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Opinnaytetyon tavoitteena on selvittdad, millainen merkitys sahkoistyvalla lentoliikenteella
on tulevaisuudessa Suomessa. Tarkoituksena on saada tietoa minkalaisia mahdollisuuksia
ja haasteita lentoliikenteen sahkdistamisessa on ja voisiko osan Suomen sisaisista len-
noista korvata sahkaisilla pienlentokoneilla.

Tietoperustassa kasitellaan lentokonetyyppien ja lentoliikenteen kehitysta maailmalla ja
Suomessa 1900-luvulta nykyhetkeen. Viitekehityksessa kaydaan myos lapi lentokoneista
aiheutuvia paastoja ja ilmastonmuutoksen vaikutuksia lentoliikenteeseen. Kasitellyt aiheet
tukevat olennaisena osana tyon tutkimusosuutta.

Empiirinen osuus toteutettiin kvalitatiivisena eli laadullisena tutkimuksena. Tiedonkeruume-
netelmaksi valittiin puolistrukturoitu teemahaastattelu. Haastattelut toteutettiin vuoden 2020
loppupuolella ja niihin valikoitui ilmailualan asiantuntijoita erilaisista yrityksisté ja organisaa-
tioista. Haastateltavilla oli useampien vuosien kokemus ilmailualalta, tai jokin yhteys ja na-
kemys lentoliikenteen sahkoistymisesta. Tutkimustulosten analysoinnissa kaytettiin sisal-
I[6nanalyysia.

Opinnaytety® on tarkea paatoksentekijdille ja tulevaisuuden potentiaalisille séhkolentoko-
neiden kayttajille, koska lentoliikenteen sdhkoistymisesta ei ole viela paljoa tietoa sen var-
haisen kehitysvaiheen takia. Viitekehys ja empiirinen osuus tarjoavat koottua tietoa Suo-
men tamanhetkisesté kehitysvaiheesta sahkdistymisen suhteen.

Tutkimustulokset osoittivat, etta sahkoistyvalla lentoliikenteella on tarkea merkitys Suomen
likennejarjestelmalle tulevaisuudessa. Sahkoinen liikenne on ekologisempi ja sujuvampi
tapa matkustaa ja mahdollistaa poikittaislikenteen pienten kaupunkien valilla. Suomi on
hyva alusta sahkoiselle lentdmiselle kattavan lentokenttaverkoston takia. Pienet sahkdlen-
tokoneet olisivat erinomaisia Suomen harvaan asutuille aluille ja ohuille matkustusvirroille.
Ongelmana ovat kuitenkin mentaaliset, taloudelliset ja teknologiset haasteet.

Tuloksista voidaan paatella, etta teknologian pitaa viela kehittyd sahkdisen lentdmisen
mahdollistamiseksi, mutta kehityssuunta on koko ajan ylospain. Suomi tarvitsee yhteiskun-
nan apua kehitystydhon, jotta voisimme olla edelldkavija uudenlaisen liikkkumisenmuodon
kehittdmisessa ja kayttoonotossa.

Asiasanat
lImailuala, lentokoneet, lentoliikenne, tulevaisuus




Sisallys

AN o T o =g | o PSSR 1
2 Lentokonetyyppien KENITYS ......ccooiiieeeeeee e 3
2.1 Boeing ja Airbus -kilpailevat lentokonevalmistajat ...............cccccvvvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiieee, 3
2.2 Sahkolentokone ja muut uudet 1enNtOKONELYYPIL ......cevvvvvveiiiiiiiiiiiiiieiieeeeeeeeeeeeeeeeee 5
3 Lentoliikenteen KeNItYS ..o 7
3.1 Lentoliikenne 1900—2000-1UVUIlIa ..........uiiiiieiiie e 8
3.2 Suomen lentoliikenne 1900-luvulla ja Finnairin asema.................eveevieieemneniennnnnn. 10
3.3 SaAantelyt ja VAPAULUKSEL .........uuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieie e nnnnne 13
3.4 Lentoliikenteen nykyhetki maailmalla ja SUOMESSA.............uuvvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiinis 15
4 Lentoliikenteen paastot ja vaikutus YmpPEaristoon............cceevieeeeiieiiiiiiie e 20
4.1 Tavoitteet paastdjen VANENEMISEKSI ......coiiieiiiiiiiiei e 20
4.2 limaliikenteen aiheuttamat PAASIOL.........ccoeeeeiiiiiiiiiiiii e 21
G T o= T 1S3 (o] [T g W = T L | PSS 22
4.4 Paastolaskurit ja hiilijalanjalki............ccccooeiiiiiiii e 23
5 Tutkimus sahkoisen lentamisen merkityksestd SUOMESSA ...........ccovvvviiiiieeeeeiieiiiiinnnn. 24
5.1 Tutkimusmenetelman valinta............ccccevvviiiiiiiiiiiiiiieeeee 24
5.2 Haastattelu tiedonkeruumenetelmana............coovvvviiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeee 24
5.3 TULKIMUSKYSYMYKSEL ... ..o 25
5.4 Tutkimuksen KONAeryNMa& ..........cooovviiiiiiiiiiiiiiiiee e 26
5.5 TULKIMUKSEN TOLEULUS ......ceieeiiiiiiee e e ettt e et s e e e e e e e et s s e e e e e e e eaeeenn s 27
5.6 Tutkimustulosten kasittely sisallonanalyysin avulla ............cccccvvvvviiiiiiiiiiiiiiinnnn. 28
B TULKIMUSTUIOKSEL ...ttt e e e e e e e et e e e e e e e e eeeraan s 29
6.1 Vastaajien PErUSHIEUOL. ........ceiviiiiiiiiiiiii et 29
6.2 Sahkoinen 1entotoiminta SUOMESSA ......cuvvuuiiiieeeiieeeiiieee e e e e e e e e e e 30
6.3 llmastonmuutoksen vaikutukset lentoliikenteeseen ...........ccccccvvvvviiiiiiiiiiiiiiinnnnn, 33
6.4 lImailualan tUIEVAISUUS ..........ouuuiii e e e e e e e e eaere s 33
6.5 Yhteenveto tUIOKSISTA .........oceiiiiiii e e e e 34
7 Johtopaatokset ja PONAINTAL...........cuuiiiii i e 36
7.1 Tutkimuksen IUOTETIAVUUS .........uiii e e e 38
7.2 OpinnaytetyOprosessi ja 0ma OPPIMINEN.........coiiiiiiiiiiiiai e e 39
[0 01 (ST = SRR 41
T SRR 48

Liite 1. Puolistrukturoidun teemahaastattelun runko .........o.veeveeiiiiiieieeeee e 48



1 Johdanto

Lentoliikenteen matkustajamaérien uskotaan kaksinkertaistuvan jopa 8,2 miljardiin vuo-
teen 2037 mennessé. Kasvuun vaikuttavat globalisaatio, elintasojen nousu ja lentokustan-
nuksien vaheneminen. Matkustajamaarien kasvussa myds lentokoneiden paastdjen odo-
tetaan lisaantyvan. Lentoliikenteen sahkdistaminen on ekologinen ratkaisu vastuulliselle

ilmailulle.

lImailualalla on jo tehty vuosien saatossa paljon kehitysty6ta lentoteknologian kehittami-
sessé ja energiatehokkuuden parantamisessa. Suihkukoneiden energiakulutus on 50 pro-
senttia tehokkaampaa kuin 1990-luvulla (Ilmailumuseo 2020). Kansainvéalisen ilmakulje-
tusliiton (IATA) mukaan kaupallinen lentoliikenne aiheuttaa noin 2—3 % maailmanlaajui-
sista hiilidioksidipaastoista. IATA on asettanut tavoitteeksi ilmailun hiilidioksidipaastojen
puolittumisen vuoteen 2050 mennessa verrattuna vuoden 2005 tasoon. Paastttavoitteisiin
paastdan muun muassa kehittdmalla uusia tehokkaampia lentokoneita. Teknologian kehit-
tymisen myo6td myos sahkolentokoneiden kayttédnotto lentoliikenteeseen uutena kuljetus-

muotona on yha lahempana tulevaisuutta. (IATA 2018a.)

Opinnaytetydn paatavoitteena on selvittaa, millainen merkitys sahkoistyvalla lentoliiken-
teellda on tulevaisuudessa Suomessa. Alatavoitteina on selvittédd séhkoisen lentoliiketoi-
minnan esteitd ja mahdollisuuksia Suomessa, ja voisivatko sadhkoiset liikelentoyritykset
korvata osan Suomen siséisista lennoista tulevaisuudessa. Tutkimustavoitteet ovat mie-
lestani tarkeitd, jotta saadaan kokonaiskuva Suomen kehitysvaiheesta lentoliikenteen séh-

kdistamisen suhteen.

Opinnaytetyon tietoperustassa kasitellaan lentoliikenteen kehitystd Suomessa ja maail-
malla, seka lentoliikenteen paastojen vaikutusta ymparistoon. Lentokonetyyppien kehitys-
taivalta tarkastellaan 1900-luvulta nykyhetkeen. Tietoperustassa esitellaan myos, millaisia
ratkaisuja on tehty matkustaja- ja pienlentokoneiden sahkdistamisesta. Lentoliikenteen ke-
hitysosiossa kdydaan lapi lentoliikenteen erilaisia kehitysvaiheita ja tulevaisuuden naky-

mia.

Tutkimusmenetelméana on kvalitatiivinen eli laadullinen tutkimus. Tiedonkeruumenetel-
mana on puolistrukturoitu teemahaastattelu. Haastatteluun valitut henkil6t ovat ilmailualan
asiantuntijoita erilaisista yrityksisté ja organisaatioista. Haastattelun avulla pyritdan ym-
martdmaan ja saamaan tietoa millaisessa kehitysvaiheessa Suomessa ollaan lentoliiken-

teen sahkoistymisen suhteen ja mita tulevaisuudessa on odotettavissa.



Suomi on harvaan asuttu maa ja valilla likkuminen esimerkiksi id&n ja lannen valilla on
haasteellista. Meilla on kuitenkin potentiaalia mullistaa ihmisten tapaa liikkua ekologisem-
min ja sujuvammin. Asian tutkiminen on tarkead, koska sahkoistyminen on viela varhai-
sessa vaiheessa ja siita ei ole saatavissa paljoa tietoa. Tutkimustuloksista on hyétya lii-
kennepalvelujen suunnittelijoille, paatdksen tekijoille ja sahkolentokoneiden kayttajille.
Opinnaytety® on rajattu koskemaan sahkdéisista kuljetusmuodoista vain lentoliikennetta.
Tyo6ssa ei kasitella sotilasilmailua, eika rahtilentoliikennettd. Tyo rajataan kasittelemaan

kaupallista lentokoneliikennettd seka erilaisia liikelentoyrityksia.

Aihe kiinnostaa minua, koska olen ollut téissa Helsinki-Vantaan lentoasemalla ja haluaisin
tulevaisuudessa tyoskennella lentoliikenteen parissa. Haluan tutkia, millaisessa kehitys-
vaiheessa olemme sahkdisen lentoliikenteen suhteen. Olen kiinnostunut uusista innovaa-
tioista ja ratkaisuista paastottomampaan lentoliikenteeseen. Pidan matkustelusta, mutta
haluaisin tehda sité vastuullisemmin, kestavan kehityksen mukaisesti. Olen myés kiinnos-
tunut teknologian kehityksesta ja haluan olla perilla lentoliikenteen uusimmista k&énteista.



2 Lentokonetyyppien kehitys

Lentokone on ilmaa raskaampi alus, joka pysyy ilmassa siipien aiheuttaman nostovoiman
ansiosta. Nostovoima syntyy paine-eroista, kun siiven ylapinnalle muodostuu alipaine ja
siiven alapinnalle ylipaine. Nostovoimaan vaikuttaa esimerkiksi lennonkorkeus, lentono-

peus seka siiven koko ja muoto (Laakso 2014).

Maailman ensimmaéinen lentokone oli Wrightin veljesten valmistava Wright Flyer, joka val-
mistui vuonna 1903 Yhdysvalloissa. lIma-alus oli potkurikayttdinen kaksitaso, joka kaytti
polttoaineena bensiinid. (History.com Editors, 2019.) Vuosituhannen alussa lentokoneteol-
lisuuden painopiste oli pitkdan Yhdysvalloissa.

Yhdysvaltalainen lentokoneidenvalmistaja Boeing perustettiin vuonna 1916. Yhti6 kehitti
1920-luvulla muuan muassa lentoveneen, havittdjakoneita ja pienia matkustajalentoko-
neita. Matkustajalentokoneet alkoivat kehittya varsinaisesti vasta ensimmaisen maailman-
sodan jalkeen, jolloin entiset sotilaskoneet varusteltiin matkustajakayttéon. (Rauhamaki
ym. 2006, 7; Boeing 2020.)

2.1 Boeing ja Airbus -kilpailevat lentokonevalmistajat

Maailmansotien jalkeen kaupallisen lentoliikenteen kayttoon otettiin ensimmaiseksi potku-
riturbiinikone vuonna 1950 ja toiseksi suihkumoottorikone vuonna 1952. Suihkumootto-
rien, ohjausjarjestelmien ja rungon kehitys mahdollistivat lentokoneiden nopeuden ja ka-
pasiteetin kasvua 1960-1970-luvulla. Laajarunkoisen Boeing 747:n eli Jumbo Jetin ensim-

mainen versio tuli markkinoille vuonna 1970. (Rauhamaki ym. 2006, 7, 20; Airbus 2020a.)

Vuonna 1967 Euroopassa aloitettiin yhteisty6 eurooppalaisen Airbus lentokoneen valmis-
tamisesta. Vuonna 1972 (taulukko 1) Airbus toi markkinoille 200-paikkaisen, kaksimootto-
risen laajarunkokoneen A-300. Sittemmin Airbus-koneperhe on jatkanut laajentumistaan
ja konetyyppeja on kehitetty erilaisiin kayttotarkoituksiin. Vuonna 1984 markkinoille tullut
kapearunkoista A-320 konetyyppid on toimitettu t&né paivana melkein 10 000 kappaletta
ympéari maailman. Myds Finnairin laivastoon kuuluu suurimmaksi osaksi Airbusin koneita.
(Rhoades 2014, 85; Finnair 2020c.)

Yksi merkittdvimmasta edistysaskeleista ilmailualalla on Airbusin kehittdma Fly-by-wire-
ohjausjérjestelmd, joka korvasi manuaaliset ohjaimet elektroniikalla. Airbus erottui myés
markkinoilla esimerkiksi standardisoidulla ohjaamolla, joka on kustannustehokkaampi ja

helpompi koulutuksen ja operationaalisten seikkojen vuoksi. (Rhoades 2014, 85.)



Kun Airbus toi markkinoille Airbus A-330 ja A-340-sarjat 1980-luvun loppupuolella (tau-
lukko 1), Boeing kehitti teknisesti paremman lentokoneen B-777, joka onnistui vahenta-
maan dramaattisesti Airbusin uusimpien koneiden myyntia. 2000-luvulla Airbusin strategi-
nen suunnitelma keskittyi tuottamaan suuria lentokoneita, jotka kantaisivat matkustajia
suurille kansainvalisille lentoasemille. Airbusin A-380 on yha markkinoiden suurin lento-
kone ja tarkoitettu kaukoliikenteen reiteille. Boeingin suunnitelmana on tuottaa pienempia
lentokoneita ja point-to-point liikenndintijarjestelmaan ja kehittda tahan tarkoitukseen so-

piva ja polttoainetehokas B-787 lentokone. (Cummins, 2020.)

Taulukko 1. Joitakin Airbusin ja Boeingin konetyyppeja julkaisuvuosittain (mukaillen Rhoa-
des 2014, 86-87.)

