiden hankinnan. Verkoston avulla on pystytty
myds vastaaman paremmin kysynt&én. 70- ja 80- lukujen polttoaineen hinnan nousu
johti siihen, ettd nykypéivand lentokoneen polttoainetehokkuus on yksi
merkittdvimmista tekijoistd, joka otetaan huomioon lentokonetta hankittaessa. Myos

adni- ja saastepdéstot on huomioitava. (Avjobs 2018)
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8.2 Omistus vai Leasing

Kuten aiemmin todettiin, lentokoneen osto on haastavaa, aikaa vievad sekd hyvin
kallista. Jaettu omistajuus yhden tai useamman muun ostajan kanssa on vaihtoehtoinen
lentokoneen hankintatapa. Jaetussa omistajuudessa kustannukset pienenevat, mutta
oikeiden kumppanien valitseminen on tarkedd. Kumppanien lentotunnit, aikataulutus
ja maantieteellinen sijainti on otettava huomioon, ja niitd on verrattava omien

ominaisuuksien kanssa, jotta yhteistyd olisi mahdollisimman sujuvaa. (Swirsky 2017)

Edullisempi ja helpompi tapa hankkia lentokone on vuokraus (engl. leasing). Leasing-
sopimuksella lentoyhtid voi hankkia lentokoneen kayttdonsa halvemmin, ja
leasaamalla voidaan my0s valiaikaisesti kasvattaa lentoyhtion kapasiteettia. Leasing -
sopimukset ovatkin nykypéivana jo arkipaivaa lentoyhtidille. Kannattavan lentoyhtién
lentokoneista usein puolet on omassa omistuksessa ja puolet on leasing-sopimuksella.
(Hanninen & Makinen 2013)

Nextjetin laivastossa on 15 lentokonetta, joilla Nextjet operoi omaa reittiverkostoaan
sekd Air Alandin lentoja ja muita tilauslentoja. Kymmenen koneista on Nextjetin
omassa omistuksessa ja viisi muuta ovat leasing-lentokoneita. Nextjet vuokraa Astra
Airlinesilta esimerkiksi 110-paikkaista BAe 146 -—lentokonetta, jolla se lentd&
Ruotsissa Ornskoldsvikin kunnasta Jallivaaraan. (Katternd 2018; Smiliner 2018;

Nextjetin www-sivut n.d.)

Dry lease -sopimuksessa omistaja toimittaa leasaajalle ainoastaan lentokoneen. Wet
lease -sopimuksessa taho, joka omistaa lentokoneen, toimittaa leasaajalle lentokoneen
lisdksi my0s lentomiehiston sek& matkustamohenkilokunnan. Omistaja jarjestdd myos
tarvittavan ja asianomaisen huollon koneelle sekd operoimiseen vaadittavat
vakuutukset. Damp lease -sopimus on kahden edelld mainitun sopimuksen
valimaastossa. Damp leasingissa omistaja toimittaa lentokoneen seka lentomiehiston
vuokraajalle. Muu miehistd, kuten lentoeménnéat, eivat kuulu damp leasing —
sopimukseen. (Civil Aviation Authority 2015; Stratos 2017)

Leasing on kannattava vaihtoehto pienille ja melko uusille lentoyhtidille, joilla on

rajoitetusti padomaa. Suuret lentoyhtiot, jotka pyrkivat uusille markkina-alueille
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voivat hyotyd lentokoneiden vuokraamisesta silloin, kun ne tarvitsevat taysin
uudenlaisia konetyyppeja tai kun valmistajien aikataulu on taynnd. Suurien
lentoyhtididen on kuitenkin kannattavampaa ostaa lentokone ja pitdé se kéytossa sen
koko noin kolmenkymmenen elinvuoden ajan. Pitkélla aikavalilla ostaminen on

kuitenkin edullisempaa kuin vuokraaminen. (The Economist 2012)

8.3 Lentokonetyypit

Porin lentoasemalta on lennetty useilla eri lentokonetyypeilla eri lentoreittejd. Téhan
mennessa jokainen lentoyhtié on lopettanut Porin toimintansa kannattamattomana.
Aikaisemmat lentoyhti6t ovat operoineet reitteja Porista muun muassa Saab 340, Saab
2000, ATR-42 ja ATR-72 lentokoneilla. Talla hetkellda Nextjet operoi reitteja Porista
Helsinkiin ja Tukholmaan Saab 340 lentokoneella. Taulukko 4 esittad eri
lentokonetyyppien ominaisuuksia. Taulukossa on lentokonetyyppejd, joilla on
lennetty Porin reittiliikennetta sekd my6s muita varteenotettavia lentokonetyyppejé.
(Yle 2010; Pukkila & Uutto-Rajakallio 2012; Yrittajat 2012; Laakso 2017c)

Taulukko 4. Lentokonetyypit ja ominaisuudet. (Kotiranta henkilékohtainen tiedonanto
6.4.2018)

Matkustajapa | Pitu | Siipie | MTO | Matkalentono | Kanta | Maksimilentokor
ikat us n w peus ma keus
kérkiv
ali
Saab 340 33-36 19,7 | 21,44 13 252 KT. 935 31000 ft
3m m 155 NM
kg
Saab 50 27,2 | 24,79 22 370 KT. 1030 31000 ft
2000 8m m 800 NM
kg
Boeing 108-189 31 28,88 62 421 KT. 2270 37 000 ft
737 m m 800 NM
kg
BAe 18-19 14,3 | 15,85 | 7360 230 KT. 680 25000 ft
Jetsream 6m m kg NM
32EP
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Dornier 20 16,5 | 16,97 | 6400 200 KT. 755 10 000 ft
228-212 6m m kg NM

Twin 19 15,7 | 19,08 | 5670 140 KT. 755 25 000 ft

Otter m m kg NM
Comman 11 15,5 | 14,19 | 4683 280 KT. 1400 31000 ft
der 690A 2m m kg NM

Super 12-19 13,3 | 16,61 | 6350 300 KT. 1600 35 000 ft
King Air 6m m kg NM

BE300

Taulukossa 4 on esitetty lentokonetyyppeja ajatellen Porin tilannetta. Vertailun vuoksi
taulukossa on myos esitetty Boeing 737 -lentokone, joka on maailman yleisin
suihkumatkustuskone. Téalla lentokoneella lennetdén lyhyité ja keskipitkia lentoreitteja
erityisesti Keski-Euroopan reiteilla (Kotiranta henkilokohtainen tiedonanto 6.4.2018).
Eri lentokonetyypeistd kerrotaan matkustajakapasiteetti, metriset mitat, suurin sallittu
lentoonléhtépaino (MTOW = Maximum takeoff weight), lentokantama, sek& maksimi
lentonopeus ja korkeus. Lentokoneen suurin sallittu lentoonlédhtépaino maarittaa

lentoliikennemaksuja, joita lentoyhtié maksaa lentoasemalle (Luku 5).

