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Esipuhe

Lentoliikenteelld on suuri merkitys Suomen kansainvéliselle kilpailukyvylle

ja toimivalle liikennejarjestelmalle. Lentoliikenne on pitkilla valimatkoilla
ainoa nopea ja tehokas lilkkennemuoto ihmisten ja tavaroiden kuljetukseen glo-
baalissa maailmassa, jossa valtioiden rajat ylittava kanssakdyminen on osa ih-
misten arkipdivaa ja tavaroita on tarvittaessa kyettdva siirtdmaan mantereelta
toiselle lyhyesséakin ajassa.

Suomen sisalla lentoliikenne vaikuttaa merkittavasti alueiden tasapuoliseen
kehitykseen. Toimivat lentoyhteydet edistdvat alueiden vetovoimaa ja ovat yk-
si tdrkeimmistd elinkeinoelaman toimintaedellytyksista. Riittdva palvelutaso on
katsottu tarpeelliseksi turvata verkostoperiaatteella.

Suomen lentoliikennestrategian tarkoituksena on kartoittaa lentoliikenteen
merkitysta ja roolia suhteessa yhteiskunnan eri toimintoihin ja osana toimivaa
liikennejarjestelmaa. Strategiaan on kirjattu lentoliikennettd koskeva tulevaisuu-
teen suuntaava tahtotila ja keinoja sen saavuttamiseksi. Lisaksi strategiassa on
arvioitu lentoliilkennetta koskevia nykyisia ja tulevia haasteita seka selvitetty ta-
poja niiden kohtaamiseksi.

Strategia on valmisteltu liikenne- ja viestintéministeridon asettamassa lento-
liikennepolitiikan neuvottelukunnassa. Valmistelu on aloitettu edellisen neuvot-
telukunnan toimikaudella, ja sita on jatkettu vuoden 2009 alussa toimintansa
aloittaneessa neuvottelukunnassa syksyyn 2009 saakka. Liikenne- ja viestinta-
ministerion lisaksi neuvottelukunnassa ovat edustettuina ulkoasiainministerio,
tyo- ja elinkeinoministeri®, Valtioneuvoston kanslia, Ilmailuhallinto, Finavia ja
Keskuskauppakamari.

Strategiasta on jarjestetty elokuussa 2009 kuulemistilaisuus, johon osallistui
edustajia elinkeinoelaman ja matkailun etujdrjestdistd, lentoliikennealan viran-
omaisista ja yrityksista seka eri ministeridista. Lisaksi kuulemistilaisuudessa oli-
vat edustettuina eri maakuntien liitot ja Mikkelin kaupunki. Kuulemistilaisuudessa
saatu palaute on huomioitu strategian valmistelussa. e

Helsingissa 2. joulukuuta 2009
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Minna Kivimaki
hallitusneuvos, yksikén paéllikké
lentoliikennepolitiikan neuvottelukunnan puheenjohtaja
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Lentoliikenne on térked osa toimivaa ja tehokasta lii-

kennejarjestelmaa ja yksi Suomen kilpailukyvyn mer-
kittdvimmista tekijoistda. Suomen talouskasvu pohjautuu
viennin varaan, mutta maamme on kaukana vientituotan-
tonsa markkina-alueista. Logistisesti Suomi on saari, josta
ei ilman lentoliikennetta voida nopeasti tehda yon yli -kulje-
tuksia tai liilkkkua Euroopan suurille markkina-alueille.

Kansainvalisen lentoliikenteen kasvu on ollut viime vuosi-
na nopeaa. Suomessa kotimaan liikenne on ollut laskussa,
mutta ulkomaan liikenne on kasvanut. Pitkdn aikavalin tren-
dind on lentoliikenteen kasvu, vaikka tdmanhetkinen lasku-
suhdanne heijastuu lentoliikenteen lukuihin. Globalisaation
haasteisiin vastaaminen vaatii jatkossakin Suomelta henki-
I6iden tehokkaan ja nopean liikkumisen turvaamista seka
kotimaassa etta ulkomaille.

Suomi pystyy ylldpitdmaan ja kehittdmaan maamme
kokoon nahden poikkeuksellisen laajaa yhteystarjontaa
Helsinki-Vantaan lentoaseman gateway-yhteyksien ansios-
ta. Suomen tavoitteena on vahvistaa edelleen maamme
gateway-asemaa Euroopan ja Aasian valisissa yhteyksissa.

Kova kilpailutilanne, lentopetrolin nopeat hinnan vaihte-
lut sekd maailmantalouden suhdannendakymat vaikuttavat
merkittdvasti lentoyhtididen toimintaan. Finnair on edelleen
selvasti Suomen suurin lentoyhti6, ja halpalentoyhtitiden
markkinaosuus on pysynyt varsin alhaisena.

Tahtotila

Suomen lentoasemaverkko toimii tallé hetkella varsin kus-
tannustehokkaasti, ja palvelutason sailyttdminen on turvattu
verkostoperiaatteen avulla. Lentoliikenne rahoittaa Suomessa
itse oman infrastruktuurinsa seka suurelta osin myds ilmailu-
viranomaisen toiminnan. Lentoasemien turvallisuusvaatimus-
ten kiristyminen on viime vuosina nostanut merkittdvasti len-
toasemien ja lentoyhtididen toimintakustannuksia.

Kansainvalisen tason saantelylla on lentoliikenteen kannal-
ta keskeinen merkitys. Kansainvalinen siviili-ilmailujarjesto
ICAO on perinteisesti tarkea toimija ilmailualan kansainvali-
sen yhteistyon ja harmonisoinnin kannalta. EU:n merkitys on
keskeinen seka lentoliikennemarkkinoiden saantelyssa etta
lentoturvallisuutta ja ilmatilan hallintaa koskevissa kysymyk-
sissd. Suomi pyrkii kansainvalisen ja EU-tason yhteistydssa
ja saantelyssa siihen, etta sen erityispiirteet otetaan huomi-
oon samalla, kun taataan lentoturvallisuuden korkea taso.