Lentokone Istumapaikat | Julkaistu Lentokone Istumapaikat | Julkaistu
(Airbus) (vuosi) (Boeing) (vuosi)
A-300 266-285 1969 B-707 141 1954
A-310 200-220 1978 B-727 106-125 1962
A-320 107-220 1984 B-737 110-215 1967
A-330 253-440 1987 B-747 416-500 1968
A-340 295-475 1987 B-757 200 1978
A-350 250-375 2006 B-767 224-409 1981
A-380 525-853 2000 B-777 279-550 1994
B-787 210-300 2006

Vuoden 2019 lopussa Boeing oli toimittanut 19 913 lentokonetta, ja toimittamattomia len-
tokoneita oli 4 774. Airbusin toimitettujen lentokoneiden maara oli vahaisempi 12 626 len-
tokoneella, ottaen huomioon, etta Airbus-lentokoneet tuotiin markkinoilla useita vuosia Bo-
eingia jaljessa. Toimittamattomia lentokoneita Airbusilla oli kuitenkin 7 621, eli enemman
kuin Boeingilla. (Cummins 2020; Rhoades 2014, 92.)

Vuonna 2019 Boeingin maine karsi pahasti kahden tuhoisan lento-onnettomuuden jal-
keen. Boeing 737 MAX-matkustajakoneet asetettiin lentokieltoon Lion Air ja Ethiopan Airli-
nesin lentoturmien jalkeen. Turmissa menehtyi yhteensa 346 henkil&. Boeingin matkus-
tajakone kehitettiin liian hataisesti, silla Airbus oli juuri tuonut markkinoille tutusta Airbus
A320- sarjasta uudistuneen, vahameluisemman ja polttoainetaloudellisemman New En-
gine Option -version. Turmakoneiden onnettomuuden syyksi selvisi (Maneuvering Charac-

teristics Augmentation System) MCAS-jarjestelman puutteet. Jarjestelma estaa koneen



liian jyrkan nousukulman ja sakkauksen. Max-koneiden kohtauskulma-anturi antoi vaaran-
laista tietoa, jonka vuoksi jarjestelméa alkoi painamaan koneen nokkaa alas. (Turkula,
2020.)

Airbus ja Boeing ovat vuoronsa peraan rakentaneet toinen toistaan tehokkaampia ja kehit-
tyneemmalla teknologialla varusteltuja lentokoneita, ja kilpailu yhtididen valilla jatkuu edel-
leen. Airbus ja Boeing tarjoavat lentoyhtitille vertailukelpoisia koneita ja keskittyvat ilmai-
lun erilaisiin piirteisiin. Cumminsin (2020) mukaan, naiden kahden lentokonevalmistajan
valilla ei ole todellista voittajaa. On todella tarkeda lentoyhtididen kilpailun kannalta, ettei

lentokoneteollisuus saavuta monopolia.

2.2 Sahkolentokone ja muut uudet lentokonetyypit

Vuonna 1973 tehtiin ensimmaéinen miehitetty lento akkukayttdisella lentokoneella. S&hko-
lentokoneet toimivat sdhkémoottorilla, jossa energian tuottaa vetypolttokenno tai akku.
Haasteena sahkoiselle ilma-alukselle on akun energiatiheys. Viimeisen vuosikymmenen
aikana akkuteknologia on kehittynyt suuritehoisten litiumioniakkujen saatavuuden ansi-
osta. (Urs & Vezzini 2015, 1.)

Sahko- ja hybridialukset voivat olla ratkaisuna hiilidioksidip&astoille ja meluhaitoille. S&h-
kolentokoneiden kayttévoima aiheuttaa vahemman meluhaittaa, koska melunléhteina ei
ole suihkukoneen osia kuten poltinta ja turbiinia. Alhaisten melutasojen vuoksi séhkoisten
lentokoneiden kaytto tiheaéan asutuilla asuinalueilla olisi hyvaksyttavampaa kuin vaikkapa
matkustajalentokoneiden kayttd. (ICAO 2019, 124.)

Finavian (2020) mukaan sahkdvoiman kayttda kehitetdan jatkuvasti useilla eri tahoilla
kaupallisen liikenteen lentokoneissa. lima-alusten jarjestelmien sahkoéistdminen, tydntdvoi-
man tutkimukset, ja sdhko- seka hybridilentokoneiden investoinnit ovat jatkuvassa kas-
vussa. ICAO on listannut yli 30 kdynnissa olevaa projektia sahkoisiin ja hybridilentokonei-
siin liittyen. Projektit on jaoteltu kategorioittain muun muassa lentotakseihin, kaupallisiin
matkustajalentokoneisiin, seké business ja vapaa-ajan matkustukseen soveltuviin pienlen-
tokoneisiin. (ICAO 2020b; ICAO 2020c).

Norja pyrkii olemaan edelldkavija séhkoisessa lentamisesséa. Se on ottanut tavoitteekseen
aloittaa maan sisaiset lennot sahkdlentokoneella vuonna 2025 ja muuttamaan kaikki alle

puolentoista tunnin lennot taysin sdhkoiseksi vuoteen 2040 mennessé. Myds lyhyet lennot
naapurimaihin kuten Ruotsiin pyritddn muuttamaan sahkoiseksi. Sdhkéinen lentdminen on

halvempaa ja ymparistdystavallisempaa (Uosukainen, 2018.)



Paastottomien matkustajalentokoneiden kehitys on |Ahempana todellisuutta kuin koskaan,
mutta silti tdysin sahkoiset pitkdn matkan lennot ovat vield kaukana tulevaisuudessa. Sah-
koéenergian kayttoé suurissa matkustajalentokoneissa on haasteellista, koska sita ei voida
varastoida tehokkaasti nykyteknologian avulla. Energian varastointiin tarvittavat suuret
maarat paristoja vaikuttavat negatiivisesti lentokoneen hyoétykuormaan ja suorituskykyyn.
(Airbus 2020a.) Taman vuoksi nykyisin kehitteilla olevat taysin sahkoiset lentokoneet ovat

pienid, lahinnd muutamalle matkustajalle tarkoitettuja.

Walkerin (2019) artikkelin mukaan ”lentopetroli sisaltda noin 30 kertaa enemman energiaa
kilogrammaa kohden kuin pisimmalla talla hetkella saatavilla oleva litiumioniakku”. Airbus
A380, maailman suurin matkustajalentokone pystyy lennattaméaan 600 matkustajaa 15
000 kilometrin paahan ilman valilaskuja, mutta Walkerin laskelmointien mukaan paristoilla

varusteltuna se pystyisi lentdmé&éan vain noin 1000 kilometria.

Airbus on aktiivinen kehittaja sahkolentokonemarkkinoilla. Vuonna 2010 Airbus kehitti
maailman ensimmaisen taysin sahkoisen nelimoottorisen taitolentokoneen CriCrin. Sit-
temmin Airbus on kehittanyt useita erilaisia sahkdisia ja hybridi ilma-aluksia. Esimerkiksi
kaksipotkurinen séhkolentokone E-Fan ylitti Englannin kanaalin onnistuneesti vuonna
2015. (Airbus 2020b.)

Yksi viimeisimmista projekteista E-Fan X hybridisahkdlentokone oli tarkoitus ottaa matkus-
tajakayttéon viimeistaan vuonna 2021, mutta koronaviruspandemian takia projekti paatet-
tiin lakkauttaa. Hankkeen tavoitteena oli korvata yksi British Aerospacen neljasta turbii-
nista RJ100 2 MW: n sdhkdmoottorilla. Projekti on kuitenkin tarjonnut korvaamatonta tie-
toa sarjahybridi-sahkokayttdisesta kayttdvoimasta ja Airbus aikoo jatkaa kohti hiilineutraa-
limpaa tulevaisuutta uusin hankkein. (Airbus 2020c.; ICAO 2019, 129.)

The Lilium Jet on oivallinen esimerkki kehitteilla olevasta taysin sahkdisesta ilma-aluk-
sesta. Lilium on saksalainen startup-yritys, joka aloittaa operoimaan lentotaksipalveluita
vuoteen 2025 mennessa. Sahkoinen ja taysin hiilineutraali ilma-alus voi nousta ja laskeu-
tua pystysuorassa kulmassa, mika mahdollistaa matkustajien noudon kaytannoéssa, milloin
ja mistéa vain. Lentotaksien avulla on mahdollista luoda yhteyksi& mm. kaupunkien ja esi-

kaupunkien valille. (Lilium 2020.)

Liliumin kaltaiset séhkdiset pienlentokoneet voisivat olla ratkaisuna lyhyiden lentoreittien
tilalle. Suurkaupungeissa on valtavia ruuhkia, mutta siirtAmalla osan liikenteesta ilmateihin

saadaan myds ratkaisuja kaupunkien infrastruktuurisiin ongelmiin.



3 Lentoliikenteen kehitys

Maailman vaestdsta 80 prosenttia ei ole koskaan lentanyt lentokoneella, mutta siita huoli-
matta maailmassa kuljetetaan nykyisin yli nelja miljardia lentomatkustajaa. IATA on en-
nustanut lentoliikenteen kasvavan vuosittain 3,5 prosentin kasvunopeudella ja saavutta-
van 8,2 miljardin matkustajan rajapyykin vuoteen 2037 mennessa, mika on kaksinkertai-
nen maara nykyiseen matkustajamaéaraan verrattuna. Vuonna 1970 lentomatkustajien
maara oli vain 310 miljoonaa (kuvio 1) nykyiseen yli neljaan miljardiin verrattuna. 2000-
luvulla lentaminen on lisdantynyt nopeasti. Kasvuun on vaikuttanut globalisaatio, kulutta-
jien elintason nousu ja lentokustannuksien vaheneminen (limailumuseo 2020; IATA
2018a.)

Lentoliikenteen matkustajamaarat 1970-2019 4,397 mrd.

2,628 mrd.
1,674 mrd.
1,025 mrd.
642 milj.
310 mil; l

1970 1980 1990 2000 2010 2019

Kuvio 1. Lentoliikenteen matkustajamaarat 1970-2019 (mukaillen The World Bank 2020).

Lentoliikenne kattaa 3,6 prosenttia eli 2,7 biljoonaa dollaria maailman taloudellisesta toi-
minnasta ja mahdollistaa maailmanlaajuisesti 65,5 miljoonaa tydpaikkaa ilmailu- ja matkai-
lualalla. Lentoliikenne tyéllistaa suoraan noin kymmenen miljoonaa ihmistd, mutta alan
mahdollistamat matkustajavirrat lisdavat matkailua ja luovat siten tyépaikkoja. Maailman
matkailujarjestdn (World Tourism Organization, UNTWQO) mukaan 57 prosenttia maailman

matkailijoista matkustaa matkakohteisiinsa ilmateitse (kuvio 2).

Vuonna 2018 maailmalla oli 1303 kaupallista lentoyhtiota, joilla on yhteensé 31 717 lento-
konetta. (IATA 2018b; UNWTO 2019, 7). Lentoliikenteen osuus Suomen bruttokansan-
tuotteesta on 3,2 prosenttia ja lentoliikenne tyollistad nykypaivana suoraan tai valillisesti
jopa 100 000 tyontekijaa. (Finavia 2019; Finavia 2020.)



MATKUSTUSTAVAT 2018
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Kuvio 2. Matkustustapojen jakautuminen vuonna 2018 (mukaillen UNWTO 2018).

3.1 Lentoliikenne 1900-2000-luvuilla

Lentoliikenteen ensimmainen miehitetty moottorilento oli Wrightin veljesten tekema Yh-
dysvalloissa vuonna 1903. Ensimmainen lento kesti 12 sekuntia. S&anndllinen lentolii-
kenne alkoi Yhdysvaltojen Floridassa vuonna 1914. Matka oli noin 30 kilometrin pituinen
ja lentokone pystyi kuljettamaan vain yhden matkustajan kerrallaan. (Rauhamaki, Manty-
nen, Makela, Sinisalo & Kalenoja 2006, 20.)

Siviili-ilmailu alkoi kehittyd varsinaisesti vasta ensimmaisen maailmansodan jalkeen, jol-
loin entiset sotilaslentokoneet uudistettiin rahdille ja matkustajille sopiviksi. Vuonna 1927
Charles Lindbergh ylitti ensimmaisena Atlantin ilman vélilaskuja. 1930-luvun puolessa va-

lissa lentomatkailu oli yleistéa vain Yhdysvalloissa. (Rauhaméki ym. 2006, 20.)

Toisen maailmansodan jalkeen lentoliikenteessé tapahtui lapimurros. Lentoliikennetta li-
sattiin Yhdysvalloissa, Neuvostoliitossa ja Euroopassa. 1950-luvun lopussa yhdysvaltalai-
nen lentokonevalmistaja Boeing valtasi markkinat ja suihkumatkustajakoneet otettiin saéan-
nollisen reittilikenteen kayttéon. (Lightplanes s.a.)



Vuonna 1967 Ranskan, Saksan ja Britannian ministerit sopivat aloittavansa yhteisty6n Eu-
roopan ilmailutekniikan kehittdmisesté ja eurooppalaisten Airbus lentokoneiden valmista-
misesta. llman sopimusta Euroopan lentoyhtitt olisivat olleet riippuvaisia Yhdysvaltojen
valmistamista lentokoneista. Tuohon aikaan Yhdysvallat hallitsivat ilmailualaa yli 80 pro-
sentin markkinaosuudella. Euroopan paattajat halusivat kilpailuttaa markkinat ja luoda eu-
rooppalaisen lentokoneen. Airbus tavoitteli 30 prosentin markkinaosuutta lentokoneval-
mistuksesta. (Airbus 2020a.)

Euroopassa ensimmainen halpalentoyhtié Ryanair perustettiin vuonna 1991 lentoliiken-
teen vapautumisen myota. Halpalentoyhtididen toimintamallit ovat peraisin 1970-luvulta
Yhdysvalloista. Vuonna 1971 lentotoimintansa aloittanut Southwest Airlines on yksi me-
nestynein ja edelleen operoiva halpalentoyhtio Yhdysvalloissa. (Rauhamaki ym. 2006,
72.)

Perinteiset ja halpalentoyhtitt eroavat toisistaan esimerkiksi rajoitetuilla reittivaintoeh-
doilla. Halpalentoyhtitt eivat usein tarjoa jatkolentomahdollisuuksia, toisin kun perinteiset
lentoyhtiot, jotka tarjoavat monipuolisempia reitteja. Tyypillisesti halpalentoyhtiot lentavat
pienemmille sekundaarisille lentoasemille, missa muun muassa laskeutumis- ja palvelu-
kustannukset ovat huomattavasti halvempia kuin suuremmilla lentoasemilla. (Rauhaméki
ym. 2006, 72.)

Lentoliikenne on herkka talouden suhdannevaihteluille sekd maailmanlaajuisille tapahtu-
mille ja ilmi6ille. 2000-luvun alussa lentoliikenteeseen on erityisesti vaikuttanut muun mu-
assa terroristi-iskut New Yorkissa, vuoden SARS-epidemia, taloustaantumat, Islannin tuli-

vuorenpurkaus ja Japanin tsunami. (Trafi 2020, 7).

New Yorkissa tapahtuneet terroristi-iskut vaikuttivat merkittavasta lentoliikenteen turvalli-
suustekijoihin, ja turvallisuuteen alettiin kiinnittaa entista enemman huomiota. Esimerkiksi
nesterajoituksia alettiin valvomaan turvatarkastuksissa terrori-iskujen jalkeen. Vuonna
2001 lentomatkustajia oli 60 miljoonaa véhemman kuin aikaisempaan vuoteen verrattuna.
2003 vuonna puhjennut SARS-epidemia nakyi esimerkiksi Suomessa etenkin Kaukoidan
kysynnan laskuna. Kriisit vaikuttivat negatiivisesti lentojen kysyntaan ja lentoyhtiéiden tu-
loihin. (Rauhamaki ym. 2006, 118-119.)