Lentokantama kertoo, kuinka pitkélle lentokoneella pystytdan lentdméan
lapitankkauksella.  Silla  tarkoitetaan  lentokoneen  tdyteen tankkaamista.
Lentokantaman yksikkd on NM (engl. nautical mile) eli meripeninkulma (1 NM =
1852 m). Suurimman sallitun lentokorkeuden ollessa yli 10 000 jalkaa (3km),
lentokoneen  tulee olla paineistettu, joka myds takaa paremman
matkustusmukavuuden. Matkalentonopeus, joka vaikuttaa matkustusaikaan, kertoo,
kuinka nopea lentokone on. Sen yksikkdna kaytetadn solmuja (engl. knots), ja yksi
solmu on 1,852 km/h. Useimmat matkustajalentokoneet lentéavét 10-12 (36 000 ft)
kilometrin korkeudessa. Mitd korkeammalla lentokone pé&see lentdmaan, sita
ohuempaa ilma on koneen ympérill4. Ohut ilma mahdollistaa pienen ilmanvastuksen
lentokoneelle, jolloin se kuluttaa vahemmén polttoainetta. Suuriin korkeuksiin
nouseminen kuluttaa kuitenkin paljon polttoainetta. Tamén vuoksi erityisesti lyhyita
lentomatkoja lennettéessd, on taloudellisesti kannattavampaa lentdd matalammalla.
Oikean lentokorkeuden 16ytdminen onkin siis haastavaa, silla lentgjien tavoitteena on

lentdd mahdollisimman taloudellisesti sekd nopeasti. Sopivan lentokorkeuden
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maadrittdmiseen vaikuttavat muun muassa lentokoneen paino sek& sadolosuhteet, joissa
lennetaan. (Hoeller 2015)

Talla hetkelld Nextjetin laivastoon kuuluu 15 konetta, jotka jakautuvat kahteen eri
konetyyppiin. Nextjet operoi 33-paikkaisella Saab 340 —lentokoneella sek& 68-
paikkaisella BAe ATP —lentokoneella. N&iden liséksi Nextjet vuokraa esimerkiksi
Astra Airlinesin Bae 146 —lentokonetta omaan kayttoonsa. Saab 340-lentokoneella on
Porista operoitu eniten. Saab 340-lentokone on suunniteltu lyhyille, keskipitkille ja
pienten vélietappien lennoille. Lentokone maksaa uutena noin 5-8 miljoonaa euroa.
(Aircraftcompare.comin www-sivut 2015; Makitalo henkilGkohtainen tiedonanto
14.6.2017; Smiliner 2018; Nextjetin www-sivut n.d).

Lentokone on paineistettu, jolloin se voi lentdd yli kolmen kilometrin korkeudessa.
Tama tarkoittaa sitd, ettd matkustusmukavuus lisaantyy, silla lentokone pystyy
lentdmaan saan ylapuolella, jolloin lento on tasaisempaa. Paineistettu lentokone takaa
myos hiljaisemman lennon matkustajille. Lentokoneessa on 33 matkustajapaikkaa,
jonka seurauksena se vaatii vahintadn kolmen hengen miehiston. Kuten aiemmin
mainittu, lentokoneella on aikaisemmin lennetty Porista, mutta lentotoiminta ollaan
aina lopetettu kannattamattomana. Lentokoneen voidaan siis ajatella olevan liian suuri

Porin tamén hetken kysyntéan. (Kotiranta henkilékohtainen tiedonanto 6.4.2018)

Saab 2000-lentokoneella on my6s aiemmin lennetty Porista Tukholmaan. Bluel
operoi tata vélid ja lopetti myods reitin kannattamattomana. Lentokoneen
matkustuskapasiteetti on noin 50 paikkaa, mika on huomattavasti suurempi kuin Saab
340-lentokoneessa. Lentokone h&vida operointikustannuksissa Saab 340-koneelle,
mutta voittaa lentoajassa ja kantama on sill& hieman suurempi. Mikéli Porissa olisi
suurempi matkustusvolyymi, olisi Saab 2000 todenn&kdisesti parempi vaihtoehto
reittiliikenteelle kuin Saab 340. Porin matkustusvolyymi ei kuitenkaan ylla télle
tasolle, joten kone on aivan liian suuri. (Kotiranta henkilokohtainen tiedonanto
6.4.2018)

British Aerospace BAe-3201 Jetstream 32EP on suunniteltu lyhyille reittimatkoille.
Lentokoneeseen mahtuu 18-19 matkustajaa sekd kaksi miehiston jasentd. Lentokone

ei vaadi matkustamohenkilokuntaa, silld matkustajapaikkoja on alle 20, jolloin
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lentoemantia séantéjen mukaan ei vaadita, vain kaksi lentdjéa riittavat. Jetstream on
paineistettu, jolloin silla voidaan lent&& yli kolmen kilometrin korkeudessa. Lentokone
on kuitenkin ongelmallinen matkatavaroiden kanssa, silld koneessa on huonot tilat
niiden séilytykseen. Sen seurauksena koneeseen on lisatty séilytystila rungon alle, joka
tekee siitd herk&n painon suhteen. Matkustajia joudutaan sijoittamaan painon
mukaisesti eri puolille lentokonetta, jotta lentokoneesta saadaan mahdollisimman
tasapainoinen. Taman lisaksi huoltokustannukset ovat suuret, silld koneen moottorit
ovat vaativat. Lentokoneessa on myo6s paljon rajoituksia, jotka pitdd huomioida
lentédessé. (Aerospace-technology 2018; Kotiranta henkilokohtainen tiedonanto
6.4.2018)