Lentoliikenteen ymparistovaikutukset ovat yksi alan kes-
keisimpid haasteita. EU-tasolla lentoliikenne sisallytetaan
padstdkauppajarjestelmaan vuonna 2012, mika saattaa ai-
heuttaa korotuksia lentolippujen hintoihin. Suomi tavoittelee
lentoliikenteen paastokysymysten osalta edelleen globaalia
ratkaisua lentoyhtididen valisen tasavertaisen kilpailuasetel-
man turvaamiseksi. Ymparistévaikutusten véhentdmiseksi
Suomi tukee myo6s ilmatilan kdyton tehostamista seka len-
toyhtididen kaluston modernisointia. e

Turvallinen, ympaéristén huomioon ottava ja
alykés lentoliikenne tukee Suomen Kilpailukykyé
seka edistda Suomen ja sen eri alueiden
saavutettavuutta osana liikennejarjestelmaa.
Lentoliikennemarkkinat ovat toimivat ja
palveluja kehitetddn asiakaslahtoisesti.
Lentoliikenteeseen kohdistuva saantely

on yhtenéista ja tasapuolista.
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Lentoliikenne ja

Suomen kilpailukyky

Toimivat
markkinat

Lentoliikenne
gsanalnkepne-
jarjestelmaa

Lentoliikenteen avulla synty-
va saavutettavuus on valtta-
matén edellytys Suomen Kil-
pailukyvylle globaalissa maa-
ilmassa. Kattavat ja toimi-
vat kotimaiset ja kansainva-
liset lentoyhteydet ovat kriit-
tinen kilpailutekija yrityksille
ja matkailuelinkeinolle, koska
ne edesauttavat alueiden saa-
vutettavuutta ja tasavertaista
kehittymista. Lentoliikenteen
mahdollistamia nopeita kan-
sainvalisia yhteyksia ei voi-
da Suomessa korvata millaan
muulla liikennemuodolla.

Tavoitteena on vastata voi-
makkaaseen kansainvalisen
lentomatkustuksen pitkan ai-
kavalin kasvuun, elinkeinoela-
man globalisoitumiseen seka
kasvavaan ihmisten ja tava-
roiden liikkumiseen niin Suo-
mesta, Suomeen, Suomen
kautta kuin my6és Suomen si-
salla. Suomen on pyrittava
hyétymaan kasvusta parhaal-
la mahdollisella tavalla.

Helsinki-Vantaan lentoase-
man gateway-asemalla on
keskeinen merkitys Suomen
ja kansainvalisten reittikoh-
teiden lilkkennevolyymin kas-
vattajana. Se edistda Suomen
elinkeinoelaman ja kansalais-
ten kaytettavissa olevaa vah-
vaa kansainvalista reittitar-
jontaa erityisesti Eurooppaan
seka Aasiaan ja Amerikkaan.
Tavoitteena on edelleen vah-
vistaa Suomen gateway-ase-
maa Euroopan ja Aasian vali-
sessa liikenteessa.

Kotimaassa valtio turvaa
ostoilla lentoliikennettd yh-
teysvaleilla, joilla joukkolii-
kenteen peruspalvelutaso ei
muulla tavoin toteudu. Edel-
lytyksena on, ettd matka-aika
nopeaa junaliikennetta kayt-
taen ylittaa kolme tuntia. Kus-
tannusten jako toteutettaisiin
talléin 50/50-periaatteella.

Valtion tehtdvana on terveen
ja toimivan taloudellisen kil-
pailun turvaaminen lentolii-
kennemarkkinoilla.
Tavoitteena on turvata ko-
timaan lentoliikenteen toi-
mintaedellytykset ja sailyt-
tda palvelutaso kysynnan
edellyttamalla tasolla.
Suomi tavoittelee mahdol-
lisimman liberaaleja lentolii-
kennesopimuksia, joissa lii-
kenneoikeuksia on rajoitettu
mahdollisimman vahan.

Tavoitteena on, ettd Suomen
talousalueet kattavaa lento-
asemaverkostoa ja lentolii-
kennetta pidetaan ylla jat-
kossakin kaikkien asiakas-
ryhmien tarpeet huomioon
ottaen kysyntdpohjaisesti.
Lentoasemaverkoston laa-
juutta on arvioitava seka lii-
kennepoliittisesta etta omis-
tajapoliittisesta nakdkul-
masta.

Tavoitteena on sailyttaa
lentoliikenteen infrastruk-
tuurin hyva palvelu- ja tur-
vallisuustaso ja kehittaa sita.

Padtoksenteossa tulee
kiinnittad huomiota liikkenne-
muotojen vélisiin tasapuoli-
siin kilpailuedellytyksiin.

Sujuvat maaliikenneyh-
teydet lentokentille ovat toi-
mivan kuljetusketjun kannal-
ta tarkeitd, ja rautatie-, lin-
ja-auto- ja lentoliikennetta
on edelleen kehitettava toi-
siaan tdydentaviksi liikenne-
muodoiksi osana liikennejar-
jestelmaa.



Yhtenaiset
saannot

Turva_l_linen
lentoliikenne

Ympariston
huomioon
ottava
lentoliikenne

Alykas
lentoliikenne

Suomen strategiana ja ta-
voitteena on, etta lentolii-
kenteessa on harmonisoidut
ja tasapuoliset saannét, joi-
ta valvotaan yhteis6- ja kan-
sainvaéliselld tasolla tehok-
kaasti.

Suomelle tarkeiden asi-
oiden esille nostaminen ja
eteenpain vieminen edellyt-
taa vaikuttamista kaikilla ta-
soilla ja kaikilla foorumeilla
mahdollisimman varhaisessa
vaiheessa. Suomalaisia eri-
tyispiirteita ovat muun mu-
assa harva asutus ja ohuet
liilkennevirrat.