Halpalentoyhtididen lisadéantyminen 2000-luvulla vaikutti pysyvasti lentoyhtididen hintara-
kenteisiin ja kilpailukykyyn. Halpalentoyhtitilla on erilainen toimintamalli kuin perinteisilla

lentoyhtidilla. Niiden operatiiviset- ja tydvoimakustannukset ovat pienimpia suhteessa pe-



rinteisten lentoyhtididen kustannuksiin. HalpalentoyhtiGiden point-to-point liikennointijar-
jestelmd mahdollistaa sen, ettd koneiden k&&ntbajat ovat lyhyempié ja operatiivisesti kus-
tannustehokkaampia kuin perinteisten yhtididen hub-and-spoke jarjestelmassa, jossa len-
netaan kohteeseen aina tietyn keskuslentoaseman kautta. (Belobaba, Odoni & Barnhart
2016, 8.)

2000-luvun alussa useat eurooppalaiset lentoyhtiot ja perati nelja kuudesta USA:n perin-
teisista lentoyhtidista ajautui konkurssiin kovan kilpailun takia. Perinteisten lentoyhtididen
oli pakko alentaa hintojaan voidakseen pysya kilpailukykyisena. Yhtiot reagoivat haastei-
siin kayttamalla uusinta teknologiaa, kuten Internettida uutena myyntikanavana. (Belobaba
ym. 2016, 9.)

3.2 Suomen lentoliikenne 1900-luvulla ja Finnairin asema

Suomessa saanndllisen lentoliikenteen aloitti Aero Oy, eli nykyinen Finnair vuonna 1923.
Ensimmainen reitti oli Helsingin ja Tallinnan valilla. Lentoasema oli Helsingissa Katajano-
kalla. Yrityksen ensimmainen vesilentokone oli nelipaikkainen Junkers, joka oli varusteltu

kesalla kellukkeilla ja talvella suksilla. (Rauhamaki ym. 2006, 22.)

Ensimmaisena vuotenaan Aero kuljetti vain 269 matkustajaa (kuvio 3) ja lentoreitit keskit-
tyivat ainoastaan Tallinnaan ja Tukholmaan. 1930-luvulla alkoivat Suomen siséiset lennot.
(Finavia 2017a.) Turun lentoasema valmistui ensimmaisena vuonna 1935. Helsinki-Mal-
min maalentokenttd avautui vuonna 1936, mika oli merkittdva murros Suomen siviili-ilmai-
lulle. Vuosikymmenen lopulla kotimaanmatkailu lisdantyi ja matkustaminen nopeutui Hel-
singin ja Suomen suurimpien kaupunkien valilla. Ennen toista maailmansotaa lentoasemia
valmistui esimerkiksi myds Viipuriin, Vaasaan ja Imatralle. (Finavia 2017b; Rauhamaki
ym. 2006, 22.)

Lentomatkustaminen muuttui toisen maailmansodan aikana. Vesilentokoneiden aikakausi
paattyi ja maalta ilmaan nousevat lentokoneet aloittivat lentomatkustamisen uuden aika-
kauden. Vuosi 1952 oli erityinen kddnnekohta Suomen ilmailulle, silla silloin rakennettiin
nykyinen Helsinki-Vantaan lentoasema olympialaisia varten. (Finavia 2017c; Finavia
2017d.) Olympialaiset nostivat Aeron vuotuisen matkustajamaaréan yli sataantuhanteen
Finnair 2020a).
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Finnairin matkustajamaarat 1924-2019
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Kuvio 3. Finnairin matkustajaméaarat 1924—-2019 (mukaillen, Haapavaara 1998, 100).

Sotien jalkeen 1950-luvulla suomalaisten elintaso nousi ja matkustus alkoi yleistya vapaa-
ajan muotona. Lentoteknologia oli kehittynyt siihen muotoon, etté pystyttiin lentdmaan pi-
tempia matkoja suurimmilla matkustajamaarilla. Suomen suuriin kaupunkeihin perustettiin
matkatoimistoja ja ensimmaisia seuramatkoja tehtiin lentaen Lahi-ldan maihin, kuten
Egyptiin. (Finavia 2017d.)

1960-luvulla lentomatkailun suosio kasvoi ja etelan lomamatkoista tuli yha yleisimpia Suo-
malaisten matkaajien keskuudessa. Vuosikymmenen alussa Aero koki kaksi tuhoisaa
lento-onnettomuutta, mika ei kuitenkaan estényt matkustajamaarien nousua pienen not-

kahduksen jalkeen. (Finavia 2017e.)

Aero muutti yhtion nimen Finnairiksi vuonna 1968, mutta nimeé oli kaytetty markkinoin-
nissa jo useita vuosia aiemmin (Finnair 2020a). Samana vuonna yhtio kuljetti yli miljoona
matkustajaa (kuvio 3). 1970-luvulla lentokonekaappaukset niin kotimaassa kuin ulkomailla
vaikuttivat lentoliikenteeseen ja esimerkiksi turvatarkastukset aloitettiin Helsinki-Vantaalla
vuonna 1973. Finnair avasi ensimmaisen saannollisen reittilikenteen Aasiaan Helsingin ja
Bangkokin valilla vuonna 1976. Tanakin paivana erittain tarkedssa asemassa oleva Hel-
singin ja Aasian valinen reittiverkosto alkoi rakentua ja laajentua 1980-1990-luvuilla yha
entisestaan. Reitteja avattiin muun muassa Tokioon ja Pekingiin. (Finavia 2018a; Finnair
2020a.)
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1980-luvulla taloudellinen nousukausi nékyi matkustajaméaarien nousuna ja Helsinki-Van-
taan lentoasema saavutti viiden miljoonan matkustajan rajapyykin (kuvio 3). Reitteja tarjot-
tiin yha enemman ja Etelan lomakohteet, kuten Espanja, Kreikka ja Turkki kasvattivat suo-
siotaan. 1980-luvulla Finnairin ensimmainen naispuolinen lentaja aloitti liikelennot, mika

toi Suomen ilmailualan askeleen kohti tasa-arvoisempaa tulevaisuutta. (Finavia 2018b.)

1990-luvun alkupuolella maailmanpolitiikan tapahtumat, kuten Ita- ja Lansi-Saksan yhdis-
tyminen ja Neuvostoliiton hajoaminen ajoivat Suomen taloudelliseen lamaan. Finnairin
matkustajamaarat laskivat kuudesta alle viiteen miljoonaan matkustajaan. 1990-luvulla il-
mailualan vapautukset mahdollistivat aiempaa rajuluonteisemman kilpailun. Vapautusten
my6téa halpalentoyhtididen esiinmarssi kasvatti matkustajamaaria ja laski lentolippujen hin-
toja. Suomessa ensimmainen halpalentoyhtié Buzz Air avasi reitin Lontoosta Helsinkiin

vasta 2000-luvun alussa. (Finavia 2018c.)

2000-luvun alussa ilmailualaa ravisteli Yhdysvalloissa tapahtuneet terroristi-iskut. Iskujen
jalkeen lentoturvallisuuteen alettiin kiinnittaa erityistd huomiota ja lait tiukentuivat myoés
Suomessa. Esimerkiksi matkustamoon tuotavien nesteiden maaraa rajoitettiin. 2000-luku
oli Suomessa lentoliikenteen kasvukautta, johon vaikutti osaltaan lentolippujen myynnin
painopisteen siirtyminen nettiin ja halpalentoyhtididen lisd&ntyminen. Lentolippujen osta-
minen oli entistd helpompaa ja halvempaa. (Finavia 2018d.) Halpalentoyhtididen suosio
on jatkanut kasvuaan ja markkinaosuus Suomen kansainvalisessa lentoliikenteessa nousi
kymmenessa vuodessa 2000-luvun alusta 0,2 prosentista 18,3 prosenttiin. (Trafi 2012,
40).

Vuonna 2005 matkustajamaara ylitti jo viisi miljoonaa ja vuoden 2019 matkustajalukemat
nousivat yli 15 miljoonaan (kuvio 3). Vuonna 2019 Aasian liikenteen tarjonta nousi 13,1
prosenttia ja Amerikan 26,6 prosenttia edellisvuoteen verrattuna. Matkustajamaaran kas-
vuun vaikuttivat Finnair kaukoliikenteen kapasiteetin kasvu ja kayttoon otetut kaksi uutta
A350-lentokonetta, joita on Finnairin laivastossa nyt yhteensa 14. Liséksi Finnair lisasi
vuoroja Aasiaan Hong Kongiin ja avasi uusia reitteja muun muassa Pekingin uudelle Da-
xingin lentokentélle ja Los Angelesiin. Euroopan liikenteen kapasiteetti kasvoi 9,6 prosent-
tia. Lontoon-reitti oli merkittavassa osassa kasvua. Kasvun syyna olivat lisaistuimet joissa-

kin kapearunkokoneissa ja muutokset verkostossa. (Yle 2005; Lentoposti 2020a)

Finavian tilastojen mukaan vuonna 1998 Suomessa oli hoin 12,8 miljoonaa kotimaista ja
kansainvalistd matkustajaa. Vuonna 2019 matkustajamaara Suomessa oli 26 miljoona, el
matkustajia oli kaksinkertainen maara vuoteen 1998 verrattuna. Suomalaiset tekivét ulko-

maille 8,1 miljoonaa vapaa-ajan matkaa vuonna 2019 (Tilastokeskus 2020).
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Finavia on Suomen lentoasemayhtio, joka kehittaa ja yllapitdd matkustajaterminaaleja ja
yllapitaa lentoliikenteen infrastruktuuria. Yhtion verkostoon kuuluu 21 lentoasemaa ympari
Suomea. Yhtion historia ulottuu 1922-luvulle asti, jolloin lentoliikenne liitettiin osaksi liikken-
neministerion hallinnonalaa. Vuonna 1972 ilmailu- ja lentokenttdosasto yhdistettiin ilmailu-
hallitukseksi ja nykyinen nimi otettiin kaytt6on vuonna 2006. (Finavia 2020c; Finavia
2020d.)

3.3 Séaéantelyt ja vapautukset

Kuvassa 1 on koottu aikajana lentoliikenteen saantelyista 1900-luvun alusta nykyhetkeen.
Vuonna 1919 ensimmaisessa siviili-ilmailun kokouksessa paatettiin, etta valtioilla on yk-
sinoikeus omaan ilmatilaansa. Saantelyn takia valtiot solmivat keskenaan kahdenkeskei-
sid bilateraalisopimuksia liikenndimisoikeuksista. Saantelyt kohdistuivat muun muassa
lentojen hintoihin ja reittioikeuksiin. Valtioiden valisten bilateraalisopimusten haittoina oli-
vat muun muassa matkustamisen kallistuminen, lentoyhtididen tehottomuus ja markki-

noille epaolennaiset reitit. (Rauhamaki ym. 2006, 27-28.)

Kabotaasiliikenne eli

Pariisissa tehtiin valtion sisdinen

mﬂ:‘i‘i—l}?;ir:t?éwemen likenne vapautetaan
koskeva sopimus ja Kansainvalinen EU:n alueslla, jonka
valtioiden valille syntyi | | Imakulietusliitto myotd sisamarkkinat
biteraalisopimuksia IATA perustetaan. vastaavat USAn

P sisdmarkkinoita.

1 ! !

l ' |

Edelleen ilmailun :;?nﬁsa‘;ﬂ'a‘ vapauttaa EU:n ja USA:n valille

eruskehyksend - ) ies-
Foimiva si\yxiili-ilmailun lentoliikennemarkkinansa IsuoopciI;?JI?s ?;p;?n?f'es
yleissopimus hinta- ja lentojen
allekirjoitetaan lukumédrarajoitukset
Yhdysvalloissa poistetaan
Chicagossa.

Kansainvélinen
siviili-ilmailujarjesto
ICAQ perustetaan.

Kuva 1. Lentoliikenteen sédéntelyn aikajana (mukaillen Trafi 2012.)
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Vuonna 1944 Chicagossa (kuva 1) 52 valtioita allekirjoitti kansainvalisen siviili-ilmailun
yleissopimuksen, joka muodostaa edelleen kansainvalisen kaupallisen lentoliikenteen
saatelyn peruspilarit. Sopimuksessa perustettiin siviili-ilmailujarjesto (International Civil
Aviation Organization, ICAQ) ja méaariteltiin lentoliikenteen vapaudet. Sopimusneuvotte-
luista huolimatta valtioiden valille muodostui jalleen bilateraalisopimuksia, jotka olivat hai-
taksi Kilpailulle. (Trafi 2012, 4.)

ICAO on Yhdistyneiden kansakuntien alainen erityisjarjestd. Jarjestdn tarkoituksena on
kehittda yhdessa nykyisen 193 jasenvaltionsa kanssa standartit ja kaytannét turvallisen,
tehokkaan, taloudellisesti kestavan ja ymparistovastuullisen siviili-ilmailualan tukemiseksi.
ICAO:n tavoitteena on kehittéa ilmailun tekniikkaa ja periaatteita ja edistaa ilmakuljetuk-

sen suunnittelua ja kehittamista kansainvéliselld tasolla. (ICAO 2020a.)

Vuonna 1945 perustettu Kansainvalinen ilmakuljetusliitto (International Air Transport As-
sociation, IATA) ryhtyi ohjaamaan reittien hinnoittelua. Lentoliikenteen vapauttamisen el
vapaan kilpailun uskottiin johtavan epavakaaseen taloudelliseen tilanteeseen ja sijoittajien
turvattomaan asemaan. Tiukkojen sdantelyiden ja sopimusten vuoksi lentoliikenne oli vuo-
sikymmenten ajan taloudellisesti erittain rajoitettu ja sdéannelty toimintaymparisto. (Trafi
2012.)

IATA edustaa, palvelee ja ohjaa lentoyhtidita. Jarjestdssa on 290 jasenlentoyhtiéta, joiden
lennot kattavat noin 82 prosenttia kansainvélisesta lentoliikenteesta. IATA:n tavoitteena
on muun muassa edistaa ilmailualan taloudellista merkittavyyttd, puolustaa lentoyhtididen
etuja ja auttaa niitéa toimimaan turvallisesti, tehokkaasti ja taloudellisesti saantdjen mukai-
sesti. (IATA 2020b.)

USA vapautti kotimaan lentolikennemarkkinansa vuonna 1978. Euroopan Unioni paatti
vuonna 1987 vapauttaa vahitellen EU-maiden sisdiset lennot kilpailurajoituksilta. Saantelyt
purettiin kolmessa vaiheessa ja vasta vuonna 1997 EU:n sisdmarkkinat vastasivat Yhdys-
valtojen sisamarkkinoita. Saatelyn purkamisen my6té lentoluvat myénnetaan Euroopan
unionissa yhtidille, jotka tayttavat tekniset ja operatiiviset kriteerit turvallisesta lentoliiken-
teen harjoittamisesta. 1980—1990-luvuilla tehtyjen vapautuksien myéta halpalentoyhtiot
tulivat markkinoille perinteisten lentoyhtididen kilpailijoiksi. (Rauhamé&ki ym. 2006, 27-31,
72).

Vuonna 2008 EU ja Yhdysvallat sopivat Open skies-sopimuksen, joka mahdollisti minka
tahansa EU:n lentoyhtion liikennéinnin suoraan Yhdysvaltoihin mistéa tahansa Unioniin

kuuluvasta maasta, eivatka pelkastaan kotimaastaan. Sopimuksen my6ta Yhdysvaltojen
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ja EU:n valisilta reiteiltd poistui muun muassa reitti- ja hintarajoitukset seka rajoitukset vii-

koittaisten lentojen maarasta. (Trafi 2012, 4).

3.4 Lentoliikenteen nykyhetki maailmalla ja Suomessa

Maailmantalouden ollessa suhteellisen vahva, kansainvalisten matkailijoiden maara kas-
voi vuosittain noin viidella prosentilla. Vuonna 2019 kansainvdlisten matkailijoiden maara
oli 1,460 miljardia. Kasvuun vaikutti keskiluokkaisten matkailijoiden kasvu, teknologinen
kehitys, matkustuskustannusten kohtuulliset hinnat ja viisumihelpotukset. (Pololikashvili
2019, 2.)