Dornier 228-212 on saksalainen lyhyiden matkojen lentokone, johon mahtuu 20
matkustajaa. Matkustajapaikkojen ollessa 20, lentokone vaatii kahden lent&jéan lisaksi
my0s yhden lentoemannén. Lentokoneen maksimilentonopeus on 370 kilometria
tunnissa, jolloin se havidd matkustusajassa suurimalle osalle  muista
lentokonevaihtoehdoista. Dornierissa on vaativat moottorit, mutta sen muiden
ominaisuuksien vuoksi, sen operointikulut ovat suhteellisen pienet. Lentokone on
paineistamaton ja se on osittain kangasverhoiltu, jonka vuoksi se pitaa sdilyttaa yot
sisatiloissa. (Dornier 228 2018; Kotiranta henkildékohtainen tiedonanto 6.4.2018)

De Havilland Canada DHC-6 ”Twin Otter” on suunniteltu lyhyille reittimatkoille.
Lentokoneeseen mahtuu 19 matkustajaa kahden lentomiehiston lisdksi. Lentokone on
paineistamaton,  jolloin matkustajamukavuus laskee. Twin Otterin
maksimilentokorkeus on 25 000 jalkaa, mutta matkustajien kanssa silld ei saa lentéa
yli 10 000 jalan korkeudessa. Twin Otter on myods hitain kaikista vertailtavista
lentokoneista, mutta sitd kdytetaan paljon matkustaja- ja rahtikoneena. Kone on melko
yksinkertainen, joka vahentdd myo6s sen huoltokustannuksia. Koneessa kéytetdan
esimerkiksi kiinteitd laskutelineitd. (Kotiranta henkilokohtainen tiedonanto 6.4.2018;
Viking Air n.d.)

Rockwell Turbo Commander 690A on kooltaan pieni lentokone, siind on
maksimissaan vain 11 matkustajapaikkaa. Kone on kuitenkin yksi nopeimmista
samankokoisista lentokoneista, jotka taulukossa on esitetty. Commanderin kantama on

myos suurempi kuin esimerkiksi talla hetkelld lentdvan Saab 340 -lentokoneen. Kone
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on paineistettu ja sill4 voidaan lentdd samoissa korkeuksissa Saab 340 -lentokoneen
kanssa. Kéaytetty Commander maksaa noin 200 000-400 000 euroa (Aeroairin Www-
sivut 2018). Commander on varustettu vaativilla moottoreilla, ja konetyypissa on ollut
ongelmia polttoaineen vuotamisen ja rungon rasituksen kanssa. (Twin Commander
2018; Kotiranta henkilokohtainen tiedonanto 6.4.2018)

Hawker Beechcraft Super King Air BE300 on suunniteltu noin 15 matkustajapaikalle,
mutta istuimia on mahdollista lisatd, jotta koneeseen mahtuu 19 matkustajaa. Talldin
kone on ahdas, mutta lyhyen matkan lennoilla ei mahdoton. Matkustajamukavuutta on
mahdollista lisdtd vé&hentamalld istuimia esimerkiksi 12 paikkaan. Kone on
paineistettu. King Air on nopeampi ja silla pystyy lentdmaéan korkeammalla kuin Saab
340 -lentokoneella. Uusi kone on todella kallis, mutta kone on mahdollista ostaa myos
kaytettynd. Kaytetyn koneen hinta on noin 800 000 ja 1 000 000 euron vélilla
(Controllerin www-sivut 2018). King Air on todella kestdva ja se on Yhdysvaltojen
laivaston spesifikaatioin rakennettu lentokone. (Kotiranta henkilokohtainen
tiedonanto 6.4.2018; Premier Jet Aviation n.d.)

Taulukossa esitetyt vaihtoehdot ovat kaksimoottorisia potkuriturbiinikoneita, mutta on
olemassa myds kooltaan ja muilta ominaisuuksiltaan sopivia yksimoottorisia
lentokoneita. Yksimoottorisilla lentokoneilla ei saa kuitenkaan kuljettaa maksavia

asiakkaita. (Tunnistuskuvasto 2013; Kotiranta henkilokohtainen tiedonanto 6.4.2018)

9 LENTOREITIT JA AIKATAULUTUS

Suomen lentoasemaverkkoon kuuluvat Finavian 21 lentoasemaa seka naiden lisaksi
muutama  kuntien  tai  sdatiiden  yllapitdma& lentoasema.  Saanndllista
reittilentoliikennetté on talla hetkelld Finavian 18 lentoasemalle sekd Lappeenrantaan.
Lappeenrannan lentoaseman omistaa Lappeenrannan kaupunki. Valtio tukee
budjettirahoituksella  Lappeenrannan ja Seindjoen lentoasemia. Seindjoen
lentoasemalla ei talla hetkelld reittiliikennettd ole, mutta sitd ollaan tuen avulla

kehittdmassa. Porissa kaupunki tukee Porin lentoliikennettd antamalla 3,5 miljoonan
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euron markkinointituen Nextjetille aikavélille 2017-2019. (Laakso 2017b; Finavian
www-sivut 2018; Lappeenrannan lentokentan www-sivut 2018; Lentoposti 2018)

Lentoyhtididen reittipdatokset pohjautuvat yksinkertaisesti  sanottuna reitin
kannattavuuteen. Ennen reitin avaamista lentoyhtiot tutkivat onko reitilla tarpeeksi
kysyntdd. Kannattavuus lasketaan kertomalla uuden reitin arvioitu matkustajamaara
oletetulla lipun hinnalla. Lentoyhtiét miettivat hinnan sen mukaan, mita ajattelevat
asiakkaiden olevan valmiita maksamaan. Saadusta luvusta vahennetddn kustannukset,
jolloin saadaan selville reitin kannattavuus. Reittipadtoksentekoon vaikuttaa myos
kilpailutilanne lentoyhtididen kesken. (Finavia 2017)

Monilla suurilla lentoyhtidilld on oma osastonsa, joka analysoi asiakasvirtoja ja
ennustaa kysyntdd. Né&illa osastoilla on usein olemassa listoja, joista voidaan n&dhda
potentiaalisia  kohteita. Lentoyhtididen lisdksi myds Finavia ja muut
lentokenttatoimijat arvioivat mahdollisten reittiavausten kannattavuutta data-
analytiikan avulla. Eri lentokohteiden ja lentomatkojen kysynnasta keratddn dataa
omasta toiminnasta sekd ostetaan myods kansainvélisiltd buukkausfirmoilta ja

lentotietokannoista (Finavia 2015; Finavia 2017)