Suomi korostaa lahtékoh-
taisesti ICAOn periaatteita
niin EU:ssa kuin muissakin
kansainvalisissa yhteyksissa.

Sielld, missa kansainva-
liset standardit tai yhteiso-
lainsaadanto jattavat kansal-
lista liikkumavaraa, pyritdan
Suomen erityisolot huomioi-
viin mahdollisimman jousta-
viin ja tarkoituksenmukaisiin
ratkaisuihin.

Suomen kannalta on tarke-
aa turvata lentoturvallisuu-
den korkea taso Euroopassa
riippumatta liikennemaarien
kasvusta.

Tavoitteena on, ettei kau-
pallisessa lentoliikenteessa
satu kuolemaan johtavia on-
nettomuuksia.

Viranomaistehtavien li-
saantyessa on varmistetta-
va ilmailuviranomaisen riit-
tavat resurssit ja kohtuulli-
nen asiakasmaksujen taso.

Turvatarkastukset suorite-
taan matkustajien kannalta
mahdollisimman sujuvasti.

Energia- ja ymparistbasiat
ovat avainkysymyksia len-
toliikenteessa. Lentoliiken-
ne kantaa oman vastuunsa
paastdjen vahentamiseksi.

Suomi kannattaa lentolii-
kenteen paastékauppaa ym-
paristovaikutusten hallinta-
keinona. Suomi tavoittelee
edelleen globaalia ratkaisua
lentoliikenteen paastokysy-
myksissa.

Tavoitteita ovat lisdksi
uudemman ja puhtaamman
teknologian seka &dlykkaan
liikenteen ratkaisujen kayt-
téonotto.

Lentoasemainfrastruktuu-
ria kehitetaan pitkdjantei-
sesti. Lentomelua pyritaan
vahentamaan, ja myds mui-
den ymparistdhaittojen va-
hentamiseen lentoasemilla
panostetaan.

Alykkaan liikenteen keinoin
edistetaan turvallisuutta ja
taloudellisuutta seka vahen-
netddn ymparistédn kohdis-
tuvia liikenteen haitallisia
vaikutuksia

Alykkaéan liikenteen rat-
kaisuja kehitetddn tavoit-
teena muun muassa vahen-
taa viiveita, parantaa tapah-
tumien tasmallisyytta ja en-
nakoivuutta seka optimoida
resurssien kayttod. Alan toi-
mijat ovat aktiivisesti muka-
na kehitystydssa.

Asiakaspalveluja kehite-
tdan muun muassa niin, et-
té lentomatkustajat saavat
reaaliaikaista tietoa seka
lentojen 1&hto- ja tuloajois-
ta etta liittymdyhteyksista
muihin liikennemuotoihin.
Samoin parannetaan tie-
tojen saantia lentoasemille
johtavien teiden liikenneti-
lanteesta ja paikoitusalueis-
ta. Myds terminaalien sisa-
tilapaikannusta kehitetaan.
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Flygtrafiken ar en viktig del av ett verksamt och ef-

fektivt trafiksystem och en av de betydelsefullaste
faktorerna foér Finlands konkurrenskraft. Finlands ekono-
miska tillvaxt grundar sig pa export, men det &r Iangt till de
marknadsomraden dit vi exporterar produktionen. Eftersom
Finland logistiskt sett &r en 6 behdver man flygtrafik for att
snabbt skéta transporter dver natten eller forflytta sig till
de stora europeiska marknadsomradena.

Tillvéxten i den internationella flygtrafiken har varit snabb
under de senaste aren. I Finland har inrikes trafiken minskat
men utrikes trafiken 6kat. Den I%ngsiktiga trenden pekar pa
tillvéxt i flygtrafiken, dven om l8gkonjunkturen fér nérva-
rande avspeglar sig pa flygtrafikens siffror. Utmaningarna
fran globaliseringen kraver att Finland aven i fortsattningen
sakrar att ménniskor kan rora sig effektivt och snabbt saval
inom landet som till utlandet.

Finland kan, i férhallande till landets storlek, uppratthalla
och utveckla ett exceptionellt omfattande utbud av férbin-
delser tack vare gateway-férbindelserna vid Helsingfors-
Vanda flygplats. Finland har som mal att ytterligare starka
landets gateway-stéllning med tanke pa férbindelserna mel-
lan Europa och Asien.

Flygbolagens verksamhet paverkas i anmérkningsvérd
grad av den harda konkurrenssituationen, snabbt vaxlande
priser pa flygpetroleum och konjunkturprognoserna fér den
globala ekonomin. Finnair ar fortfarande det klart storsta
flygbolaget i Finland och marknadsandelen for 18gprisbola-
gen har fortsatt att vara mycket 1&g.

Strategiska avsikter

11

Finlands flygplatsnat fungerar for narvarande synnerli-
gen kostnadseffektivt och natverksprincipen ar en garanti
for att servicenivan bevaras. Flygtrafiken finansierar i Fin-
land sjalv sin infrastruktur och till stora delar aven luftfarts-
myndighetens verksamhet. De skarpta sdkerhetskraven pa
flygplatserna har under de senaste &ren héjt flygplatsernas
och flygbolagens verksamhetskostnader avsevart.

Regleringen pd internationell nivd har en central bety-
delse for flygtrafiken. Fackorganet for den internationella
civila luftfarten ICAO é&r traditionellt en viktig aktor for luft-
fartens internationella samarbete och harmonisering. EU ar
av central betydelse i frga om saval regleringen av flygtra-
fikmarknaden som flygsd@kerheten och luftrumsplaneringen.
I samarbetet och regleringen pa internationell och EU-niva
arbetar Finland fér att landets sardrag ska beaktas samti-
digt som man garanterar en hég niva pa flygsdkerheten.