Saapuvat kansainvaliset matkailijat kasvattavat ja kiihdyttavat maailmantaloutta. Matkailun
tuottamat vientitulot ovat kasvaneet 1,7 biljoonaan Yhdysvaltain dollariin. Kasvun my6téa
my0s vastuullisuudesta tulee entista merkittavampaa ja matkailun haitalliset vaikutukset
on otettava huomioon entista tehokkaammin. Digitalisaatio, uudet innovaatiot ja yhteiskun-
nalliset muutokset tulevat muokkaamaan matkailualaa. Matkakohteiden ja yritysten on so-
peuduttava muutoksille ja sdilytettava kilpailukykynsa kestavan kehityksen ratkaisujen mu-
kaisesti. (Pololikashvili 2019, 2.)

Aasian ja Tyynenmeren alueen matkustajamaarét ovat eniten kasvussa ja tulevan 20 vuo-
den aikana yli puolet uusista matkustajista tulevat mainitulta markkina-alueelta. Syita Aa-
sian ja Tyynenmeren markkinoiden kasvulle on kiihtyvéa talouskasvu, kotitalouksen tulojen

kasvu ja ikdantyva vaesto. (IATA 2018a.)

Kiinan kiihtyvan talouskasvun takia matkustajakysynté on voimakasta ja Kiina tulee kor-
vaamaan Yhdysvallat ilmailumarkkinoiden suurimpana toimijana 2020-luvun puolessa va-
lissa. Intia tulee ottamaan Iso-Britannian paikan kolmanneksi suurimpana ilmailumarkki-
noiden toimijana. IATA on myds ennustanut, ettd 2030-luvulla Indonesia nousee neljan-
neksi suurimaksi markkina-alueeksi ja Thaimaa kymmenenneksi suurimmaksi. (IATA
2018a.)

Talla hetkella matkailua ravistellut koronavirus eli COVID-19 alkoi levidamé&an Kiinan Wu-
hanissa joulukuussa 2019 (WHO 2020a). Terveyden ja hyvinvoinnin laitos (THL 2020) tie-
dotti Suomen ensimmaisesta koronavirustartunnasta 29. tammikuuta. Helmikuun aikana
virus alkoi levitd aktiivisesti Euroopassa ja 11. maaliskuuta 2020 Maailman Terveysjar-
jestd julisti koronaviruksen maailmanlaajuiseksi pandemiaksi. Sittemmin pandemia on le-
vinnyt ympari maailmaa ja tartuntojen maara on edelleen kiihtymisvaiheessa monissa
maissa. (WHO 2020b)
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Pandemian takia vuoden 2020 ensimmaisten viiden kuukauden aikana kansainvalisten
matkailijoiden maara putosi 56 prosenttia edellisvuoteen verrattuna. Matkailun elpymiseen
vaikuttavat matkustusrajoitukset ja maiden rajojen sulkemiset, jotka ovat edelleen voi-
massa useimmassa kohteissa. My0s riskit viruksen uusiutumisesta, uusien rajojen sulke-
mista ja ulkonaliikkumiskielloista seka luotettavien tietojen puute ja heikentynyt taloudelli-
nen tilanne vaikuttavat kuluttajien luottamukseen kansainvalisen matkailun elpymisesta.
Kotimaisen matkailun odotetaan palautuvan nopeammin ennalleen. Kuluttajien kayttayty-
minen on muuttunut siten, etta ostetut matkat ovat useimmiten lahimatkoja ja matkat oste-
taan lahempana lahtépaivaa. (UNTWO 2020,1,6.)

Koronaviruspandemian takia arvioidaan, etta lentoyhtiét tarjoavat vuonna 2020 yhteensa
49-51 prosenttia vAhemman paikkoja alkuperaisiin skenaarioihin verrattuna. Matkustaja-
maarat laskevat jopa 2,9 miljardilla matkustajalla ja lentoyhtitt saattavat menettaa tulois-
taan 375-395 miljardia dollaria. Jopa 25 miljoonan ilmailualaan linkittynytta tytpaikkaa
saattaa olla vaarassa lentomatkustuksen kysynnan romahtamisen vuoksi. Todelliset vai-
kutukset riippuvat taudin kestosta, eristamistoimenpiteista, taloudesta ja kuluttajien luotta-
muksesta lentomatkustukseen. (ICAO 2020b, 4; IATA 2020c.)

IATA (2020d) arvioi, etta lentoliikenne palautuu vuoden 2019 tasolle vasta vuonna 2024,
vuotta myohemmin kuin alkuperaisten arvioiden mukaan. Synkemp&én arviointiin vaikutta-
vat muun muassa hidas virustorjunta Yhdysvalloissa ja kehittyvissa maissa, yritysmatko-
jen vahentyminen ja kuluttajien heikko luottamus lentomatkustukseen tyéttdmyyden ja vi-

ruspelon takia.

Tarjolla olevien lentojen maarét ovat vahentyneet merkittavasti ja lentokoneet lentavat tyh-
jempina kuin koskaan aikaisemmin. Matkustajakapasiteetti eli tarjottujen henkilékilomet-
rien maara laski kesakuussa perati 93,2 prosenttia kansainvalisilla lennoilla ja 55,9 pro-
senttia kotimaisilla lennoilla. Matkustajakayttbasteet ovat vahentyneet merkittavasti varsin-
kin kansainvdlisella tasolla (taulukko 2). Matkustajakayttdaste tarkoittaa myytyjen paikko-
jen suhdetta tarjolla oleviin paikkoihin. (IATA 2020d; Rauhamaki ym. 2006, 9.)

Euroopassa matkustajakayttbaste kansainvélisilla lennoilla oli vuoden 2020 kesékuussa
55,5 prosenttia, kun vuotta aikaisemmin se oli 87,4 prosenttia (taulukko 2). Kotimaisten
lentojen osalta tilanne on parempi ja esimerkiksi Aasian ja Tyynenmeren alueen kotimais-
ten lentojen muutos on vain -7,1 prosenttia (taulukko 2) edelliseen vuoteen verrattuna. Eu-
roopassa kayttdaste on myos sailynyt melko hyvana kotimaisten lentojen osalta noin 70
prosentilla. (IATA 2020d.)
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Taulukko 2. Matkustajakayttdasteiden vertailua kotimaisella ja kansainvalisella tasolla, ke-
sékuu 2020 (mukaillen IATA 2020d).

Kesakuu 2020 Kansainvalisten | Kayttdaste kan- Kotimaisten Kayttdaste koti-
lentojen kaytto- sainvaliset lennot lentojen kaytté- | maiset lennot
asteiden muutos | (%) asteiden muu- | (%)
6/2019-2020(%) tos edellisesta

vuodesta (%)

Yhteensa -26,8 57,6 -22,8 62,9

Afrikka -54,9 16,2 -33,8 44,4

Aasia ja Tyyni- | -18,5 63,8 -7,1 74,7

meri

Eurooppa -31,9 55,5 -15,2 69,5

Latinalainen -16,7 66,6 -224 48,8

Amerikka

Lahi-ita -40,7 35,7 -28,9 56,4

Pohjois-Ame- -36,5 52,4 -34,9 54,7

rikka

Suomessa koronavirus on vaikuttanut dramaattisesti Finnairin liikenndimiin lentoihin. Finn-
air leikkasi 90 prosenttia kapasiteetistaan kesakaudelle 2020 ja sailytti vain parikymmenta
tarkeinta lentoyhteyttddn, jotka muodostuivat lahinna Suomen sisdisista lennoista ja joista-
kin Euroopan kohteista. Finnairin matkustajamaarat olivat elokuussa edelleen 85,8 pro-

senttia normaalia pienemmat. Kasvua heindkuuhun verrattuna oli kuitenkin yli 30 prosent-

tia. Elokuussa kuljetettiin yhteensa 193 000 matkustajaa. (Lentoposti 2020c.)

Suomessa on Euroopan tiukimpia matkustusrajoituksia, mitka ovat aiheuttaneet hanka-
luuksia lentoliikenteen palautumisessa muuhun Eurooppaan verrattuna. Helsinki-Vantaan
lentoasemasta on kehittynyt merkittava vaihtolentoasema Suomen maantieteellinen sijain-
nin vuoksi, joka mahdollistaa nopeat vaihtoyhteydet Euroopan ja Aasian valilla. Koroviruk-
sen myo6td Helsinki-Vantaan lentoasema on kuitenkin menettanyt 90 prosenttia vaihtomat-
kustajistaan ja on vaarassa menettaa merkittdvan asemansa vaihtolentoasemana. (Lento-
posti 2020d.)

Finnairin-konsernin puolivuotiskatsauksella vertailukelpoinen liikketulos oli 174,3 miljoonaa
euroa tappiolla. Samaan aikaan viimevuonna tulos oli 47,2 miljoonaa euroa voitolla. Finn-
airin toimitusjohtaja Topi Manner toteaa, etta lentokapasiteetti laski COVID-19-pandemian
vuoksi kolmeen prosenttiin. Vuosineljanneksen aikana Finnair teki 2 miljoonan euron péi-
vakohtaisen tappion. Katsauskauden aikana rahtilentojen kysynta oli vahvaa ja rahti muo-

dosti poikkeuksellisesti yli 70 prosenttia likevaihdosta. (Finnair 2020b.)
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lImailu- ja matkailualan tyOpaikat ovat uhattuna Suomessa lentoliikenteen hitaan elpymi-
sen vuoksi. Helsinki-Vantaan lentoasemalla on noin 20 000 tydpaikkaa, joista jopa puolet
ovat uhattuna. Kaikkiaan lentoliikenne tydllistdd Suomessa noin 100 000 ihmista. (Lento-
posti 2020d.)

Vaikka maailmassa meneillaan oleva pandemia on talla hetkella uhkana lentoliikenteelle
niin koko maailmalla, kuin Suomessakin, se tarjoaa mahdollisuuden uuden kehittamiseen.
Teknologian kehitys mahdollistaa uusien materiaalien ja menetelmien synnyn, sahkdisty-
misen, digitalisaation ja automatisaation. limaliikenne tulee olemaan entista tehokkaam-
paa ja vahemman ymparistda kuormittavaa. Suomessa tulevaisuudessa kaupunkiseu-
duilla voidaan ndhda sahkdisid eVTOL ilma-aluksia, jotka nousevat ja laskevat pystysuo-
raan. Lyhyet matkat voidaan hoitaa tehokkaasti ruuhkautuneissa kaupungeissa téllaisten

alusten avulla. (Cursor s.a.)

Tulevaisuuden ilmaliikenne Suomessa- raportin mukaan Suomessa tarjonta suosii Helsin-
kiin suuntautuvia reitteja, eikd kysynta ja tarjonta kohtaa parhaalla mahdollisella tavalla.
Matkustajavolyymi on heikko, eika kalusto ole sopiva osalle reiteista. Tulevaisuudessa il-
maliikenne voisi olla asiakaslahtdinen ja kysyntda palveleva. Lentokenttien laaja verkosto
voitaisiin hyddyntda monipuolisempaan kayttoon oikeanlaisella kalustolla. Teknologian ke-
hitys ja uudet toimintamallit mahdollistavat markkinoiden kehityksen. Lentoliikenne on tar-
kea osa liikennejarjestelméé ja on merkittdva Suomen kansainvaliselle saavutettavuu-
delle. "Uusiutuvat polttoaineet, sdhkoteknologia ja kevyemmat materiaalit tulevat alenta-

maan ilmaliikenteen ymparistokuormitusta merkittavasti”. (Cursor s.a.)

Helsinki-East Aerodrome on uusi lentokentta noin tunnin kulkuyhteyksien paasta Helsin-
gistd. Tulevaisuudessa kentta voisi vapauttaa Helsinki-Vantaan lentoaseman kasvavaa
kapasiteettia. Pieni lentokenttd soveltuu kansainvalisille liikelennaille, joilla nopeus ja tas-
mallisyys ovat avaintekijditd. Kentan keskeisena tavoitteena on uusimpien ilmailuteknolo-
gioiden testaus ja kehitys. Lentokentan tarkoituksena on palvella laajasti erityyppista ilma-
likenneteknologiaa ja niiden ymparille muodostuvaa liiketoimintaa. ” Lentokentalld on jo

nyt kdytdssa sateliittipohjainen lahestymisjarjestelma ja droonipilotointia” (Cursor s.a.)

Suomessa on myos meneilladn Merenkurkun Fair-hanke (Finding Innovations to Accele-
rate Implementation of Electric Regional Aviation), missa pyritaan laatimaan kaupallistami-
sen malli alueelliselle sahkdlentoliikenteelle Merenkurkun alueelle. Visiona on, ettd s&hko-

lentokoneet muodostaisivat uusia lentoreitteja esimerkiksi Vaasan ja Uumajan vdlille. Alu-
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een puutteelliset lentoyhteydet ja pitkat etdisyydet tekevat siitéd eriomaisen alueen hank-
keen kokeilulle. S&hkolentokoneiden kayttoonotto lyhentaisi huomattavasti matkustusai-
koja, mika olisi hyodyllistd matkailulle seka elinkeino- ja kulttuurielamalle. (Cursor s.a;
Sand 2020.)

Fair-hankkeen tarkoituksena on laatia markkina-analyysi ja kuvaus alueellisista vaikutuk-
sista ja koota linjaukset toimenpiteistda, jotka on toteutettava séhkdlentokoneiden kayttoon-
oton varmistamiseksi. Tarkoituksena on myds kehittdd uusia palveluja, tuotteita ja liiketoi-
mintamalleja. (Sand 2020.)

Tulevaisuudessa ilmaliikenne Suomessa voisi koostua monipuolisista palvelujen tarjo-
ajista, kuten lentotakseista, matkustajalentokoneista seka rahti- ja pakettidrooneista. Len-
tokentat ovat myods sahkdistymassa ja automatisoitumassa. Uusiutuvat polttoaineet,
sahko- ja hybridilentokoneet tulevat olemaan osana ilmailua tulevaisuudessa. (Cursor
s.a.)
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4 Lentoliikenteen paastot ja vaikutus ymparistéon

Lentoliikennettd ja sen kasvua usein kritisoidaan sen aiheuttamien ympéaristopaastdjen
vuoksi, koska yksittdisen matkustajan lentomatkan p&éastot voivat olla todella suuri osa
vuosittaisissa paastoissa. Kaupallinen lentoliikenne aiheuttaa noin 2—3 prosenttia maail-
manlaajuisista hiilidioksidipaastoista (IATA 2020a).

IATA on asettanut tavoitteeksi ilmailun hiilidioksidipdasttjen puolittumisen vuoteen 2050
mennessa verrattuna vuoden 2005 tasoon. limailualalla on jo tehty vuosien saatossa pal-
jon kehitysty6té lentoteknologian kehittamisessa ja energiatehokkuuden parantamisessa.
Suihkukoneiden energiakulutus on jo 50 prosenttia tehokkaampaa kuin 1990-luvulla (11-

mailumuseo 2020).

4.1 Tavoitteet paastojen vahenemiseksi

Vahapaastoisempiin tavoitteisiin paastaan kehittdmalla uusia tehokkaampia ilma-aluksia
ja moottoreita ja kayttamalla kestavan kehityksen mukaisia lentopolttoaineita, jotka voivat
vahentaa paastoja jopa 80 prosenttia. Lentokoneen paino on suorassa suhteessa polttoai-
nekustannuksiin. Operatiivisilla toimenpiteilld, kuten investoimalla kevyisiin istuimiin ja
matkustamovalineisiin voidaan séaastaa polttoainekustannuksissa. Navigoinnin kehittami-
nen ja reittien kaytdn optimointi vaikuttaa ilmatilan parempaan hyddyntamiseen ja lentoai-

kojen lyhentymiseen, mika edesauttaa paastojen vahentymista. (IATA 2020e)

Paastottavoitteisiin yritetdan paasta myds CORSIA:n avulla (IATA 2020a). CORSIA (Car-
bon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation) on hiilidioksidipaéstdjen
kasvun hyvittdmiseen velvoitettu jarjestelma. Jarjestelman toteuttamisesta paatettiin ja-

senvaltioiden kesken vuonna 2016 ICAO:n eli kansainvalisen siviili-ilmailujarjeston yleis-

kokouksessa. (Traficom 2020.)