Huolimatta siitd, ettd Finavia arvioi reittiavausten kannattavuutta ja tuottaa
informaatiota lentoyhtidille, lopullinen paatantavalta on kuitenkin aina lentoyhtigilla.
Lentoyhtiot paattavat miltd kentélta lennetddn ja minne, ja taman takia kaikki
lentoreitit ovatkin hyvin riippuvaisia lentoyhtididen tarkkaan harkituista paatéksista.
Tarkein syy uuden lentoreitin avaamiselle tai vanhan yllapitamiselle on kannattavuus.
Finavian tehtdva on saada Suomeen tai Suomen kautta kulkevat reitit lentoyhtididen

potentiaalisten lentoreittilistojen kérkeen. (Finavia 2017)

Lentoyhti6t toimivat erilaisilla toimintamalleilla, kuten myos erilaisilla markkinoilla.
Esimerkiksi pienet lentoyhtiot keskittyvat usein tietyn maantieteellisen markkina-
alueen palvelemiseen ja johonkin matkustajarynméan (liikematkustajat, vapaa-
ajanmatkustajat). Ne lentdvat myos usein yhdenmukaisella laivastolla, seka
keskittyvat syottoliikenteeseen. Perinteisilld verkostolentoyhtitilla taas on usein
monipuolinen laivasto ja sen eri konetyypeilld operoidaan eri tyyppisid reitteja.

Mannertenvalisid pitkid lentoja operoidaan suurimmilla laajarunkokoneilla ja
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lyhyempid maanosan ja maansiséisia reitteja operoidaan pienemmilla kapearunkoisilla
koneilla. (Aalto ym. 2012, 12)

Lentoyhtiot siis lentdvat erilaisia reittejd riippuen niiden toimintamallista.
Toimintamallit voidaan karkeasti jakaa kahteen eri p&&luokkaan: point to point
(pisteesta pisteeseen) ja hub-and-spoke (sateittaiskeskusverkko). Point to point -
toimintaperiaatteen ideana on lentdd suoria yhteyksia eri kohteiden valilld, kun taas
hub-and-spoke -toimintamallin lennot ovat usein vaihdollisia lentoja, joissa
vaihtokenttd toimii hubina eli keskuskenttand. Kuva 1 esitt44d ndiden kahden
toimintaperiaatteen eron. Suomessa point to point -periaatteen lento voisi olla
esimerkiksi suora lento Porista Rovaniemelle, kun taas hub-and-spoke -periaatteen

lento olisi Pori-Helsinki-Rovaniemi. (Aalto ym. 2012, 12)

point to point hub and spoke

Kuva 1 Point to point ja hub and spoke -toimintamallit (Aalto ym. 2012, 12)

Usein lentoyhti6t valitsevat reittejd, joiden maaranpadsta on hyvat yhteydet muihin
suosittuihin kohteisiin. Kotimaan lentoliikenne onkin erittain Helsinki-keskeista, silla
suurimmalta osalta Finavian lentokentiltd on lentoyhteys Helsinkiin. Helsingisté taas
on hyvét jatkoyhteydet ympéari maailmaa. Helsinki toimii siis Suomen hubina, jonne
kerdtd&dn matkustajia Suomen pienemmilta lentokentiltd, ja josta ndma sitten lentavét
kansainvalisiin kohteisiin. Myos Tukholman Arlandan lentokentta toimii hubina.
Porista lennetddn siis kahteen hubiin, joista molemmista on hyvat jatkoyhteydet

kansainvalisiin kohteisiin. (Finavia 2015, Finavia n.d.)

Tarked osa reittilentoliikennettd on lentojen sopiva aikataulutus. Aikataulutuksen tulee

vastata kysyntadn, jotta lennolle saataisiin mahdollisimman suuri kayttdaste. Myos



61

miehiston lepoajat, jatkolentojen ja liikematkustajien aikataulut tulisi huomioida
reittilentoliikenteessa. Olennainen osa aikataulutusta on myos slot-koordinaatio, jonka
avulla lentokentét aikatauluttavat lentoja. Slot-koordinaatiolla tarkoitetaan tapaa, jossa
lennoille méaéaratdén tietyt lahto- ja saapumisvuorot. Nain lentoliikenne pysyy
jarjestyksessa ja toimii sujuvasti. Slot-koordinaatio on maailmanlaajuinen jarjestelma
ja kaikkialla on samat s&annét ja aikataulut. Talla varmistetaan aikataulun toimivuus
niin 1&hto- kuin saapumiskentilld. Suomen lentoasemista ainoastaan Helsinki-Vantaan
lentoasemalla kéytetdén hyvéksi slot-koordinaatiota, silld muilla kentilld liikenne on
vahaistd, eikd sille ole tarvetta. (Muori henkilokohtainen tiedonanto 22.3.2018;

Finavian www-sivut 2018)

Kuvan 2 kartassa on esitetty Suomen lentoasemaverkosto ja reittilentoliikenne néilta
kentiltd, pois lukien Helsinki-Vantaan ulkomaan lennot. Kartassa sinisella varilla on
kuvattu kotimaanlennot ja punaisella ulkomaan lennot. Talla hetkelle
reittilentoliikenne Suomen lentoasemien valilla sek& niiltd ulkomaille on kuvan 2

mukainen. On kuitenkin huomioitava, etta lentoreitit muuttuvat jatkuvasti.
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Kuva 2 Suomen reittiliikenneverkosto (Finavian www-sivut 2018)
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Suurimmalta osalta Suomen lentoasemilta on suora lentoyhteys Helsinkiin. Kuten
kuvasta 2 huomataan, Suomen siséinen lentoliikenne on erittain Helsinki keskeista ja
yhteydet maakuntakenttien vélilld eivat ole kovin hyvét. Porista on perinteisesti
lennetty Helsinkiin. Jossain vélissa on myos ollut niin sanottuja kolmioreitteja, joissa
on lentoreittiin otettu mukaan esimerkiksi Vaasa tai Turku. Lentoreitti menee talléin
siis esimerkiksi Porista Turun kautta Helsinkiin. Kolmioreittien tarkoituksena on
kerdtd asiakkaita laajemmalta alueelta valilaskun avulla. Ongelmaksi muodostuu
kuitenkin, ettd yleensd lentoaika pitenee ja matkustajat eivét siitd pida. Jokainen
laskeutuminen myos maksaa lisdd lentoyhtidlle. (Mékitalo henkilokohtainen
tiedonanto 14.6.2017)

10 TUTKIMUSMENETELMAT

Opinnaytety6 toteutetaan laadullisena tutkimuksena haastattelemalla alan
asiantuntijoita. Tutkimuksessa hyédynnetddn teemahaastattelun liséksi havainnointia
ja kirjoituspéytatukimusta. Naiden tutkimusmenetelmien avulla pyritddn saamaan

mahdollisimman luotettavaa tietoa.