Flygtrafikens miljépdverkan &r en av branschens vikti-
gaste utmaningar. P& EU-niva inforlivas flygtrafiken i sys-
temet for utslappshandel ar 2012, vilket kan leda till hégre
priser pa flygbiljetterna. I fraga om flygtrafikens utslapps-
fragor stravar Finland fortfarande efter en global 16sning i
syfte att trygga ett jamlikt konkurrensldge mellan flygbola-
gen. For att minska miljépéverkan stoder Finland aven ef-
fektivare anvandning av luftrummet och modernisering av
flygbolagens flottor. e

En séker och smart flygtrafik med miljéhdnsyn stoéder
Finlands konkurrenskraft och frémjar tillgéangligheten
till Finland och dess olika regioner som en del av
trafiksystemet. Flygtrafikmarknaden &r fungerande
och tjansterna utvecklas kundinriktat. Regleringen

av flygtrafiken ar enhetlig och jamlik.
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Riktlinjer

Flygtrafiken och

Finlands konkurrenskraft

Fungerande
marknad

Flygtrafiken
som en del av
trafiksystemet

Den tillganglighet som flygtra-
fiken medger &r ett ofrankom-
ligt villkor for Finlands kon-
kurrenskraft globalt. Tackan-
de och fungerande flygférbin-
delser inrikes och utrikes ar
en kritisk konkurrensfaktor
for féretag och turistnaringen,
eftersom de bidrar till att om-
radena &r tillgangliga och ut-
vecklas jamlikt. De snabba in-
ternationella férbindelser som
flygtrafiken mdéjliggor kan in-
te Finland ersatta med ndgon
annan trafikform.

Malet &r att méta den star-
ka I&ngsiktiga tillvaxten in-
om det internationella flygre-
sandet, det globaliserade na-
ringslivet och det 6kade be-
hovet av mobilitet fér méan-
niskor och varor saval till och
frdn Finland som via Finland
och a@ven inom Finland. Fin-
land maste forsoka dra nyt-
ta av tillvaxten pa det basta
mdjliga sattet.

Helsingfors-Vanda flygplats
gateway-stéllning ar av cen-
tral betydelse for utveckling-
en av trafikvolymen for resmal
inom Finland och utomlands.
Flygplatsen framjar det starka
internationella ruttutbud sar-
skilt till Europa samt till Asien
och Amerika som ar tillgang-
ligt for det finska nédringslivet
och medborgarna. Malet &r
att ytterligare starka landets
gateway-stallning i frAga om
forbindelserna mellan Europa
och Asien.

Inrikes tryggar staten ge-
nom kop flygtrafiken fér de
forbindelser dar kollektivtra-
fikens basserviceniva inte till-
godoses p& annat satt. Villko-
ret for kop ar att restiden med
snabb tagtrafik dverstiger tre
timmar. Kostnadsférdelningen
ska d8 genomféras med fifty-
fifty-principen.

Statens uppgift ar att tryg-
ga en sund och fungerande
ekonomisk konkurrens inom
flygtrafikmarknaden.

Malet &r att trygga forut-
sattningarna for inrikes flyg-
trafikens verksamhet och
balansera servicenivdn mot
efterfrdgan.

Finland efterstravar sa li-
berala flygtrafikavtal som
mojligt med minsta mdjliga
begrédnsning av trafikrattig-
heterna.

Malet &r att det flygplatsnat
och den flygtrafik som tack-
er Finlands ekonomiska regi-
oner upprétthalls &ven i fort-
sattningen med beaktande
av alla kundgruppers behov
enligt efterfragan. Flygplats-
natets omfattning bor utvar-
deras ur bade trafikpolitisk
och agarpolitisk synvinkel.

M3let &r att bevara och ut-
veckla den goda service- och
sékerhetsnivan for flygtrafi-
kens infrastruktur.

Vid beslutsfattandet ska
uppmarksamhet fastas vid
att lika konkurrensférutsatt-
ningar for trafikformerna.

Smidiga landtrafikférbin-
delser till flygplatserna ar
viktiga foér transportkedjor-
na ska fungera. Jarnvags-,
buss- och flygtrafiken ska
fortlopande utvecklas s3 att
de kompletterar varandra
som trafikformer och delar
av trafiksystemet.
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Enhetliga
regler

Trygg
flygtrafik

Flygtrafik med
miljohansyn

Telematik i
flygtrafiken

Finlands strategi och mal &r
att flygtrafiken har harmo-
niserade och opartiska be-
stammelser som dvervakas
effektivt p& gemenskapsni-
v& och pé internationell niva.

Forutsattningen for att de
fradgor som &r viktiga for Fin-
land ska lyftas fram och dri-
vas &r att man paverkar pa
alla nivder och alla fora i ett
sd tidigt skede som méjligt.
Séardrag for Finland &r bl.a.
den glesa bebyggelsen och
de svaga trafikflédena.

Finland framhaller ICAO:s
principer i sdval EU som &ven
andra internationella sam-
manhang.

Déar var internationel-
la standarder eller gemen-
skapsratten Idmnar nationell
rérelsefrihet efterstravas sa
smidiga och &ndamalsenliga
I6sningar som mdjligt med
hansyn till de finska special-
forhallandena.

For Finland &r det viktigt att
trygga en hég niva for flyg-
sakerheten i Europa obero-
ende av 6kande trafikvoly-
mer.

M3let ar att inga olyckor
med dédlig utgdng ska ske i
kommersiell flygtrafik.

I och med att myndig-
hetsuppgifterna okar ar det
viktigt att sakra luftfarts-
myndighetens resurser ar
tillrackliga och att nivan p3
kundavgifterna ar rimlig.

Sékerhetskontrollerna
skots ur passagerarnas syn-
vinkel sett s& smidigt som
mdjligt.

Energi- och miljéfragor &r
nyckelfrdgor fér flygtrafi-
ken. Flygtrafiken tar sitt an-
svar for minskningen av ut-
slappen.

Finland understdder flyg-
trafikens utslappshandel
som ett satt att hantera
miljopaverkan. Finland ef-
terstravar fortsattningsvis
en global I8sning i fréga om
flygtrafikens utslapp.