CORSIA:n tavoitteena on lentoliikenteen hiilineutraali kasvu vuodesta 2020 alkaen, eli len-
toliikenteen kasvaessa paastéjen tulisi jadda vuoden 2020 tasolle. ICAQ:n tavoitteiden
mukaisesti paastojen vahentamiseen pyritdan ensisijaisesti ilma-alusteknologian, vaihto-
ehtoisten kestévien polttoaineiden seka energiatehokkaan lentotoiminnan ja ilmatilan kay-

ton avulla.” (Traficom 2020.)

CORSIA:an osallistuvien jasenvaltioiden ilma-alusten kayttgjia velvoitetaan paastéjen ra-

portointiin sek& paéastojen hyvitykseen. Suomessa liikenne- ja viestintavirasto Traficom on
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toimivaltainen viranomainen, jolle todennettu p&éstoraportti toimitetaan. Paastojen hyvi-
tysvelvoite tarkoittaa, ettd CORSIA:an osallistuvat ilma-alusten kayttajat hyvittavat lentolii-
kenteen paastdjen kasvun “ostamalla hiilimarkkinoilta pa&osin muiden alojen paastéva-

hennyshankkeista peraisin olevia paastoyksikoita hiilimarkkinoilta.” (Traficom 2020.)

4.2 llmaliikenteen aiheuttamat paastot

Suurin osa lentoliikenteen aiheuttamista paastoista johtuu polttoaineen palamisproses-
sista, joka kaynnistyy moottoreiden ollessa toiminnassa. Palamisprosessin aikana (kuva
2) muodostuu hiilidioksidia (COz), vesihdyrya, typen oksideja (NOx), rikin oksideja (SOx),
palamattomia hiilivetya (HC), hiilimonoksidia eli hakaa (CO), pienhiukkasia (PM) ja nokea.
Noin 70 prosenttia lentokoneen paastoistd muodostuu hiilidioksidista. (EASA, EEA & EU-
ROCONTROL 2019, 22.)

2700 kg
kerosiinia

772 700 kg

kylméaa ilmaa
850 000 kg ilmaa >
» 130 000 kg kuumaa
ilmaa, jossa:

8 500 kg hiilidioksidia (COz)
3300 kg vesihéyryja (H20)
30 kg typen oksideja (NOx)
2,5 kg rikkidioksideja (SO2)
2 kg hiilimonoksidia (CO)
0.4 kg hiilivetyja (HC)

0,1 kg pienhiukkasia (PM) ja
nokea

Kuva 2. Kaksimoottorisen suihkukoneen paastot tunnin pituisella lentomatkalla ja 150
matkustajalla (mukaillen EASA ym. 2016).

Suurin osa lentokoneen péaéstdista muodostuu hiilidioksidista, jolla lammittava vaikutus il-
mastoon. Moottoreiden aiheuttamat paéastot ja hiukkaset reagoivat ilmakehassa monimut-
kaisella tavalla, osittain liséten ja osittain jopa vahentaen ilmaston lammittavaa vaikutusta.
Kaikkien paastokaasujen ja hiukkasten reaktio- ja vaikutustapoja ilmastoon ei kuitenkaan
tiedeta tarkasti. Typpi oksidit (NOy tuottavat matkustajakorkeudessa otsonia, jolla on ne-
gatiivinen vaikutus ilmastoon. Samalla paastot kuitenkin vahentavéat ilmakehésta metaa-

nia, jolla on negatiivinen vaikutus ilmastoon. Myds rikkidioksidin muodostamilla hiukkasilla
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on positiivinen ja viilentava vaikutus ilmastoon. Kuitenkin lentoliikenteen osuus ilmaston

lampenemisesta on arvioiden mukaan 3,5-4 prosenttia. (Finavia s.a.)

4.3 PAaastdjen maarat

Suomen talouden hiilidioksidipaastot (CO.) fossiilisista polttoaineista olivat 40 miljoonaa
tonnia vuonna 2016. Vertailun vuoksi Saksan kasvihuonepaastét olivat vuonna 2017 noin
907 miljoonaa tonnia. Vuonna 2016 Kotimaan liikenteen CO;-paastot olivat yhteensa 12
miljoonaa tonnia, joista kotimaanlentojen paasttjen osuus oli 0,2 miljoonaa tonnia. Koti-
maanlentojen hiilidioksidipaasttjen osuus on kuitenkin vain noin 5 prosenttia kaikista Suo-
malaisten lentomatkoista, joten suurin osa paastoista ei nay kansallisissa ilmastolaskel-

missa. (Finavia s.a.; Euroopan parlamentti 2018)

Suomessa vuonna 2017 ulkomaan lentoliikenteeseen lentoyhtidille myydyn lentokerosiinin
aiheutuvat paastot olivat yhteensa 2,1 miljoonaa tonnia. Suomalaiset tekevat noin 5 mil-
joonaa ulkomaanmatkaa vuosittain lentokoneilla, suurimmaksi osaksi vapaa-ajan matkoja.
Suomessa tankattujen ulkomaille lahtevien koneiden paastomaara on karkeasti noin 4 mil-
joonaa tonnia, jos otetaan huomioon myés kohdemaan paluulennot Suomeen. (Finavia
s.a; lkavalko 2019.)

Euroopan Unionin jasenvaltioiden kerddman datan mukaan EU:n ja EFTA:N eli Euroopan
vapaakauppajarjeston alueelta l&htevien lentojen hiilidioksidip&&sttt nousivat 88 miljoo-
nasta tonnista 171 miljoonaan tonniin vuosien 1990 ja 2016 valisena aikana, eli paastot
kasvoivat 95 prosentilla. Samana ajanjaksona matkustajalentokoneiden keskimaarainen
polttoaineen palaminen per matkustajakilometri laski 24 prosentilla. Tehokkuuden lisaan-
tyminen ei kuitenkaan ole riittava tasapainottamaan lentoliikenteestéa aiheutuvia hiilidioksi-
dipaastdja muun muassa lentojen lukumaaran lisaantymisen vuoksi. (EASA ym. 2019,
22.)

Maailmalla lentoliikenteen paastét vuonna 2019 olivat yhteensa 915 miljoonaa tonnia. Ko-
konaisuudessaan samana vuonna ihmiset tuottivat yli 43 miljardia tonnia hiilidioksidipaas-
t6ja. Lentoliikenne on vastuussa 12 prosentista koko maailman kuljetusvalineiden tuotta-
mista hiilidioksidipaastoista, kun taas esimerkiksi tielikenne kattaa 74 prosenttia liikenteen
paastoista. (ATAG 2020.) The International Council of Clean Transportation (ICCT 2020,
6), Liikenteen paastoja tutkivan jarjeston mukaan CO; paastét nousivat noin 30 prosentilla
vuosein 2013 ja 2019 valilla.
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4.4 Paastolaskurit ja hiilijalanjalki

Hiilidioksidipaastoja ja matkustajan omaa hiilijalanjélkea voidaan laskea erilaisilla p&é&sto-
laskureilla. Jotkut paastolaskurit perustuvat julkisiin tietokantoihin ja keskiarvioihin. Lento-
yhtiot hyddyntavat usein myds omia polttoainetietojaan, jonka vuoksi tiedot ovat usein tar-
kempia. Esimerkiksi Finnairin p&astolaskelmat perustuvat todellisiin rahti-, matkustaja- ja
polttoainekulutustietoihin edelliselta tilivuodelta ja tietoja paivitetddn useasti vuodessa.
(Finnair 2020d)

Taulukko 3. Tuloksia erilaisista paastdlaskureista edestakaiselta matkalta (mukaillen Fina-

via s.a).
Edestakainen Menomatka, km | ICAO:n laskuri | Finnairin laskuri | Atmosfair-laskuri
matka
Helsinki — 8311 km 604 kg CO> 988 kg CO; 5264 kg CO;
Phuket
Helsinki — 1651 km 372 kg CO> 371 kg CO; 996 kg CO;
Bryssel
Helsinki — 823 km 189 kg CO2 162 kg CO; 436 kg CO2
Kittila
Helsinki — 4000 km 127 kg CO2 123 kg CO2 250 kg CO
Tukholma

Paastotlaskureiden tulokset ovat vaihtelevia ja saattavat erota huomattavasti toisistaan
(taulukko 3). Esimerkiksi ICAO:n laskurin mukaan paastot matkalta Helsingista Phuketiin
ovat 604 kg kun taas Finnairin laskurin mukaan sama matka on 988 kg. Atmosfair-laskurin
mukaan paastot ovat huomattavasti korkeammat, 5264 kg. Erot laskureissa johtuu muun
muassa lahtotietojen eroista ja siitéa, miten rahdin kuljetus otetaan huomioon. Joissakin
paastolaskureissa pyritadn ottamaan huomioon myds muiden pakokaasujen vaikutuksia
iimastoon ja laskemaan se mukaan paastoihin. Matkustajan omaan hiilijalanjalkeen vai-
kuttaa myds muun muassa matkatavaroiden paino. Tulosten ymmartaminen on naiden

seikkojen takia vaikeasti ymmarrettavissa ja analysoitavissa. (Finavia s.a.)
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5 Tutkimus sahkdisen lentdmisen merkityksesta Suomessa

Opinnaytetytn tavoitteena oli selvittdd, millainen merkitys séhkoistyvalla lentoliikenteella
on tulevaisuudessa Suomessa. Tarkoituksena oli selvittédd asiantuntijoiden nakdkulmien
avulla, ettd millaisia esteita ja mahdollisuuksia sé&hkoiselle lentoliiketoiminnalle on Suo-
messa ja onko mahdollista, etta sédhkaoiset liikelentoyritykset korvaisivat osan Suomen si-

saisisté lennoista tulevaisuudessa.

5.1 Tutkimusmenetelmén valinta

Kvalitatiivinen tutkimuksen tyypillisia piirteitd on muun muassa kayttaa tiedonkeruuseen
havaintoja ja keskusteluja ihmisten kanssa. Laadullisessa tutkimusmenetelmassa suosi-
taan metodeja, joissa tutkittavan nakokulmat paasevat esille, kuten teemahaastattelun,

ryhmé&haastattelun tai havainnoinnin kautta. Aineisto hankitaan luonnollisessa ja todelli-
sessa tilanteessa. Kohdejoukko valitaan tarkoituksenmukaisesti ja aineistoa tutkitaan ai-

nutlaatuisena. (Hirsjarvi, Remes, & Sajavaara, P. 2009, 164.)

Kvantitatiivissa eli maarallisessa tutkimusmenetelmassa keskeista on johtopaattkset ja
teoriat aikaisemmista tutkimuksista. Koehenkil6t valitaan maaritellysta perusjoukosta,
joista valitaan otos. Tulokset esitellaan taulukoin ja muutetaan tilastollisesti kasiteltavaan
muotoon. Tulokset analysoidaan tilastollisesti, esimerkiksi prosenttitaulukoiden avulla.
Maarallisella menetelmalla pyritddn saamaan tilastoitua tietoa suuresta kohderyhmasta.
Laadullisella menetelmalla taas pyritdadn ymmartamaan ja kuvaamaan merkityksia ja ilmi-
oita. (Hirsjarvi ym. 2009, 140.)

Opinnaytetyon tutkimusmenetelmaksi valikoitui laadullinen eli kvalitatiivinen tutkimusme-
netelma. Tyon tutkimusongelmana oli pyrkia ymmartamaan sahkdoisen lentoliikenteen
merkitysta tulevaisuudessa Suomessa. Laadullinen tutkimusmenetelma sopii tutkittavaksi
ilmi6ihin, mista ei ole vield paljoa tietoa ja mista halutaan syvallinen ndkemys. Laadullinen
tutkimus on aina uusien mallien ja teorioiden pohjana. Laadullinen menetelmé sopi parhai-
ten tutkimusongelman purkuun, koska halutut tulokset eivat olleet mitattavissa tilastolli-

sesti, eik& aiheesta ollut vield paljoa tietoa tai muita tutkimuksia. (Kananen. 2014, 17.)

5.2 Haastattelu tiedonkeruumenetelmana

Laadullisen menetelméan tarkeimpié tutkimusmenetelmia ovat tapaustutkimus, havain-
nointi ja haastattelu. Haastattelu on ennalta suunniteltu tilanne, jossa tavoitteena on

saada informaatiota haastateltavalta. Haastattelu on tiedonkeruumenetelméana ainutlaatui-
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nen, koska siin& ollaan suorassa vuorovaikutuksessa haastateltavan kanssa. Tutkimus-
haastatteluita on erilaisia, kuten esimerkiksi avoin haastattelu, strukturoituhaastattelu ja

puolistrukturoitu haastattelu. (Hirsjarvi & Hurme 2011, 42—-43.)

Avoimessa haastattelussa kaytetaan avoimia kysymyksia ja se on hyvin keskustelunomai-
nen. Haastattelijan tehtdvana on haastattelun aikana syventéda haastateltavan vastauksia
ja rakentaa haastattelua vastausten mukaan. Strukturoitu- tai lomakehaastattelu on haas-
tattelumuoto, jossa kysymykset, niiden jarjestely ja esittdminen on taysin ennalta maari-
telty. Lomakehaastattelu sopii erityisesti silloin, kun keratty aineisto halutaan muuttaa mi-
tattavaan muotoon tai halutaan testata mahdollisia hypoteeseja ja tulosten yleistettavyytta.
(Hirsjarvi & Hurme 2011, 44-46.)

Puolistrukturoidussa haastattelussa kysymykset ovat kaikille samat, mutta haastateltava
voi vastata kysymyksiin omin sanoin, eika vastausvaihtoehdoin, niin kuin strukturoidussa
haastattelussa. Teemahaastattelu on erds puolistrukturoidun haastattelun muoto, missa
kysymykset on kohdennettu tiettyihin teemoihin. Haastattelu etenee teemoittain, eivatka
kysymysten tai niiden muotoilun tarvitse olla kaikille haastateltaville samanlaisia. (Hirsjarvi
& Hurme 2011, 47-48.)

Opinnaytetyon tiedonkeruumenetelmaksi valikoitui puolistrukturoitu teemahaastattelu. Me-
netelma sopii tydhdn parhaiten, koska tutkimusongelmat muodostuivat erilaisten teemojen
ymparille. Teemat esitellaan tutkimuskysymykset-osiossa. Haastateltavat edustivat hyvin
monipuolisia lentoliikenteen eri yrityksia ja yhdistyksia, jonka takia tuntui luontevalta sy-
ventya erilaisiin kysymyksiin eri haastateltavien kanssa, kuten teemahaastattelussa on ta-

pana.

5.3 Tutkimuskysymykset

Haastattelurunko (liite 1) rakennettiin teemoittain. Teemat ovat; sahkdinen lentotoiminta
Suomessa, iimastonmuutoksen vaikutukset lentoliikenteeseen ja lentoliikenteen tulevai-
suus. Teemat valikoituvat tydhon viitekehityksen ja tutkimusongelmien perusteilla. Ensim-

maiseksi kysyttiin vastaajan ja yrityksen perustietoja.

— Millainen kokemus Sinulla on ilmailualalta?
— Mika on ty6nimikkeesi ja tytnkuvasi yhdistyksessa?
— Millaista toimintaa yhdistyksenne / yrityksenne tekee?
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Ensimmainen varsinainen teema koski sdhkdisen lentotoiminnan merkitysta Suomessa.