10.1 Kvalitatiivinen eli laadullinen tutkimus

Kvalitatiivinen tutkimus eli laadullinen tutkimus on toinen kahdesta tutkimustyylista.
Laadullisen tutkimuksen lisdksi on olemassa kvantitatiivista tutkimusta eli maarallista
tutkimusta. Kvantitatiivinen tutkimus on tilastollisempaa ja enemméan numeroilla
pelaamista kuin kvalitatiivinen tutkimus. Kvalitatiivisen tutkimuksen lahtokohta on
todellisen elamén kuvaaminen ja siihen sisaltyy ajatus todellisuuden moninaisuudesta.
Huomioon tutkimuksessa tulisi myos ottaa, ettd todellisuutta ei voi mielivaltaisesti
pirstoa osiin. Kaikki tapahtumat muovaavat samanaikaisesti toinen toisiaan ja sen takia
onkin mahdollista 10ytd4 monen suuntaisia suhteita. Kvalitatiivinen tutkimus pyrkii
siis tutkimaan kohdetta mahdollisimman kokonaisvaltaisesti. (Hirsjarvi, Remes &
Sajavaara 2008, 157)
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Tutkijan tulee myds muistaa arvolédhtokohdat ja pitd4 niista kiinni, sill& ne arvot
muokkaavat tapaa, jolla pyrimme ymmartdmaamme tutkimaamme ilmiota.
Laadullisessa tutkimuksessa myodskaan objektiivisuutta ei ole mahdollista
perinteisessa mielessd saavuttaa, silld tutkija ja nykyinen tieto kietoutuvat toisiinsa
saumattomasti. Tulokseksi saadaankin siis vain ehdollisia selityksi& johonkin aikaan
ja paikkaan rajoittuen. Yleisesti ottaen kvalitatiivisessa tutkimuksessa on
pyrkimyksend ennemmin 16ytéé tai paljastaa tosiasioita kuin todentaa jo olemassa

olevia véittamia. (Hirsjarvi ym. 2008, 157)

Kvalitatiivinen tutkimus on kokonaisvaltaista tiedon hankintaa luonteeltaan. Tietoa
kerdtddn padasiassa todellisissa tilanteissa, esimerkiksi ihmisid haastattelemalla.
Kvalitatiivinen tutkimus siis suosii ihmista tiedon keruun vélineend. Kvalitatiivisen
tutkimuksen piirteend on, etté siind tutkija luottaa enemmé&n omiin havaintoihinsa ja
keskusteluihin tutkittaviensa kanssa kuin mittausvalineilld hankittavaan tietoon, joka
taas on olennaista kvantitatiivisessa tutkimuksessa. Lomakkeita ja testeja saatetaan

kuitenkin kayttada apuna tdydentdmassé tietoa. (Hirsjarvi ym. 2008, 160)

Kvalitatiivisen tutkimuksen aineiston analyysissa kéaytetdan induktiivista analyysia,
silld tutkija pyrkii paljastamaan odottamattomia seikkoja ja siksi lahtokohtana ei ole
teorian ja hypoteesien testaaminen vaan monitahoinen ja yksityiskohtainen aineiston
tarkastelu. Taman takia myos suositaan tarkoituksenmukaista kohdejoukon valintaa,
eikd kaytetd niin paljon satunnaisotantaa. Kvalitatiivisen tutkimuksen perimmaisena
tarkoituksena on tarkastella tapauksia ainutlaatuisina ja aineistoa pyritdén

tulkitsemaan sen mukaan. (Hirsjarvi ym. 2008, 160)

10.2 Haastattelu ja teemahaastattelu

Kun haastattelua kaytetdan laadullisen tutkimuksen tutkimusmenetelménd, voidaan
valita ~monista eri  toteutustavoista;  yksil6haastattelu, ryhmahaastattelu,
lomakehaastattelu, puhelinhaastattelu tai teemahaastattelu. Haastattelut luokitellaan
strukturoituihin ja puolistrukturoituihin haastatteluihin sekd avoimiin haastatteluihin.

Kaikille tutkimushaastattelujen muodoille ominaista on, ettd tutkija ja tutkittava
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keskustelevat tutkimusalueeseen kuuluvista aiheista ja asioista. Haastattelulla on
selkeda paamadra, joka on tutkimustehtdvan suorittaminen. (Salo 2016;
Metsdmuuronen 2008, 38-39)

Haastattelu sopii tutkimustilanteisiin, joissa tutkittavilla on alhainen motivaatio,
kysymyksia halutaan tulkita ja vastauksia tdsmentad, tutkitaan emotionaalisia aiheita
tai kun halutaan kadon ja&van mahdollisimman pieneksi. Haastattelu on ennalta
suunniteltu tilanne, joka on haastattelijan ohjaama. Haastattelijan tehtdvand on
yllapitad keskustelua ja usein my®s motivoida haastateltavaa vastaamaan kysymyksiin
laajemmin. Haastateltava oppii tuntemaan roolinsa haastattelun edetessa, ja hdnen on
mya0s pystyttava luottamaan haastattelijan luotettavuuteen ja siihen, ettd puhutut asiat

kasitellaan luottamuksellisesti. (Salo 2016; Metsamuuronen 2008, 39)