Malen &r dessutom att ta
i anvandning nyare och re-
nare teknik samt telematik
for trafiklésningar.

Infrastrukturen pa flyg-
platsen utvecklas pa I&ng
sikt. Avsikten ar att minska
flygbullret och dven satsa
pa att minska andra miljoo-
lagenheter pa flygplatserna.

Genom att anvanda tillvaga-
gangssétten for smart trafik
framjas sékerhet och ekono-
misk drift och minskas sddan
skadlig paverkan fran trafi-
ken som belastar miljon.

Lésningar for smart tra-
fik utvecklas i syfte att bl.a.
minska férseningar, forbatt-
ra precisionen och forutsag-
barheten fér hdndelser samt
optimera resursanvandning-
en. Branschens aktérer ar
aktivt med i utvecklingsar-
betet.

Kundtjansterna utvecklas
bl.a. sd att flygpassagerar-
na far information i realtid
om saval avgangs- och an-
komsttider som anslutnings-
forbindelser till andra trafik-
former. Samtidigt férbattras
tillgdngen till information om
trafiksituationen pa de véagar
som leder till flygplatserna
och om parkeringsomrade-
nainvid dem. Aven termina-
lernas inomhuspositionering
utvecklas.
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Air transport is an important part of an efficient and

well-functioning transport system and a key factor
for the competitiveness of Finland. Economic growth in
Finland is based on export, but our country is located far
from the market areas for our products. Logistically, Finland
is an island; without air transport, we are not able to per-
form swift overnight carriages or move to the larger market
areas of Europe.

International air transport has grown rapidly in recent
years. In Finland, domestic traffic has been declining, but
international services have increased. The long-term trend
in air traffic is still upward, although the current economic
recession also affects the figures in aviation. To meet the
challenges of globalisation, Finland must continue to ensure
swift and efficient connections both within the own count-
ry and abroad.

Due to the gateway position of Helsinki-Vantaa Airport,
Finland is able to offer and maintain an exceptionally wide
range of destinations with regard to the size of the country.
Finland aims to further strengthen its position as a gateway
between Europe and Asia.

Tough competition, rapid changes in jet fuel prices and
the poor economic outlook significantly affect airline ope-
rations. Finnair is still by far the largest airline in Finland,
whereas the market share of low-cost carriers has remained
relatively small.

Strategic intent
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The Finnish airport network now operates rather
cost-effectively, and the network approach has helped to en-
sure that the level of services can be maintained. In Finland,
the air transport sector carries the cost of its own infrastruc-
ture, and also largely finances the work of the civil aviation
authority. The imposition of stricter security requirements
has significantly raised the operating costs of airports and
air carriers in recent years.

Air transport is largely regulated at an international le-
vel. The International Civil Aviation Organization ICAO
traditionally plays an important role in the international
co-operation and harmonisation of the sector. The EU is a key
actor both in the regulation of the air transport market, flight
safety issues and airspace management. In international and
EU-level co-operation and regulation, Finland aims to make
sure that our specific needs are taken into account, while at
the same time seeking to ensure a high level of flight safety.

The environmental impact of air transport is one of the
major challenges facing the sector. At EU level, aviation
will be included in the emissions trading scheme in year
2012, which may cause an increase in flight ticket prices. As
regards aviation emissions trading, Finland still strives for a
global solution to ensure a level playing field for all airlines.
Finland also promotes more efficient use of airspace and
modernisation of air carrier fleet to reduce environmental
impacts. e

Safe, environmentally sound and intelligent air transport
solutions support the competitiveness of Finland,
promoting the accessibility of the country and its regions
as part of an integrated transport system.

The air transport market functions well and services

are developed based on customer needs. Air transport

is regulated in a consistent and equitable way.
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Finnish air transport strategy

Guidelines

Air transport and the
competitiveness of Finland

Well-functioning
markets

Air transport
as part of
the transport
system

Accessibility by air transport
is an essential prerequisite for
the competitiveness of Fin-
land in a global world. Com-
prehensive and convenient
flight connections, both do-
mestic and international, are
a critical competitive factor
for business companies and
the tourism industry, since
they promote the accessibility
and balanced development of
regions. Air transport can
offer fast international con-
nections which, in Finland,
cannot be replaced by any
other mode of transport.

The overall aim is to meet
the needs generated by the
powerful long-term growth of
international air travel, glo-
balisation of the economy and
increasing movement of peo-
ple and goods both from Fin-
land, to Finland, through Fin-
land and within Finland. Our
country must seek to benefit
from the growth in the best
possible way.

The position of Helsinki-
Vantaa Airport as a gateway
plays a central role in increas-
ing the traffic volume between
Finland and international
scheduled destinations. It
contributes to the wide range
of international destinations
available to Finnish industry
and citizens especially in Eu-
rope, Asia and America. The
aim is to further strengthen
the position of Finland as a
gateway for air traffic between
Europe and Asia.

In domestic traffic, the Finn-
ish government seeks to en-
sure the continuity of air serv-
ices by purchases on those
routes where the basic level
of public transport services
cannot otherwise be pro-
vided. This requires that the
travel time using an express
train connection would exceed
three hours. In this case, the
costs would be shared on a
50/50 basis.

The government’s task is
to ensure healthy and func-
tional economic competition
in the air transport market.

The aim is to create a
sound basis for operating
domestic air services and to
maintain the services avail-
able on a level equal to the
demand.

Finland seeks to reach
liberal air services agree-
ments, which limit the traf-
fic rights as little as possible.

The objective is, also in the
future, to maintain a net-
work of airports and air serv-
ices which covers the various
economic regions of Finland,
taking into account the needs
of all customer groups and
based on demand. When eval-
uating the necessary extent
of the airport network, both
the aspects of transport policy
and ownership policy must be
considered.

As regards air transport
infrastructure, the aim is to
maintain the existing high
level of service and safety and
develop it further.