Kysymyksisséa pohdittiin Suomen sahkdoisen lentoliikketoiminnan haasteita ja mahdollisuuk-
sia. Tutkimuksessa haluttiin selvittaa, etta onko sahkdistyminen jo nahtavilla Suomessa ja
onko mahdollista, ettd sahkdiset pienlentokoneet korvaisivat osan Suomen sisaisista len-

noista tulevaisuudessa.

— Onko Suomessa puitteet sahkdiselle lentoliiketoiminnalle? Miksi on, Miksi ei?

— Mitka ovat mielestasi séhkdisen lentoliiketoiminnan mahdollisuudet Suomessa?

— Mitka ovat mielestasi sdhkdisen lentoliiketoiminnan esteet Suomessa?

— Onko lentoliikenteen séhkoistyminen jo nahtavilla Suomessa?

— Onko mielestasi mahdollista, ettd sahkoiset pienlentokoneet korvaisivat osan Suomen
sisdisista lennoista tulevaisuudessa? Miksi?

Toisena teemana oli iimastonmuutoksen vaikutus lentoliikenteeseen. Vaikka pdateemana
on sahkoisen lentotoiminnan merkitys Suomessa, ilmastonmuutos linkittyy vahvasti lento-
likenteen kehittymiseen ja toimivien ratkaisujen loytamiselle paastdjen vahenemiseksi.
Kysymyksen perusteella haluttiin saada selville, onko ilmastonmuutos yhtené syyna oh-

jaamaan lentoliikennetta sahkdisemmaksi.

— Miten limastonmuutos vaikuttaa yleisesti koko lentoliikenteen kehittymiseen?

Kolmantena teemana kysyttiin kokonaisvaltaisesti lentoliikenteen tulevaisuutta, mik& on
hyvin ajankohtainen aihe ilmastonmuutoksen ja koronaviruspandemian takia. Ideana oli

saada selville, onko sahkdistyminen yhtend osana lentoliikkenteen tulevaisuuden nakymia.

— Millaiset tulevaisuuden nakymat yleisesti lentoliikenteella on?

5.4 Tutkimuksen kohderyhma

Haastateltavaksi haluttiin ilmailualan asiantuntijoita, joilla olisi ndkemysta lentoliikenteen
sahkdistymisestda Suomessa. Tavoitteena oli saada mahdollisimman monipuolinen kohde-
ryhma erilaisista yrityksista ja organisaatioista, joilla olisi kattavaa tietoa lentoliikenteen
sahkoistymisesta. Etsin potentiaalisia haastatteluehdokkaita ilmailualalla tunnettujen yri-
tysten nettisivuilta ja LinkedlInista. Yritin myos hakea tietoa erilaisista yhdistyksista ja orga-
nisaatioista, jotka linkittyivat suoranaisesti sdhkoiseen lentoliikenteeseen. Joihinkin haas-
tattelupyynt6ihin ei tullut ollenkaan vastausta. Sain joiltakin haastatteluihin pyytamiltani
henkildilta vinkkeja muista ilmailualan asiantuntijoista, joihin voisin olla yhteydessa. Sain

my0ds kontaktihenkil6itd opinnaytety6ohjaajaltani.
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Haastatteluehdokkaisiin oltiin yhteydessa sahkopostitse. Lahetin noin 15 erillistéd haastat-
telupyyntda sdhkopostitse erilaisille lentoalan asiantuntijoille ja yrityksille 11.10 —
10.12.2020 vélisena aikana. Laitoin osalle potentiaalisista haastateltavista haastattelu-

pyynnon sahkopostitse toistamiseen, ennen kuin sain heidat kiinni.

Tutkimuksen kohderyhmaksi valikoitui ilmailualan asiantuntijoita erilaisista yrityksista, ku-
ten oli tavoitteena. Haastateltavia oli yhteensa kuusi ja heidan taustansa ilmailualalta oli-
vat hyvin vaihtelevia. Kohderyhmé&én kuului muun muassa kaksi Helsingin séhkdlentoyh-
distyksen jasentd, Airbus 350 lentokapteeni yli 30 vuoden kokemuksella ilmailualalta eri-
naisista tehtavista, seka yli 25 vuotta lentoyhtidlla erilaisissa tehtavissa tydskennellyt hen-
kilo. Eraalla haastateltavalla oli yli 25 vuoden kokemus ilmailualalta ja han oli toiminut
muun muassa Tampereen teknillisella yliopiston liikenne- ja kuljetustekniikan laitoksella
professorina. Haastatteluun osallistui my6s Merenkurkun neuvoston puheenjohtaja, joka
on mukana Fair-hankkeessa. Hankkeen tarkoituksena on esimerkiksi kartoittaa sahkoisen

lentamisen mahdollisuuksia Merenkurkun alueella.

5.5 Tutkimuksen toteutus

Tutkimus toteutettiin kayttden kvalitatiivista eli laadullista tutkimusmenetelm&an. Aineisto
keré&ttiin puolistrukturoitujen teemahaastatteluiden avulla. Haastattelut olivat kestoltaan
20-45 minuuttia ja haastattelut toteutettiin 29.10 — 18.12.2020 valisena aikana puhelimitse
tai videopuheluna Microsoft Teamsin kautta. Kaikille haastateltaville lahetettiin kysymykset

etukateen sahkopostitse.

Haastattelut paatettiin toteuttaa kokonaan etana koronaviruspandemian takia. Suurin osa
haastatteluista nauhoitettiin, lukuun ottamatta yhta haastattelua, joka taltioitiin tietoko-
neelle kirjoittamalla. Haastattelua ei nauhoitettu haastateltavan pyynndsta. Nelja haastat-
telua tallennettiin Microsoft Teamsin kautta videona, ja yksi puhelinhaastattelu tallennettiin
tietokoneen puheentallennin-sovelluksella. Haastattelin kaikkia haastateltavia kotonani

omalla tietokoneellani, missad ymparisto oli rauhaisa ja hiljainen.

Ensimmainen haastattelu oli 29.10.2020 ja kesti noin 35 minuuttia. Haastatteluun osallistui
kaksi henkil6a. Haastateltavat olivat haastattelun aikana hallissa, eikd aanen kuuluvuus
ollut kovin hyva, jonka takia haastattelun tallentaminen oli erittéain hyddyllista. Kaikki muut
haastattelut toteutettiin koti- tai toimistoymparistossa, jossa kuuluvuus oli erittain hyva.
Toinen haastattelu oli 5.11.2020 ja kesti 47 minuuttia. Haastattelu tehtiin puhelimitse ja

kuuluvuus oli erittéin hyva, ilman hairiotekijoitd. Kolmas ja neljas haastattelu toteutettiin
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16.12.2020 Microsoft Teamsissa ja kestoltaan haastattelut olivat 20 ja 26 minuuttia. Mo-
lempien haastateltavien kohdalla haastatteluymparisto oli erittain rauhallinen ja kuuluvuus
hyva. Kuudes haastattelu oli 18.12.2020 Microsoft Teamsissa ilman videota ja oli kestol-

taan 40 minuuttia.

Kaikille haastateltaville esitettiin samat kysymykset samassa jarjestyksessa. Teemat oli
suunniteltu etukateen ja haastattelu oli keskustelunomainen. Kuten teemahaastattelun
luonteeseen kuuluu, kaikki haastattelut eivat olleet taysin identiteettisia, eika kaikista tee-
moista puhuttu kaikkien haastateltavien kanssa samassa laajuudessa. Haastateltaville an-
nettiin mahdollisuus tuoda esille my6és omia ajatuksiaan. Joissakin haastatteluissa kysyin
lisakysymyksia, jotta paasimme syventymaan lisda johonkin aiheeseen. Haastattelut litte-

roitiin Word-tiedostolle, jonka jalkeen tuloksia analysoitiin sisallénanalyysin avulla.

5.6 Tutkimustulosten kasittely sisalldnanalyysin avulla

Sisallbnanalyysi on perusanalyysimenetelmd, jota voidaan kayttda kaikissa laadullisen tut-
kimuksen analyysimenetelmissa. Sisallonanalyysissa tarkastellaan tekstiaineistoja. Tutkit-
tavat aineistot voivat olla esimerkiksi paivakirjoja, haastatteluita, puheita tai kirjoja. Sisal-
I[6nanalyysi voi olla aineisto- tai teorialédhtéinen. Teorialahteinen analyysissa luokittelu pe-
rustuu valmiiseen teoreettiseen viitekehitykseen. Aineistolahtdisessa analyysissa analyysi
tehd@an hankitusta aineistosta. (Tuomi & Sarajarvi. 2009, 91, 109, 113.)

Aineistolahtoisessa sisdllonanalyysissa ensiksi haastattelut kuunnellaan, litteroidaan, lue-
taan ja perehdytaan sisaltéon. Aineistoa tiivistetaan ja pelkistetdan olennaisiin ilmaisuihin
tutkimuksen kannalta. Sisalto ikdan kuin puretaan ja kootaan uudelleen muodostaen ryh-
mittden ala- ja ylaluokkia seka kokoavia kasitteita, joilla saadaan vastaus tutkimustehta-
vaan. (Tuomi & Sarajarvi. 2009, 109-113.)

Sisallbnanalyysin avulla tutkittavasta ilmidsta saadaan tiivistetty kuvaus, jonka avulla tu-
lokset voidaan liittdad laajempaan kontekstiin. Sisallénanalyysia usein kritisoidaan, koska
sen avulla jarjestellaén aineisto johtopaatoksia varten, ja ongelmaksi voi muodostua ai-
neiston esittdminen tutkimustuloksina ilman mielekkéaita johtopééattksia. (Tuomi & Sara-
jarvi. 2009, 103.) Tassa opinnaytetydssa kaytetddn aineistolahteista sisallénanalyysia tee-
mahaastattelun kaikissa muissa osioissa paitsi ensimmaisessa osiossa, missa esitellaan
kohderyhman perustietoja. TyOn aineisto on kerétty puolistrukturoidulla teemahaastatte-

lulla ja muokattu tekstimuotoon litteroinnin avulla.
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6 Tutkimustulokset

Tutkimuksen kohderyhmé koostuu kuudesta ilmailualan asiantuntijasta. Haastateltavilla
on kattava, jopa vuosikymmenten kokemus ilmailualasta, tai heidan nykyinen tydnkuvansa
liittyy vahvasti lentoliikenteen sahkdistamiseen. Haastateltavina olivat kaksi Helsingin séh-
kdlentokoneyhdistyksen jasentd, yliopiston professori ja nykyseiltd ammatiltaan johtaja
erddssa yrityksessa, kapteeni, Merenkurkun neuvoston puheenjohtaja ja yli 25 vuotta len-
toyhtiolla eri tehtavissa tyoskennellyt henkild.

Tutkimuksen tavoitteena oli saada tietoa lentoliikenteen sdhkoistymisen merkityksesta
Suomessa. Haastatteluiden alussa kysyttiin kohderyhman taustatekij6ita, kuten aiempaa
kokemustansa ilmailualalta, ja heidan taméanhetkista tydonkuvaansa. Haastatteluiden varsi-
nainen tutkimusosuus on analysointi sisélldnanalyysin avulla. Tutkimustulokset on jaettu
teemoittain alakappaleisiin. Teemat ovat: sahkdinen lentoliiketoiminta, ilmastonmuutoksen

vaikutukset lentoliikenteeseen ja ilmailun tulevaisuus.

6.1 Vastaajien perustiedot

Haastattelurungon ensimmaiset kysymykset koskivat vastaajien perustietoja. Kysymykset
kasittelevat heidan kokemustaan ilmailualalta ja heidan nykyista tyénkuvaansa. Osa koh-
deryhmasta kuului yhdistykseen tai organisaatioon, joten heilta kysyttiin lisdksi kyseisen

yhdistyksen toiminnasta.

Haastateltavien kokemus ja nykyinen tydénkuva ilmailualalla oli hyvin vaihteleva ja moni-
puolinen. Osalla haastateltavista oli vuosikymmenien kokemus erilaisista ilmailualan teh-
tavista ja tyopaikoista. Kokemukset vaihtelivat opettajan ja professorin virasta lentokap-
teenin uraan ja lentoyhtiolla eri tehtavissa tydskentelyyn. Joukossa oli myés harrastelenta-

jia ja erilaisten yritysten ja organisaatioiden johtajia.

Haastatteluun osallistuneet Helsingin Sahkoélentoyhdistyksen jasenet kertoivat, etté yhdis-
tyksen tarkoituksena on pyrkia luomaan ekosysteemia sédhkoiselle lentotoiminalle seké
edistaa sahkaista lentamisté ja kehittamista Suomessa. Yhdistys on eraanlainen yhteys-
piste, jonka avulla luodaan yhteyksia ja tuodaan alan toimijoita yhteen. Yhdistyksella on
oma sahkdlentokone, jonka avulla pystytdan testaamaan esimerkiksi eri nopeuksia, kor-

keuksia ja lampdtiloja.

Haastatteluun osallistunut Merenkurkun Neuvoston puheenjohtaja kertoi neuvoston ole-

van alueellinen kehitysorganisaatio, joka edistaa kaikenlaista yhteisty6td merenkurkun
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ylitse. Koko merenkurkun alue kattaa 550 kilometrin matkan Ruotsissa ja Suomessa. Teh-
tavana loytaa EU-rahoitusta alueellisiin kehityshankkeisiin. Merenkurkun Neuvostolla on
kaynnissa Fair-hanke (Finding innovations to Accelerate the Implementation of electric
Regional Aviation), jonka tarkoituksena on saada tietoa sahkdisen lentdmisen kayttéonot-

tamisesta Merenkurkun alueella.

"Tama hanke keskittyy enemman alueellisiin mahdollisuuksiin. Eli tehdaan kartoituk-
sia minkalaisia investointeja lentokentilla pitaisi tehda, paljonko ne maksaisivat ja
minkalaisia rahoitusmahdollisuuksia I6ytyy. Eli paatésta varten materiaaleja poliiti-
koille ja paatoksentekijdille, jotta he tietavat mita pitédd tehda tarkalleen, jotta saa-
daan séhkdolentokoneita meille mahdollisimman pian. Tahan liittyy myds reittiselvitys;
minkélaiset mahdolliset reitit olisivat ja milla tavalla ne vaikuttaisi ihmisten matkus-
tukseen verrattuna nykypaivaan. Ja mietitddn myads, ettéa milla tavalla meidan alue

hyotyisi siitd, etté saataisiin meille varhaisessa vaiheessa sahkokoneita.”

6.2 Sahkoinen lentotoiminta Suomessa

Sahkoisen lentotoimintateeman ensimmaisessa kysymyksessa pohdittiin, etta onko Suo-
messa puitteet séhkdiselle lentoliiketoiminnalle. Haastateltavista suurimman osan mie-
lesta Suomessa on hyvét puitteet sdhkoiselle lentamiselle. Tutkimustuloksissa esille nousi

laaja lentokenttaverkosto, infrastruktuurin puute ja ihmisten muuttuvat reittivalinnat.

Suomessa on laaja lentokenttaverkosto mika kattaa 80 lentokenttad, jotka olisi mahdol-
lista ottaa pienten sahkdisten matkustajalentokoneiden kayttdon, kunhan niita ei vain pu-
reta. Osa haastateltavista kuitenkin totesi, ettéa ihan vield ei ole puitteita, koska Suomessa

ei ole viela saatavilla tarvittavaa latausverkostoa tai kalustoa.

Esille nousi myds kuinka sahkéinen lentotoiminta muuttaisi kokonaan ihmisten tavan liik-
kua. Suomessa poikittaislikenne on erittdin huono. Pienempien s&hkélentokoneiden

avulla voitaisiin lisata tiheampaan tahtiin lentovuoroja esimerkiksi idan ja lannen valilla.