Haastattelua toteutettaessa on tarke&dd muistaa pysya mahdollisimman neutraalina seka
valttad johdattelevia kysymyksid, ilmeita ja eleitd. Haastattelijan kayttdytymiselld on
suurikin  merkitys haastattelutilanteessa ja siind miten haastateltava reagoi
kysymyksiin. (Salo 2016)

Puolistrukturoidussa haastattelussa, eli teemahaastattelussa, kaikille haastateltaville
esitetddn samat tai saman tyyppiset kysymykset. Haastattelun ei kuitenkaan ole
edettdva etukateen suunniteltujen kysymyksien mukaan, vaan tutkija voi tulkita
haastattelun etenemistd ja sitd myoten vaihtaa kysymyksien jérjestystd, kysya
lisakysymyksia ja jatkokysymyksia tai jattdd joitakin kysymyksia kysymaétta. Mita
tahansa tutkija ei voi kuitenkaan kysya, mutta aiheesta voidaan poiketa, kunhan
I6ydetédan merkityksellisia vastauksia tutkimuksen tarkoituksen mukaisesti. (Tuomi &
Sarajarvi 2009, 75)

Teemahaastattelun etuna on se joustavuus. Kuten edelld jo todettiinkin, haastattelun ei
tarvitse kulkea tiettyd kaavaa pitkin. Joustavuuden ansiosta keratty aineisto koostuu
aidosti haastateltavan omista kokemuksista. Kysymykset eivat johdattele tiettyihin
vastauksiin, mutta tutkijan valitsemat teemat sitovat aiheen tutkimustehtévaéan
sopivaksi. On kuitenkin tarkeaa, ettei haastateltava lahde johdattelemaan haastattelua.
Talloin on vaarana, ettd eri haastatteluista saatavat aineisot eivat ole vertailukelpoisia.
(Virtual Statistics n.d.)
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10.3 Havainnointi

Havainnointi on yleinen tiedonkeruumenetelmé laadullisessa tutkimuksessa. Sen
kayttoa pidetddn tutkimusmenetelmand, jos tutkittavasta asiasta ei tiedetd paljoa tai
ollenkaan tai jos aiheesta on muuten vaikeaa saada tietoa. Havainnointia ei tulisi
kayttdd ainoana tiedonkeruumenetelmand vaan sitd tulisi hyddyntdd muiden

tutkimusmenetelmien ohella. (Tuomi & Sarajarvi 2018, 93-94)

Havainnointia on mahdollista suorittaa monin eri tavoin. N&itd tapoja ovat
piilohavainnointi, havainnointi ilman osallistumista, osallistuva havainnointi ja
osallistava havainnointi. Piilohavainnoinnissa tutkija osallistuu tutkittavien elamaéan
siten, ettd tutkittavat eivat tiedd tutkijan todellista roolia. T&lla tavalla tutkitusta
aiheesta saadaan mahdollisimman aitoa tietoa. Taman eettisend ongelmana voidaan
pitéa sitd, etteivat tukittavat tieda osallistuvansa tutkimukseen eivatka ole siihen silloin
my0dskadn lupautuneet. Havainnoinnissa ilman osallistumista tutkittavat tietdvat
osallistuvansa tutkimukseen, mutta tutkija tarkkailee tutkittavia ulkopuolelta. Tutkijan
ja tutkittavien valinen side ei ole olennainen tutkimuksen tulosten kannalta.
Osallistuvassa havainnoinnissa tutkijan ja tutkittavien vélinen suhde on tarked osa
tiedon hankintaa. Tutkija osallistuu tutkittavien toimintaan. Osallistavassa
havainnoinnissa on samoja piirteitd kuin osallistuvassa havainnoinnissa, mutta
keskeisin ero on se, ettd osallistavassa havainnoinnissa tarkedd on kokemusten kautta
syntynyt tieto. Tassa opinndytetydssa sovelletaan piilohavainnointia. (Tuomi &
Sarajarvi 2018, 94-95)

10.4 Kirjoituspoytatutkimus

Kirjoituspoytatutkimuksessa hyddynnetddn jo olemassa olevaa aineistoa eli
sekundaariaineistoa. Aineistoa voidaan keratd yritysten sisaisista tietolahteista, kuten
tilastoista, raporteista ja poytakirjoista. Kirjoituspoytatutkimuksessa voidaan
hyédyntdd myos ulkoisista tietoldhteistd saatuja aineistoja, kuten kaésikirjoista,
tutkimuksista, hakemistoista seka tilastoista. (Vahvaselka 2009, 148-149)
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Kirjoituspoytatukimusta voidaan kutsua myos tulkitsevaksi késitetutkimukseksi.
Nimitystd “kirjoituspoytatutkimus” kaytetddn, koska tutkija kerda Kkirjallista
materiaalia, jota  jasennetddn  ja  tutkitaan  Kirjoituspbydan  &érella.
Kirjoituspoytatutkimusta tehdessé on kuitenkin hyva muistaa, ettd tutkimuksen ei ole
tarkoitus olla referaatti kerétystd aineistosta. Aineistoa tulisi jasennelld, tulkita ja
pyrkia 10ytamaéan eri aineistojen yhtenevéisyyksié ja suhteita. (Ldmsa & Takala 2014)

10.5 Litterointi ja siséllonanalyysi

Tutkimus toteutetaan haastattelemalla useita eri alan asiantuntijoita. Haastatteluissa
kaytetdan teemahaastattelua. Tutkimuksen lahtékohtana kéytetaédn Kirjallisuutta, seka

tietoa syvennetaan haastattelujen avulla.