In decision-making, ac-
count must be taken of the
need to ensure equal com-
petition between different
modes of transport.

Easy surface access to air-
ports is essential to ensure
a functional transport chain.
Rail, coach and air transport
must be further developed
as complementary modes of
transport within an integrated
transport system.
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Harmonised
rules

Safe air
transport

Environmentally
sound air
transport

Intelligent
air transport

Finland’s strategy and aim is
to achieve harmonised and
equal air transport rules,
the implementation of which
is effectively monitored at
Community and national
level.

To bring forward and pro-
mote those issues important
for Finland, we must influ-
ence at all levels and on all
forums at as an early stage
as possible. The specific
features of Finland include
e.g. sparse settlement and
thin traffic flows.

In principle, Finland sup-
ports and emphasises ICAO
policies both in the EU and in
other international contexts.

Where international stand-
ards or Community legisla-
tion leave room for nation-
al decisions, we seek to find
flexible and functional solu-
tions that suit the specific
circumstances in Finland.

It is important for Finland
to safeguard the high level
of flight safety in Europe
despite the growth in air
traffic volume.

The objective is that no
fatal accidents occur in com-
mercial air transport.

As the regulatory duties in-
crease, we must ensure that
sufficient resources are allo-
cated to the aviation authority
and customer fees can be
kept at a moderate level.

Security screening must
be carried out as smoothly
as possible from the passen-
gers’ point of view.

Energy and environment are
key issues for air transport.
The air transport sector must
bear responsibility for the
reduction of emissions for its
own part.

Finland supports aviation
emissions trading as a tool
to manage environmental
impacts. We still strive for a
global solution in air trans-
port emission issues.

Moreover, Finland aims to
introduce new and cleaner
technology as well as intelli-
gent transport solutions.

Airport infrastructure is
developed with a long-term
approach. We aim to reduce
aircraft noise and also invest
in reducing other environ-
mental nuisance at airports.

Intelligent transport systems
help to promote safety and
economy and to reduce ad-
verse environmental effects.

Intelligent transport so-
lutions are developed e.g.
with an aim to reduce delays,
improve the accuracy and
predictability of events
and to optimise the use of
resources. The industry is
actively involved in the de-
velopment work.

Customer services are
enhanced e.g. by providing
passengers with real-time
information both on flight de-
parture and arrival times and
on connections with other
modes of transport. More-
over, the provision of infor-
mation about the traffic situ-
ation on airport access roads
and parking spaces available
will be improved. Indoor po-
sitioning in terminals will also
be developed.
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1.1

Lentoliikenteen merkitys
valttamattomana

Suomen Kkilpailukykytekijana
globaalissa maailmassa

@ Maailmantalous on viimeisen vuosikymmenen aikana kaynyt
lapi merkittavan tuotannollisen rakennemuutoksen. Globalisoi-
tuva talous on ldhentényt markkinoita toisiinsa ja lisannyt nii-
den keskindista kanssakaymistd. Tuotannolliset rakenteet ovat
muuttuneet ja tuotannon maantieteellistd sijoittumista ohjaa
maiden sisdisen alueellisen tydnjaon sijasta globaali tyénjako,
jossa tuotannon sijoittumista ohjaavat merkittdvassa maarin
tuotantokustannukset ja markkinoiden ldheisyys.

Muutos on ollut varsin nopea, mika on johtanut tilanteeseen,
jossa korkeiden tuotantokustannusten ja sijainniltaan epaedul-
listen maiden on tullut I6ytdaa muutosta kompensoivia muita
kilpailuvahvuuksia tuotantonsa kilpailukyvyn sdilyttémiseksi.

Suomi on ollut aina voimakkaasti kansainvalisestd kaupasta
ja etenkin viennista riippuvainen maa, jonka suppea kotimark-
kina ei ole riittdnyt kansantalouden veturiksi. Tdman vuoksi
globaalin talouden muutokset ovat erityisen merkittavia juuri
Suomelle. Herkkda asemaa on toistaiseksi voitu varsin onnis-
tuneestikin kompensoida, mutta suomalaiseen tuotantoon ja
siten koko kansantalouteen kohdistuva muutospaine jatkuu
suurena. Maat kilpailevat toimintaympaéristélladn ja yritysten
on koko ajan uudistettava kilpailuetuaan. Onnistunut talous-
politiikka ja koulutusjérjestelman tuottamat osaamisvahvuu-
det ovat mahdollistaneet talouseldmamme kilpailukyvyn saily-
misen toistaiseksi kohtuullisena. Naiden kahden perustekijan
rinnalle uusi globaali talouden rakenne nostaa kolmanneksi
kriittiseksi tekijaksi Suomen logistisen aseman ja kyvyn.

Suomi on sivussa vientituotantonsa markkina-alueista;
logistisesti Suomi on saari Eurooppaankin nahden. Suo-
mesta ei ilman lentoliikennettd paasta yli yén -kuljetuk-
siin Euroopan suurille markkina-alueille. Logistiset etdi-
syydet ovat Suomen kansantalouden menestykselle mer-
kittava haitta ja lisdkustannus. Tuotantorakenteen, ohui-
den tavaravirtojen, pitkien etdisyyksien ja harvan asutuk-
sen vuoksi logistiikkakustannukset ovat Suomessa 10-15
prosenttia yritysten liikevaihdosta. Muualla Euroopassa ne
ovat 7-8 prosenttia. Logistiikassa menestyminen on ehdoton
edellytys kansantaloutemme menestykselle ja siten yhteis-
kuntamme hyvinvoinnin turvaamiselle.