"Turkuun tai Tampereelle voi lentda Helsingistéa 30 minuutissa. Lentokenttaverkos-
ton isoin ongelma on se, etta kaupunkikentat tulisi sailyttaa, niin kuin Malmi. Esimer-
kiksi Tampereella lentokentta siirrettiin 30 kilometrin pdahén, sinne voisi séahkoista
likennett& varten tehdé uuden lentokentéan [Ahemmaéksi keskustaa.”

Yksi haastateltavista otti esille, kuinka Suomessa matkustajavolyymit ovat pienid, eika joi-

denkin lentokenttien ja reittien pitaminen ole kannattavaa. Vientiteollisuus on kuitenkin
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Suomelle tarke&é ja Suomi tarvitsee sijaintinsa takia kansainvalista lentoliikennetta. Rat-
kaisuna tdhan olisi, ettd Suomen sisdisessé lentoliikenteessa kaytettaisiin pienemman ko-
koluokan séahkd- tai hybridikoneita, jotka olisivat hyvana ratkaisu ohuisiin vientiteollisuus-

ja matkustajavirtoihin.

Sahkoinen lentoliiketoiminta-teeman toisessa kysymyksessa kysyttiin haastateltavilla Séh-
kdisen lentoliiketoiminnan mahdollisuuksista. Kaikkien haastateltavien mielestd Suomessa
on hyvat mahdollisuudet sahkoiselle lentotoiminnalle. Useimmissa haastatteluissa nousi
esille, kuinka suomi on iso ja harvaan asuttu maa ja kuinka saavutettavuus nousisi sahkoi-
sen lentotoiminnan my6ta aivan uudelle tasolle. Teknologian kehitys mahdollistaa séh-
koisten lentokoneiden kayttdonoton my6s Suomessa. Yksi haastateltavista kuitenkin
pohti, ettd Suomessa on heikommat mahdollisuudet kuin [Ampimimmissa maissa, koska
sahkoiseen lentamiseen tarvittavien akkujen teho laskee kylmassa.

”Jos séhkoéinen toiminta saadaan toimimaan, niin tulevaisuudessa on varmasti mah-
dollista matkustaa paljon halvemmalla ja sujuvammin sahkdkoneilla kuin mité nyky-
aan. Se vahvistaa sen, ettd voimme pitda koko Suomen elavana ja voimme jakaa
investointeja ympari Suomea aivan eri tavalla. Samalla jos me olemme edellakavi-
j6itd muiden Pohjoismaiden kanssa télla alalla, syntyy uusia yrityksia ja vientimah-
dollisuuksia. Mahdollisuudet ovat isot. Suomi ja muut Pohjoismaat ovat tunnettuja
siitd, ettd innovaatiotaso on taalla meilla korkea, ja jos me voimme olla edellakavi-
joita talla rintamalla niin tAma on iso mahdollisuus meille, voimme myyda ja tuotteis-

taa tatd koko maailmalle.”

Suomessa on meneilladn aiemmin mainittu Merenkurkun Neuvoston Fair-hanke missa tut-
kitaan, miten voitaisiin edistdd sahkdista lentdmista alueellisesti muun muassa Vaasan ja
Uumajan vélisessa liikenteessa. Kehitysharppaus on menossa vauhdikkaasti eteenpdin ja
pienemmat koneet voivat tulla matkustajakaytté6n jo vuonna 2025. Isoimmissa matkusta-
jalentokoneissa ratkaisuksi on esitetty vetyteknologiaa. Vetyteknologiassa vetya varastoi-
daan ja muutetaan sdhkbenergiaksi. Sahkoisen lentotoimintaan vaadittava teknologia ke-

hittyy jatkuvasti, mika mahdollistaa toiminnan myds Suomessa.

Kolmannessa sahkdiseen lentotoimintaan liittyvassa kysymyksessa kasiteltiin sahkoisen-
lentoliiketoiminnan esteitd Suomessa. Haastatteluissa nousi esille 1&hes kaikissa haastat-
teluissa teknologiset, taloudelliset ja mentaaliset haasteet. Teknologiset haasteet koske-
vat l&ahinna akkuteknologiaa, koska nykyisin olemassa olevat akut ovat painavia ja haittaa-
vat lentokoneen hyodtykuormaa. Yksi haastateltava mainitsee, etté kerosiinin kuluessa
hyotykuorma pienenee ja polttoaineen kulutus laskee, toisin kun sahkélentokoneissa,

joissa akun paino pysyy koko lennon ajan samana.
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Taloudellinen haaste on se, ettd ensimmaiset sdhkélentokoneiden prototyypit maksavat
paljon, vaikka todennékoisesti halpenevat sarjatuotannon yleistyessa. Myos lentokenttien
uudelleen rakentaminen on kallista. Mentaalisena esteeksi nousi paattksenteko ja ihmis-
ten ajattelutapa. Haastateltavat muun muassa pohtivat, miten alan toimijat ja kayttajat
suhtautuvat sahkdistymiseen. Yksi haastateltava pohti, ettd nahdaanko etta tadssa on uu-
den sukupolven valtavan iso mahdollisuus vai todetaanko, ettd tdma on jotenkin utopis-

tista.

Paatoksentekoon vaikuttavat myds Suomessa vallitseva raideusko. Yksi haastateltava
mainitsee, etta pysytddn vanhoissa aatteissa ja uskotaan raideliikenteeseen, eika haluta
kokeilla uutta. Han kertoo, etta sahkoélentokoneet ovat ja huomattomasti halvempi ja me-

luttomampi tapa matkustaa, kuin esimerkiksi junat.

Neljas kysymys kasittelee lentoliikenteen sdhkoistyminen nakyvyyttd Suomessa. Tahan
kysymykseen haastateltavat antoivat eriavia vastauksia. Yhtenaista vastauksissa kuiten-
kin oli, ettd sahkoistymista ei viela ole varsinaisesti ndhtavilla. Suomessa kuitenkin on har-
rastetoimintaa ja Merenkurkun projekti, jonka tarkoituksena on tahdata sahkoéisiin lentoko-
neisiin, jotka voisivat lentdd Suomen ja Ruotsin vélia, seka palvella maakuntien valisia
lentotarpeita. Lahes kaikki haastateltavat olivat kuitenkin yhta mielté siitd, ettéa sahkdinen
lentdminen tulee yleistymaan muutaman vuoden sisélla tai viimeistaan vuosikymmenen
lopulla, vaikka kaikilla ei ollut tietoa missa vaiheessa sahkdistyminen on Suomessa nahta-

villa.

Viides kysymys sahkdisen lentotoiminnan teemasta kasitteli sahkdisia pienlentokoneita
ja sitd, voivatko ne korvata osan Suomen sisdisista lennoista tulevaisuudessa. Haastatel-
tavien mielestd Suomessa sisaisten lentojen korvaus sahkoisilla pienlentokoneilla on
mahdollista ja suorastaan todennékoista ja vaistamatonta. Sahkoélentokoneille olisi ehdot-

tomasti kaytt6d Suomen sisdisille lennoille.

Sahkdolentoliikenteelld voitaisiin saada lentaminen enemman kysyntdohjautuvaksi, jolloin
saataisiin joustavammat aikataulut ja tayttbasteita paremmaksi. Suurimalla osalla haasta-
teltavista oli hyvin myonteisia ajatuksia sisaisen lentoliikenteen korvaamisesta sahkalii-

kenteelld, mutta osalla haastateltavilla ei ollut asiasta tarpeeksi tietoa.

”Suomen sisaisessa lentoliikenteessa ei ole oikein mitdan korvattavaa, kun tuntuu etta se
naivettyy kaiken aikaa. Pikimmiten voisi sanoa, etta sellaisille yhteysvaleille, jotka on uhan-

laisia, voidaan virittaad uudestaan”.
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6.3 llmastonmuutoksen vaikutukset lentoliikenteeseen

Toisessa teemassa pohdittiin iimastonmuutoksen vaikutuksia yleisesti koko lentoliikentee-
seen. Haastateltavien mielesté ilmastonmuutos on jo vaikuttanut hyvin paljon lentoliiken-
teeseen ja sen myota keskitytddn yha enemman biopolttoaineiden seka sahkoé- ja hybridi-

lentokoneiden kehittamiseen.

Tutkimuksessa nousi esille, kuinka moottori-, polttoaine-, ja materiaalitekniikka on jo kehit-
tynyt paljon ja kuinka uusi lentokonesukupolvi on 20 prosenttia tehokkaampi kuin edelta-
jansa. Materiaalitekniikan kehittymisen my6téa lentokoneet ovat keveampia ja vdhemman
saastuttavampia. Eras haastateltava toteaa, kuinka mielikuva siita, etta lentoliikenne on
vanha ja saastuttava on vanhentunut. Lentoliikenne on jatkuvassa kehityksessa ymparis-

toystavallisemmaksi.

Puheeksi tuli myos ruotsissa lahtoisin oleva flygskam eli lentohdped ja kuinka sahkoinen
lentdminen tulisi muuttamaan ihmisten ajattelutapaa positiivisemmaksi lentdmisesta. Myods
koronaviruspandemian aiheuttama romahdus lentoliikenteessa vauhdittaa uuden etsimista
ja luo mahdollisuudet uusille innovaatioille. Jos haluamme vahentaa paastoja, sahkolla

lentaminen on oivallinen valinta.

6.4 llmailualan tulevaisuus

lImailualan tulevaisuus teemassa kaytiin lapi, millaisia tulevaisuuden ndkymia koko lento-
likenteelld on yleisesti. Haastatteluissa nousi esiin pohdintoja siitd, kuinka lentoliikenne
selviytyy pandemiasta, millaisia teknologiakehityksia alalla tapahtuu ja miten lentoliikenne

suhtautuu aiheuttamiinsa paastoéihin ja ilmastonmuutokseen.

Kaikkien haastateltavien mielesta lentoliikenne tulee palautumaan samalle tasolle, kuin
ennen pandemiaa ja ihmisten tarve matkustaa sailyy. Lentoliikenne on ennenkin kohdan-
nut haasteita, mutta noussut aina samalle kasvukayrélle. Haastateltavien valilla oli kuiten-
kin joitakin erimielisyyksia, esimerkiksi siitd kuinka nopeasti lentoliikenne palautuu ja syr-

jayttaako etatyomallit ja etdtapaamiset businessmatkustamisen osittain.

"Mita tas talla hetkelld tapahtuu, on se, ettd sinne tulee patoutunutta lentamistar-
vetta, niin businessmiehet siirtdé tapaamisia, niin lomailijat siirtda tapaamisia, my6s

tapahtumajarjestajat siirtdva isoja konsertteja. Arvelen, etté sitten kun korona lahtee
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pois, nii sit tuleekin yhtakkia hirvea pula, koska ei niité lentokoneita saadakaan niin

nopeasti taivaalle”.

Eras haastateltava toteaa, ettd jos haluaa tehda kauppaa ja luoda yhteistydkuviota ja niin
edelleen niin kylla ihmisten taytyy tavata kasvokkain. Yksi haastateltavista uskoo kuiten-
kin, etta etatapaamisiin on totuttu ja yritykset nékevat niissa potentiaalin saastaa rahaa
yrityksen matkustamisvaroista.

“Ihminen haluaa matkustaa, kun se on siihen makuun paassyt ja haluaa tavata ihmi-
sia eri puolilla maapalloa. M@éa en usko siihen, ettd mitkdén videokokoukset tai tdn
tyyppiset ratkaisut ikin& korvaa kokonaan sité asiaa, sen paremmin liike-elaméassa,
kuin varsinkaan lomailussa. Se on vaan pakko kehittda sita entisté kestivammaksi
sitd ilmailua ja sitd tosiaan tehdéaéan aika aktiivisesti kaikkialla maailmassa kaytan-
nossa ihan joka paiva, sita pyritaan kehittdmaan ja sen takia uskon, etta sama trendi
jatkuu, mité se on ollut tAhankin asti ja ilmailu tulee lisddntymaan maailmanlaajui-

sesti.”

6.5 Yhteenveto tuloksista

Yhteenvetona tutkimuksessa selvisi, etta Suomella on paapiirteittdin hyvéat mahdollisuudet
sahkdiselle lentdmiselle. Suomi on iso ja harvaan asuttu maa kattavalla lentokenttaver-
kostolla. Kattavaa lentokenttaverkostoa voitaisiin hyddyntaa rakentamalla pienille sahko-

lentokoneille suunnattuja lentokenttia.

Esteina on talla hetkella teknologiset, taloudelliset ja mentaaliset haasteet. Etenkin akku-
teknologian pitaisi viel& kehittya, koska nykyiset akut ovat vield hyvin painvia ja haittaavat
koneen hyotykuormaa. Taloudelliset haasteet koskevat muun muassa sahkdgistenlentoko-

neiden hankintoja ja uusien lentokenttien ja latauspisteiden rakentamista.

Pienemmilla séhkolentokoneilla on potentiaalia korvata osa Suomen sisaisista lennoista
tulevaisuudessa. Pienet séhkolentokoneet voisivat olla ratkaisuna Suomen ohuille mat-
kustusvirroille, koska pienemmilla koneilla voitaisiin mahdollistaa monipuolisemmat ja ti-
heammat reittiyhteydet esimerkiksi idan ja lannen valisille reiteille. Talla hetkella Suomen
poikittaislikenne on puutteellinen ja raide- ja lentoliikenne kulkee kdytanndsséa ainoastaan

paakaupunkiseudun kautta.

limailu jatkaa kehitystddn pandemiasta huolimatta. Energia- ja moottoriteknologia kehittyy

ja kayttdon otetaan vaihtoehtoisia energiamuotoja, kuten akku- ja vetyteknologiaa. Myos
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biopolttoainetta lisdtdan tulevaisuudessa, varsinkin isompien kokoluokan matkustajalento-
koneiden kaytt6on. Lentoliikenteen s&hkdistyminen tulee muuttamaan ihmisten tapaa liik-
kua huomattavasti muutamien vuosien kuluessa. Sahkdinen liikenne on ekologisempi ja
sujuvampi tapa matkustaa ja se mahdollistaa poikittaislikenteen pienten kaupunkien va-

lilla.
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7 Johtopdaatokset ja pohdinta

Johtopaatoksena voidaan todeta, ettd Suomi todella olisi hyva alusta sahkoiselle lentami-
selle. Suomessa on 80 lentokenttd, joista kaupallisessa kaytdssa on noin 20 lentokent-
taéd. Jos kaikkia lentokenttia pystyttaisiin hydodyntamaan, likkumisesta tulisi paljon jousta-
vampaa. Esimerkiksi reitti Iannen ja idan valilla on mahdollista raideliikenteelle kaytan-
ndssa vain paakaupunkiseudun lapikulun kautta, mutta s&hkoiset pienlentokoneet mah-
dollistaisivat suorat ja tiheammat yhteydet. Sahkdinen lentotoiminta mahdollistaisi nope-
ammat ja kattavammat reitit Suomen sisdisille lennoille ja esimerkiksi Viroon ja Ruotsiin.
Haasteena on kuitenkin infrastruktuuriset ongelmat, kuten talla hetkella puuttuva kalusto
ja latausverkosto.

Suomella on muiden Pohjoismaiden tavoin mahdollisuus olla edellékavijana lentoliiken-
teen sahkoistymisessa olemalla innovatiivinen. Mahdollisuudet ovat hyvét erityisesti liike-
lentotoiminalle, silla suurimmissa matkustajalentokoneissa séhkdistymista rajoittaa viela
nykyinen akkuteknologia. Suomelle pienemmat sahkoiset liikelentokoneet olisivat hyodylli-
simpia ohuiden matkustajavirtojen vuoksi. Akkujen teho kuitenkin laskee kylméassa, jonka

vuoksi Suomen saaolosuhteet saattavat asettaa haasteita sahkoiseen lentamiseen.