Kun haastattelut on tehty seka &anitetty, on ne hyva muuttaa aineiston tutkimisen
kannalta kirjalliseen muotoon. Tata kutsutaan litteroinniksi. Litteroinnista on hyotyé
etenkin silloin, kun tutkijan pitdd maaritelld, mika on riittava tulkinta tutkimustehtévén
kannalta. Haastatteluaineiston ollessa tekstimuodossa on sitd helpompi myos
analysoida. (Vilkka 2005, 115)

Siséllonanalyysillad tarkoitetaan menettelytapaa, jolla dokumentteja analysoidaan
systemaattisesti ja objektiivisesti. Sisallonanalyysin tarkoituksena on saada
tutkittavasta ilmiosta tiivistetty ja yleisessd muodossa oleva kuvaus. Siséllénanalyysin
tueksi tarvitaan myos johtopéatoksid. Sisallonanalyysista on olemassa kolme eri
muotoa: aineistolahtdinen, teorialdahtéinen ja teoriaohjaava sisallonanalyysi.
Aineistolahtoista sisallonanalyysia kutsutaan myos induktiiviseksi siséllonanalyysiksi.
Aineistolahtoisesséd analyysissa pyritddn luomaan tutkimustulos, joka ei ole
riippuvainen aikaisemmin saaduista havainnoista, tiedoista tai tutkimustuloksista.
Analyysin  ja tutkimustulosten oletetaan olevan tdysin aineistol&htoista.
Teorialdhtdinen analyysi pohjautuu johonkin teoriaan, malliin tai auktoriteetin
esittdmaadn ajatteluun. Téssd analyysitavassa aikaisemmin saatu tieto ohjaa uuden
aineiston analyysia. Teoriaohjaavalla analyysilla voidaan pyrkid ratkomaan
aineistolahtdisen analyysin ongelmia. Tamé& analyysitapa ei pohjaudu suoraan

teoriaan, mutta siind voi olla teoreettisia kytkoksia. (Tuomi & Sarajarvi 2009, 95-104)
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Sisallonanalyysissa aineisto voidaan luokitella, teemoitella ja tyypitell&. Luokittelu on
ldhelld kvantitatiivista analysointitapaa, silla siind aineistosta etsitdan ja maaritellaan
luokkia, ja lasketaan kuinka monta kertaa luokat I0ytyvat aineistosta. Luokiteltu
aineisto voidaan esittad taulukon muodossa. Teemoittelu perustuu nimensé mukaisesti,
sithen mitd kustakin teemasta on kerrottu. T&mén avulla voidaan tutkia ja vertailla
tiettyjen teemojen esiintymistd aineistossa. Tyypittelyssa aineisto jaetaan eri
tyyppeihin. Tyypittely kuitenkin eroaa teemoittelusta siten, ettd teemojen avulla
aineistosta pyritdan 16ytaméaan yleistys eli tyyppiesimerkki. (Tuomi & Sarajarvi 2009,
93)

11 TUTKIMUSTULOKSET JA ANALYSOINTI

Tutkimuksessa on haastateltu viitta eri ilmailualan asiantuntijaa. Asiantuntijat, joita
haastateltiin, olivat Suomen IlImailuopiston vastaava péateoriakouluttaja Antti
Kotiranta, Porin lentoaseman nyt jo eldkkeelle jaanyt paallikkd Seppo Maékitalo,
Nextjetin Key Account Manager Paula Kangasniemi, Finavian reittikehitysyksikon
vastaava johtaja Petri Vuori ja Porin lentoaseman apulaispaallikkd Kai llkka.
Haastattelut toteutettiin  ennalta suunniteltujen teemojen mukaisesti, jotka
maaraytyivat henkiléiden asiantuntijuuden perusteella. Haastattelut sijoittuivat

vuoden 2017 seka vuoden 2018 kevaalle.

11.1 Asiakasprofiili ja -volyymi

Tassé teemassa kasiteltiin Porin lentoaseman asiakasprofiilia sek& matkustajaméaria.
Teeman pohjalta haastateltiin Seppo Makitaloa, Paula Kangasniemed, Petri Vuorta ja
Kai llkkaa.

Paasaantoisesti Porin lentoasema vetdd matkustajia Satakunnan alueelta, erityisesti
Porista. Lentoaseman haasteellinen sijainti rajoittaa matkustajavolyymia. Jos Porin

lentoasemaa verrataan esimerkiksi Tampere-Pirkkalan lentoasemaan, voidaan todeta,
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etta Porin lentoasemalla on véhemmé&n mahdollisia ilmasuuntia, joista potentiaaliset
matkustajat voivat saapua lentoasemalle. (Makitalo henkilokohtainen tiedonanto
14.6.2017)

Porin ympaériltd 16ytyy myo6s vaihtoehtoisia lentokenttid, kuten Vaasan, Tampere-
Pirkkalan ja Turun lentoasemat, jotka my6s houkuttelevat matkustajia. Pohjoisesta
matkustajia saapuu Kankaanpéastd ja Merikarvialta asti, myos idasta Poriin saapuu
matkustajia, kunnes Tampere-Pirkkalan vaikutus alkaa. Yleisesti véeston
sijoittuminen Satakunnassa on heikkoa, silla esimerkiksi raumalaiset valitsevat usein
mieluummin Turun lentoaseman. Erityisesti teollistuneissa lahikunnissa, kuten
Ulvilassa ja Harjavallassa, on paljon lentomatkailusta kiinnostuneita yrityksia.
(Makitalo henkilokohtainen tiedonanto 14.6.2017)

On hyvin tarkead, ettd lentoyhtio saa reittiliikenteen vakiinnutettua, jotta asiakkaat
kokevat toiminnan luotettavaksi. Pienetkin epavarmuudet tai yksittaiset lentojen
perumiset vaikuttavat suuresti asiakkaan haluun lentdd uudelleen kyseisen yhtion
operoimilla lennoilla. Yhtion antamalla ensivaikutelmalla ja reittiliikenteen
jatkuvuudella on tarked merkitys asiakkaiden luottamukseen lentoyhtiétd kohtaan.
(llkka henkilokohtainen tiedonanto 17.4.2018)