Lentoliikenne on noussut logistisesti maamme kannalta
yha merkittdvampadan asemaan. Vaikka lentorahdin maaral-
linen osuus on vield suhteellisen pieni, sen osuus kuljetusten
arvosta on merkittavasti suurempi. Lentorahti mahdollistaa
nopeuden ja ajallisen tasmallisyyden vaatimuksiin vastaami-
sen edellyttden, etta terminaalitoiminnot hoidetaan tehok-
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kaasti. Lentoliikenteen oleellinen merkitys ei ole kuitenkaan
itse tavaran liikkumisessa, vaan toiminnoissa, jotka mahdol-
listavat tuotantomme ja tarjoamiemme palveluiden kysynnan:
markkinoinnissa, myynnissa ja kaikessa muussa henkilolli-
sessa yhteydenpidossa, jonka tarve on entisestdan kasvanut.
Henkildiden tehokkaan ja nopean liikkumisen kautta Suomi voi
torjua etdisyystekijan vaikutusta. Tassa roolissa lentoliikenne
on taysin oleellinen: sille ei ole vaihtoehtoa.

Globaalin talouden kehityksen painottuminen talla hetkella
voimakkaasti Aasiaan on korostanut lentoliikenteen merkitys-
ta kahdella tavalla. Yhteystarve Suomesta alueelle on luon-
nollisesti kasvanut. Samanaikaisesti Suomen maantieteellinen
asema on muuttunut vahvuudeksi: eurooppalaisesti lyhyt len-
toetdisyys Aasiaan antaa meille pysyvan logistisen kilpailu-
edun. Helsinki-Vantaan lentoaseman sijainti ja Finnair Oyj:n
voimakas panostus Aasian gateway-liikenteeseen on mahdol-
listanut yhteystarjonnan, joka suhteutettuna vaestépohjaam-
me on eurooppalaista karkitasoa. Tavoitteena on edelleen vah-
vistaa tdta Suomen gateway-asemaa.

Aasialaisia ja eurooppalaisia matkustajia palveleva gate-
way-liikenne tarjoaa suomalaisille liikematkustajille erittain
hyvan yhteystarjonnan, joka ei oman kysynnan puitteissa oli-
si mahdollista. Suoria reittiliikenteen lentokohteita on Helsin-
ki-Vantaalta keskimaarin 90, joiden lisdksi tarjolla on matkai-
lusesonkien mukaan noin 30 tilausliikenteen kohdetta. Va-
hintaan viisi kertaa viikossa suoraan saavutettavia kohteita
on noin 60 (Eurooppa noin 50 + New York + Aasian kohteista
Peking, Shanghai, Hong Kong, Bangkok, Soul, Osaka, Mum-
bai ja Delhi). Esimerkiksi Kiinan liikenteen kaynnistymista-
sosta neljasta viikkovuorosta vuonna 1988 on muutamana
viime vuotena siirrytty 13 viikkovuoroon vuonna 2005 ja 25
viikkovuoroon eli yli sataan lentoon kuukaudessa kesakuus-
sa 2008. Kasvundkymat reiteilld ovat edelleen hyvat: Hel-
sinki-Vantaa on kyennyt kilpailemaan kiinalaisten Euroopan
yhteyksien vaihtokenttdnd Hong Kongin kanssa. Myds muu
Aasian lilkenne on kasvussa; Finnair on aloittanut liikenteen
Delhiin lokakuussa 2006 ja Mumbaihin kesdkuussa 2007.
Kesakuussa 2008 lennettiin Intiaan 13 viikkovuoroa. Liiken-
ne Etela-Korean Souliin alkoi kesdkuun alussa 2008 viidella
viikkovuorolla. Finnair Oyj investoi voimakkaasti uuteen laa-
jarunkokalustoon ja Finavia tukee Aasian liikenteen edelly-
tyksia panostamalla voimakkaasti terminaali-investointeihin
Helsinki-Vantaalla.

Aasian liikenne hyddyttaa myds niita toimijoita, joiden yh-
teystarve suuntautuu Eurooppaan. Kasvava Euroopan yhte-
yksien tarjonta ei olisi kotimaisen kysynnan varassa mahdol-
lista. Eurooppalaisten kohteiden saavutettavuus Helsinki-Van-
taalta ja sita kautta koko Suomen lentoasemaverkostosta on
pohjoismaisessa vertailussa erinomainen. Paivittdisten edes-
takaisten Euroopan yhteyksien verkko antaa elinkeinoelamal-
lemme joustavan mahdollisuuden toimia Suomesta kasin. Ta-
man kilpailukykytekijén turvaaminen on Suomelle oleellista,
ja sen mahdollistaa vain lentoliikenne. e
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1.2

Lentoliikenne

Suomen talousalueiden
kannalta

@ Suomen aluerakenne on hajanainen. Maan pinta-ala on
vdestdmadadraan nahden suhteellisen suuri, ja vaeston li-
sdaksi my6s tuotannollinen toiminta on jakautunut maan
eri osiin. Toisaalta useita vuosikymmenia vaikuttanut maan
sisdinen muuttoliike jatkuu, ja vaestd on painottunut Ete-
Id-Suomeen ja aluekeskuksiin. Ldhes puolet suomalaisista
asuu kymmenelld suurimmalla kaupunkiseudulla. Tama ei
ole kuitenkaan vahentanyt kaikkien talousalueiden liiken-
neyhteyksien kehittdmistarpeita. Talousalueiden elinkelpoi-
suuden sailyttamiselle talouden globaalissa muutoksessa
liikenneyhteydet ovat kriittinen tekija.

Yritystoiminnan menestymiselle kriittinen tekija maan
kaikissa osissa on yhteinen: kdytdssé on oltava paivittai-
set edestakaiset liikenneyhteydet muualle Suomeen ja Eu-
rooppaan. Téllaiset tehokkaat ja nopeat yhteydet tarjoaa
vain lentoliikenne. Lentoyhteystarjonnalla onkin suuri mer-
kitys tehtdessa tuotantolaitosten sijoitus- ja sailyttamis-
paatoksia.