Tutkimuksessa ilmeni, ettd monien haastateltavien mielesta haasteet ja esteet sdhkoiselle
lentotoiminnalle Suomessa on niin asiantuntijoiden, kuin kayttajien ajattelutapa. Poliittiset
aatteet ja paatdksenteko ovat esteené lentoliikenteen sahkoistymiselle, koska ei uskota
uuteen liikkkumismuotoon, vaan pyritd&n investoimaan esimerkiksi raideliikenteeseen séh-

kdisen lentdmisen sijaan.

Esteina ovat myos taloudelliset haasteet, koska ensimmaiset sédhkdlentokone prototyypit
luonnollisesti maksavat paljon, ennen sarjatuotannon alkua. Myds uusien lentokenttien ra-
kentaminen on kallista. Suurin haaste on mahdollisesti séhkoiseen lentamiseen vaadittava
nykyteknologian kehitys, koska nykyisin olemassa olevat akut ovat hyvin painavia ja hait-

taavat sahkdkoneen hyétykuormaa.

Teknologia tulee kehittymaan vuosien kuluessa ja mahdollistaa yha paremmin sahkon

kayton ilmailussa. Yllattavinta haasteissa oli henkiset esteet, kuten se etté sahkoistymisen
ei uskota tarpeeksi. Tulevien vuosien aikana ihmiset tulevat kuitenkin todennakoisesti tie-
toisemmaksi sahkoistymisen merkityksesta ja sdhkolentokoneita aletaan hyddyntaa liiken-

nejarjestelmassa enemman.
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Suomessa ei ole vield varsinaisesti ndhtavilla lentoliikenteen séhkdistymista, muuta kuin
harrastetoimintaa ja Fair-hanke, jonka tarkoituksena on selvittaa sahkoisten lentokoneiden
kayttoonottoa esimerkiksi Vaasa-Uumaja-reitille. On kuitenkin viitteita siita, etta muutaman
vuoden sisélla lentoliikenteen séhkdistymiseen on tulossa kehitysharppaus ja sdhkoiset

lentokoneet voisivat tulla osaksi Suomen liikennejarjestelmaa.

Johtopaatoksena voidaan myds todeta, ettd teknologian kehityksen myoétéa lentoliikenne
kehittyy jatkuvasti ymparistoystavallisimmaksi ja ottaa kayttéon uusia teknologia kehityk-
sid, kuten sahkoisia lentokoneita. llmastonmuutos on vaikuttanut ja vaikuttaa yha vahvasti
lentoliikenteeseen. Tulevaisuudessa lentoliikenne keskittyy muun muassa biopolttoainei-
siin, vetyteknologiaan seké sahko- ja hybridikoneiden kehittdmiseen. limastonmuutoksen

myota lentoliikenne on jatkuvassa kehityksessa kohti vahapaéastdisempaa tulevaisuutta.

Suomi on maailman tasolla melko pienesséa osassa, mutta on mahdollista, ettd esimerkiksi
Pohjoismaissa tai Euroopan Unionissa otetaan yhteinen suuntaus ja tavoitteet lentoliiken-
teen sadhkoistamisille. Kun kantoalueet kasvavat ja séhkolla paastaan lentamaan yha pi-

demmalle, séhkdlentokoneita voidaan sisdisen lentoliikenteen ohella ottaa kayttdon myos

valtion valisille reiteille.

Johtopaatdksena todettiin, etté jotta lentoliikennettéa saadaan kehitettyd sahkdisemmaksi,
Suomen valtion ja paatoksentekijoiden taytyy tukea lentoliikenteen sahkdistamista ja sel-
vittd& miten voisimme hyoddyntaa tata likkumismuotoa Suomessa parhaiten. On yllatta-
vaa, miten Suomessa aiheesta tiedetdan niin vahan, vaikka erilaisia projekteja on kayn-
nissa niin paljon ympari maailmaa. Lentoliikenteen sahkdistyminen on aikakautemme yksi
suurimpia mullistuksia, koska monen sukupolven ajatukset "lentavista autoista” on nyt

kaymassa toteen.

Sahkoistyvalla lentoliikenteella on tarkea merkitys Suomelle tulevaisuudessa. Suomi tar-
vitsee yhteiskunnan apua kehittdmisty6hon, jotta voisimme olla edellakavijd uudenlaisen
likkumisenmuodon kehittdmisessa ja kayttdonotossa. Yhteystyota voitaisiin kehittaa eri-
laisten projektien, kuten Fair-hankkeen avulla. Yhteysty6ta voisi olla Suomen kaupunkien

valilla, sekad esimerkiksi Viron ja Suomen valilla.

Tutkimus tulosten myd6ta ilmeni, ettd lentoliikenne on tarkea ja tarpeellinen liikennemuoto,
vaikka se onkin hyvin kritisoitu. Lentoliikenne tekee kuitenkin jatkuvasti ekologisia ratkai-
suja ja varsinkin tydssani esitetyt uudet innovaatiot ovat hyva esimerkki siita, etta ala on

todellakin mullistumassa ja suuntautumassa kohti ymparistdystavallisempaa tulevaisuutta.
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Lentoliikenteen tulee todennakdisesti selviytymaan pandemian aiheuttamasta romahduk-
sesta samalle kasvukayralle kuin ennen pandemiaa. Teknologia jatkaa kehittymistdén ja
lentoliikenteen sahkoistyminen tulee muuttamaan ihmisten tapaa liikkua tulevaisuudessa.
Jatkotutkimusaiheita voisi olla esimerkiksi yhteystyémahdollisuuksien tutkiminen kaupun-
kien tai valtioiden valisilla reittilennoilla sahkdiseen lentdmiseen liittyen. Aihetta voisi tutkia

my0s laajemmin esimerkiksi Pohjoismaiden tai Euroopan tasolla.

7.1 Tutkimuksen luotettavuus

Laadullisen tutkimuksen luotettavuudesta ei ole yksiselitteista ohjetta, toisin kuin maaralli-
sessd tutkimuksessa, jossa on luotettavuuden arviointikriteeristd. Luotettavuus on siis tut-
kijan arvioinnin ja nayton varassa. Vaikka mitdan maarattya kriteeristoa ei ole, voi tutkija
pohtia esimerkiksi tutkimuksen kohdetta ja tarkoitusta, omia sitoumuksia, tutkimuksen
kestoa, tutkijan ja haastateltavan valista suhdetta, seka aineiston analysointia ja raportoin-
tia. Laadullisessa tutkimuksessa voidaan tarkastella myds reliabiliteettia, eli tulosten pysy-
vyytta ja validiteettia, eli sita etta tutkitaanko oikeita asioita. (Kananen. 2014, 146-147,
Tuomi & Sarajarvi. 2009,140-141.)

Minulla oli joitakin oletuksia tutkimuksen suhteen, mutta monet asiat tulivat yllatyksena ja
opin paljon lisda lentoliikenteen sahkdistymisesté haastateltavilta. Aineistonkeruu onnistui
mielestani hyvin ja luotettavalla tavalla. Haastattelut toteutuivat keskustelunomaisesti, ku-
ten teemahaastattelulle on tyypillista. Esitin haastattelijoille lisdkysymyksi&, kuitenkaan
vaikuttamatta heid&n vastauksiinsa. En kyseenalalaistanut heidan nakemyksiaan ja an-
noin heille tilaa kertoa mielipiteitdan. Koen etté sain esitettyd tutkimuksen tulokset tydssa

eettisella ja luotettavalla tavalla.

Osa kysymyksisté oli hieman samankaltaisia ja useasti haastateltavat ehtivat sivuta kysy-
mysten aiheita ennen kuin olin esittanyt kysymykset. Koin kuitenkin, etta kysymykset tuki-
vat ja tarkensivat toisiaan ja sain yksityiskohtaisempia vastauksia, vaikka kysymykset oli-
vat osittain samankaltaisia. Kysymykset olivat mielestani oikeita. Kysymyksia olisi voitu li-
sata esimerkiksi mahdollisista yhteist6ista kaupunkien, alueiden tai maiden valilla seka
siitd, miten yhteiskunta suhtautuu asiaan ja millaista tukea silla on tarjolla. Haastatteluiden
litterointi onnistui hyvin, koska kuuluvuus oli hyva ja koen, ettd ymmarsin haastateltavien

sanomiset oikein.
Ongelmaksi luotettavuuden arvioinnissa nousi se, ettd vaikka kaikki haastateltavat olivat

ilmailualan ammattilaisia tai sidoksissa vahvasti lentoliikenteen kehittamiseen, valilla hei-

dan tarjoama tieto vaihteli hyvin paljon toisistaan. Osa haastateltavista tiesi ilmailualasta
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enemman yleiselld tasolla, kuin tarkemmin sdhkoistymisesta. Kaikilla haastateltavilla oli
kuitenkin jonkunlainen ndkemys aihepiiriin. Tutkimuksessa oli kuitenkin yhteensa vain
kuusi henkil6d, mika on melko vahan. Mielestani tutkimuksen luotettavuus olisi voinut olla

parempi, jos haastateltavia olisi ollut hieman enemman.

Tarkkaan rajatun aihepiirin takia uskon kuitenkin, etté vaikka haastateltavia olisi ollut
enemman, he olisivat olleet iimailun asiantuntijoita yleisella tasolla, eika niinkaan lentolii-
kenteen sahkdistymiseen perehtyneitd henkiloita. Tutkimusta olisi voitu kuitenkin laajentaa
koskemaan esimerkiksi laajempaa aluetta, kuten Pohjoismaita. Laajemman alueen tutki-

minen olisi mahdollistanut tarkemmin aiheeseen perehtyneen kohdejoukon valitsemisen.

Taman tutkimuksen yleistettavyydessa on se ongelma, etta sdhkoistyminen on talla het-
kella niin alkutekijoissa, etté tutkimustulokset voivat muuttua seuraavien vuosien aikana.
Haastatteluissa saadut nakemykset ja tieto on aiheellista ja luotettavaa. En kuitenkaan
koe, etta tutkimustulosta voidaan pitaa yleistettavana, koska tutkimuksesta esitetyista ky-

symyksista voidaan saada hyvin erilaisia vastauksia muutaman vuoden paasta.

7.2 Opinnaytetydprosessi ja oma oppiminen

Opinnaytetyon toteutuksessa haastavinta oli aiheen keksiminen. Lopulta keksin aiheen,
joka on uusi, ajankohtainen eika viela niin tutkittu. Lentoliikenne ja ilmailuala ovat aina
kiehtoneet minua ja toivon etta voisin tulevaisuudessa tyéskennella sen parissa, jonka ta-

kia aihe tuntui todella sopivalta.

Ajattelin aluksi toteuttaa tutkimuksen kyselytutkimuksena, mutta ohjaajani auttoi ymmarta-
maan, etta haastattelun avulla aiheesta saataisiin enemman irti. Haastattelututkimuksen
tekeminen oli mukavuusalueeni ulkopuolella. Kuitenkin jo ensimmaéisen haastattelun jal-
keen koin oloni paljon rohkeammaksi ja itsevarmemmaksi ja seuraavat haastattelut olivat
miellyttavia toteuttaa. Haastateltavien etsiminen ja tavoittaminen oli haasteellista, vaikka

sain monia vinkkeja ohjaajaltani ja henkil6iltd, joita haastattelin.

Lahetin monia sdhkoposteja mutta moniin [&hettdmiini viesteihin ei koskaan vastattu.
Syyna tahan voi olla esimerkiksi pandemian aiheuttama lentoliikenteen romahdus, jonka
takia yrityksissa ja organisaatioissa ei valttamaétta ole aikaa tai resursseja osallistua haas-
tatteluihin. Erityisen haasteellista opinnaytetydssa oli tutkimustulosten analysointi sisal-
I[6nanalyysin avulla. Etsin tietoa useista paikoista, etta kasitykseni sisallonanalyysista tar-

kentui.
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Olisin voinut olla itse aktiivisempi ja lahetta joillekin henkil6ille sdhkopostiviestin toiseen
kertaan tai yrittaa tavoittaa heitéa puhelimitse. Koin kuitenkin, ett& sain loppujen lopuksi yh-
teyden oikeisiin henkil6ihin, joilla oli kaikilla jonkinlainen nakemys aihepiiriin. Vaikka kai-
killa haastateltavat eivat olleet vahvasti linkittyneita lentoliikenteen sahkdistymiseen, sain
kuitenkin todella otollisen kokonaiskuvan lentoliikenteestd, sen kehityksesta ja mahdolli-

sista tulevaisuuden nakymista.

Haastattelukysymykset olivat mielestéani hyvin rakennettuja. Pohdin, oliko ilmastonmuutok-
sen vaikutukset-teema epéolennainen osa tutkimusta, mutta mielestani se tuki hyvin tieto-
perustaa ja linkittyy vahvasti lentoliikenteen sahkdistymiseen. Ilmastonmuutos on kuiten-
kin osa syyna kehityksen vauhdittamiselle ja uusien vahapaastdisempien ratkaisujen etsi-

miselle.

Opinnaytetydn aikana opin etsiméaan ja merkitsemaan lahteité sek& olemaan lahdekriitti-
sempi. Opin my06s ajanhallintaa, vaikka tassé asiassa olisi viela parannettavaa koska en
pysynyt alkuperaisessa aikataulussa. Empiirinen osuus tehtiin kokoaikaisen tyon ohella,
jolloin ajanhallinnan tarkeys korostui entisestaén. Opin my6s priorisoimaan asiat oikeaan
tarkeysjarjestykseen. Oli myds hienoa huomata, kuinka opin tydskentelemaan erilaisissa
ymparistoissd, kuten kotona, jossa minulla on aina ollut hankaluuksia keskittya koulutéi-
hin. Kaiken kaikkiaan opinnaytety6 oli erittdin opettavainen kokemus, eika niin hankala,

milta se aluksi tuntui.

Pandemia aiheutti omat haasteensa, mutta opin olemaan joustava ja mukautumaan uu-
denlaiseen arkeen. Haasteellista opinnaytetytprosessissa oli aikataulussa pysyminen. Ai-
kataulu venahti alkuperaisesta arviosta. Syyna tahan oli muun muassa oma paatos val-
mistumisen lykkaamisesta. Myos haastateltavien etsimisessa ja haastattelujen toteuttami-
sessa meni enemman aikaa, kun aluksi arvelin. Vaikka aikataulussa ei aivan pysytty,
opinnaytety6 edistyi pikkuhiljaa koko ajan, vaikka valilla hitaammalla aikataululla. Opin-
naytetyon tietoperusta ja haastattelut antoivat minulle toivoa siitad, etta voin ty6llistya tule-
vaisuudessa ilmailu- tai matkailualalle, koska matkailuala on ennenkin kohdannut kriiseja

ja aina jatkanut esteista huolimatta kasvuaan.
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Liitteet

Liite 1. Puolistrukturoidun teemahaastattelun runko

1. Vastaajan ja yrityksen tiedot:

e Millainen kokemus sinulla on ilmailualalta?
e Mika on tyonimikkeesi ja tydonkuvasi yhdistyksessa?
¢ Millaista toimintaa yhdistyksenne tekee?

2. Sahkoinen lentotoiminta:

¢ Onko Suomessa puitteet sdhkoiselle lentoliiketoiminnalle? Miksi on, Miksi ei?

o Mitk& ovat mielestasi sahkoisen lentoliiketoiminnan mahdollisuudet Suo-
messa?

o Mitk& ovat mielestasi sahkoisen lentoliiketoiminnan esteet Suomessa?

¢ Onko lentoliikenteen sahkodistyminen jo nahtavilla Suomessa?

¢ Onko mielestasi mahdollista, etta s&hkdiset pienlentokoneet korvaisivat osan
Suomen sisdisista lennoista tulevaisuudessa? Miksi?

3. Paastot:

¢ Miten limastonmuutos vaikuttaa yleisesti koko lentoliikenteen kehittymiseen?
4. llmailualan tulevaisuus:

¢ Millaiset tulevaisuuden ndkymat yleisesti lentoliikenteella on?

5. Onko Sinulla jotakin muuta lisattavaa?
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