Kannattavuutta ajatellen on tarkedd miettié, onko alueella tarpeeksi kysyntéa jo ennen
reitin avaamista. Alueesta riippuen kysyntéé voidaan luoda avaamalla uusi lentoreitti,
tai kysyntd voi olla jo olemassa, jolloin siihen vastataan uudella lentoreitilla.
Potentiaalista reittid suunnitellessa alueella saattaa olla kysyntaa lentoreitille, mutta
reitin avaamisen jalkeen Kkysyntd saattaakin olla huomattavasti pienempaa kuin
suunniteltaessa. Taman vuoksi erityisesti alueen paikallisilla yrityksilla ja henkililla
on vastuu kayttdd kaupungista avattua lentoreittid, jotta siitd saataisiin kannattava.
Lentoyhti6 asettaa toiminnalleen tavoitteet, joihin pyritddn p&&seméan tietyn ajan
sisalld. Nextjet on talla hetkelld hieman yli ennustetun tavoitteen, kun otetaan
huomioon, ettd reittiliikennettd on operoitu vuoden verran. (Vuori henkilékohtainen
tiedonanto 22.3.2018; Ilkka henkilokohtainen tiedonanto 17.4.2018; Mékitalo
henkilokohtainen tiedonanto 14.6.2017)
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Nykyisella  Pori-Helsinki reitilld suurin  osa (80-90%) matkustajista on
lilkematkustajia. Satakunnan liike-elaméa ja sen menestyminen vaikuttavat suuresti
Porin lentomatkustajamaaraan. Pori-Arlanda vetda puolestaan enemmén vapaa-ajan
matkustajia. Viikonloppuisin molemmilla reiteilld on pdadasiassa vapaa-ajan
matkustajia. Viime vuoden toukokuusta joulukuuhun Nextjetill& oli Pori-Helsinki -
reitilla 10 000 matkustajaa ja Pori-Arlanda -reitilla 6 000 matkustajaa. Pori-Arlanda -
reitill& oli kolmen viikon kesatauko ja kahden viikon joulutauko. Molemmilla reiteill&
pyhdpéivina lennettiin vain yksi vuoro péivassa. (Kangasniemi henkilokohtainen
tiedonanto 28.3.2018) Luvussa 11.5 tulemme laskemaan reittien keskiarvoisen
kayttoasteen perustuen Nextjetiltd saatuihin matkustajamaariin ja Finavialta saatuihin
liikennetilastoihin. Taulukossa 5 on esitetty Porin lentoaseman matkustajamaaréat

Finavian liikennetilastojen mukaisesti.

Taulukko 5 Porin lentoaseman matkustajamadrat Finavian liikennetilastojen
mukaisesti (Merivirta sahkoposti 10.4.2018)

Porin lentokentdn matkustajamaarat 01/2017 - 03/2018
Kotimaa Kansainvélinen Yhteensa

01/17 0 0 0
02/17 2 581 583
03/17 0 135 135
04/17 249 1597 1846
05/17 1013 1378 2391
06/17 1243 1073 2316
07/17 709 482 1191
08/17 928 550 1478
09/17 1583 1698 3281
10/17 1311 4143 5454
11/17 1593 1318 2911
12/17 1014 583 1597
2017 9645 13538 23183
01/18 1128 582 1710
02/18 1143 1424 2567
03/18 1476 1400 2876

Nykyisilld Pori-Helsinki ja Pori-Arlanda reiteilld on olemassa muutama eri
hintaluokka, joiden mukaan Nextjet myy lentolippuja. Hintaluokkien luominen on
erityisen tarkedd kannattavuuden maksimoimiseksi. Nextjet ké&yttdd kolmea eri
paahintaluokkaa, jotka tarjoavat hinnasta riippuen eri ominaisuuksia. Jokaisella
hintaluokalla on oma kiintionsa, eli tiettyéd lipputyyppid voidaan myyda vain tietyn
verran. Taman lisdksi myos lipun ostamisajankohta vaikuttaa lipun hintaan. Mitd
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ailemmin asiakas ostaa matkalipun, sité edullisempi lippu on. Lipun hintaan vaikuttaa
my06s matkustajan ikd sek& se, onko matkustaja opiskelija tai eldkeldinen. Nextjet on
my0s ottanut kayttoonsa yritysten sarjalipputuotteen. Lippuja on mahdollista ostaa
kerrallaan 10-300 lippua, ja yhden lipun yksittaishinta on kiinted ja laskee sen mukaan

mita enemman lippuja ostaa. (Kangasniemi henkilokohtainen tiedonanto 28.3.2018)

11.2 Lentokoneen valinta

Tassa teemassa kasitelladn lentokoneeseen liittyvid aiheita. Haastateltavana on ollut
Antti Kotiranta ja Kai llkka.

Lentoyhtion on otettava huomioon toiminnassaan myos tekniset viat ja muut ongelmat,
joiden takia lentokoneella ei voi lentad. Tdémén takia lentoyhtiolla olisi hyva olla
varakone. Lentoyhtion on mahdollista kéyttdd omaa konettaan varakoneena tai tehda
yhteisty6td muiden lentoyhtididen kanssa. Myods maaraaikaishuoltojen vuoksi on hyva
olla varakone saatavilla, jotta lentoyhteyksiin ei tule pitkid taukoja. Yksi
varakonejarjestely voi olla esimerkiksi se, ettd lentoreitteja operoi huoltojen aikana

toinen lentoyhtid. (Kotiranta henkilokohtainen tiedonanto 6.4.2018)

Lentokoneen koon pitdisi olla suoraan verrannollinen kysyntadn. Pienempi
lentokonetyyppi saattaa olla esimerkiksi uudella lentoreitilla hyva vaihtoehto, mutta
reitin saadessa lisda kysyntda myos suurempi lentokone voi olla kannattava vaihtoehto.
Esimerkiksi jos Porin reittien kysynta kasvaa huomattavasti, voidaan ajatella, ettéd
reittej4 alettaisiin operoimaan 40-50 -paikkaisella lentokoneella. Tdmé&n hetkinen Saab
340 -lentokone on osalla lennoista sopiva kysyntddn nahden, jolloin myods lennot
kompensoivat hiljaisempien lentojen tuottoja. Kun mietitddn 25-30 -paikan
lentokonetyyppeja, vaihtoehtoja ei ole paljon. (llkka henkilokohtainen tiedonanto
17.4.2018)

Kaupallisessa lentotoiminnassa voidaan kayttdd monia eri lentokonetyyppeja, mutta
yleisimpid matkustajaliikenteessd  kaytettyj& koneita ovat kaksimoottoriset
potkuriturbiini koneet ja suihkukoneet. On my6s paljon potentiaalisia yksimoottorisia

potkuriturbiinikoneita, jotka soveltuisivat matkustajaliikenteeseen. Maksavia
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matkustajia ei kuitenkaan saa kuljettaa téllaisilla koneilla. On myo6s paljon muita
ominaisuuksia, joita lentokoneelta vaaditaan, jotta sitd voitaisiin kayttd4d matkustajien
kuljetukseen.  Tallaisia ominaisuuksia ovat esimerkiksi  jaanpoistok