Finavian 25 lentoasemaa seka Seinajoen ja Mikkelin len-
toasemat tarjoavat vaestdmaaraan ja maan kokoon ndhden
tihean verkon. Lentoyhteystarjonta on toistaiseksi ollut var-
sin kattavaa. Nain tihean lentoasemaverkon sdilymisedel-
lytykset eivat kuitenkaan ole yksiselitteiset. Liikennevirrat
ovat ohuita, monien reittien kannattavuus huono ja suu-
ri osa lentoasemista itsendisesti tarkasteltuna tappiollisia.
Samaan aikaan lentoyhteys koetaan kuitenkin monen ta-
lousalueen kannalta valttamattémaksi. Lentoreittien ohuus

rajoittaa toisaalta myds kilpailua, jolloin lentoliikenteen hin-
takilpailukyky erailld kotimaan reiteilld on huono. Maaliiken-
neyhteyksien nopeutuminen vaikuttaa osaltaan Eteld-Suo-
men lyhyiden lentoyhteyksien kilpailuedellytyksiin.

Ohuiden liikennevirtojen ongelma tulee useilla lentorei-
teilla sailymaan ja myds pahenemaan. Erdiden alueiden ne-
gatiivinen vaestdkehitys ja tuotantotoiminnan siirtyminen
muualle vaarantavat lentoliikenteen sdilymisedellytyksia.
Kompensoivaa liikenteen kysynnéan lisadantymista syntyy
tallad hetkelld 1ahinnd vain matkailun kehittymisen kautta.
Niilld talousalueilla, joilla kyetddan onnistuneesti kehitta-
maan matkailupalveluiden tarjontaa tuotannollisen toimin-
nan rinnalle tai sen tilalle, on parhaat edellytykset kehittaa
my0s lentoyhteyksiaan.

Kevaalla 2006 julkistettu Suomen matkailustrategia ha-
kee voimakasta kasvua. Yhtend kasvun perusedellytyksena
ovat toimivat lilkkenneyhteydet: lentoliikenteen painoarvo
matkailustrategiassa onkin vahva. Se mydnteinen kehitys,
jota Lapin ja Kuusamon matkailun osalla on nahty, on tukeu-
tunut merkittavalta osin lentoliikenteen varaan. Lentoyhte-
yksien kautta matkailuun panostaneet alueet ovat voineet
varmistaa matkailuliiketoiminnan kasvun ja lisaantyvan
kansainvalisen asiakasvirran. Matkailuliikenteelle on tyy-
pillista kuitenkin voimakas sesonkiluonteisuus, joka edellyt-
taa lentoasemanpitajalta merkittavia investointeja kysyn-
tédhuippujen hoitamiseksi. Vuositason liikennemaarat jaa-
vat kuitenkin riittamattdmiksi lentoaseman kannattavuuden
kannalta eika investointien toteuttaminen yksin lentoase-
manpitdjan rahoituksella ole perusteltua. Matkailu on joka
tapauksessa merkittdvin nahtavissa oleva kotimaan lento-
lilkennettd yllapitava ja lisdava tekija. Varsinkin kansainva-
liseen matkailuun liittyvaa hyédyntdamatdnta potentiaalia on
talousalueilla runsaasti. e
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2 Lentoliikennemarkkinat
ja niiden kehitys
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2.1
Kansainvalinen
kehitys

@ Vuoden 2001 terroriteot nakyivat lentoliikenteen kysynnas-
sa, mutta sittemmin kansainvélinen kysyntdkehitys on ollut
voimakasta. Kasvuluvut ovat olleet globaalisti korkeita erityi-
sesti Aasiassa. Euroopassa kasvulukuihin on vaikuttanut niin
sanottujen halpalentoyhtitiden voimakas etabloituminen ai-
emmin varsin suojatuille markkinoille. Vahvasta kysynnasta
huolimatta toimialan ja erityisesti perinteisten lentoyhtididen
kannattavuus on ollut vaatimatonta. Lentoyhtiétoimiala ko-
konaisuudessaan on ollut vuosina 2001-2006 selvasti tappi-
olla. Historiallinen huippuvuosi 2007 jaanee lentoliikenteen
ainoaksi voitolliseksi vuodeksi télld vuosikymmenelld. Vuo-
den 2001 tapahtumien ohella on toimialaan samanaikaisesti
vaikuttanut halpalentoyhtididen aikaansaama voimakas hin-
taeroosio. Lisaksi lentopetrolin hinnan nousu korkeasuhdan-
teessa on vaikeuttanut lentoyhtididen asemaa. Toisaalta me-
nossa olevan laskusuhdanteen aikana lentoliikenteen kysynta
ja lippujen keskimaardinen hintataso ovat nopeastikin laske-
neet. Kannattavuushaaste toimialalla nayttaakin pysyvalta.
Kysynnan jatkuttua kuitenkin pitkaan erittdin vahvana ovat
lentoyhtiét kustannusten karsinnan rinnalla panostaneet voi-
makkaasti uuteen kapasiteettiin. Uusien matkustajakoneiden
tilaus- ja toimitusmaarat ovat olleet ennatystasolla ja lasku-
suhdanteessa tama on johtanut toimialan ylikapasiteettiin.
Lentoliikenteen globaali markkina kasvaa pitkalla aikava-
lilld jatkossakin. Globaalin talouden muutos ja matkailun vo-
lyymin jatkuva kasvu ennakoivat lentoliikenteen kysynnan
kasvun jatkuvan voimakkaana pitkalle eteenpadin. Matkusta-
jamaarien arvioidaan kaksinkertaistuvan nykytasosta vuo-
teen 2020 mennessa. Kasvu on voimakkainta ennakoidun
talouskasvun painopistealueen mukaisesti Aasiaan suuntau-
tuvassa ja Aasian sisdisessa liikenteessa. Suomen on pyritta-
va hydtymaan tastd kasvusta parhaalla mahdollisella tavalla.

Merkittavin perinteinen kasvun rajoite muodostuu maa-
ilmantalouden kehityksesta. Lentoliikenne on useita muita
toimialoja herkempaa maailmantalouden vaihteluille. Vuon-
na 2009 syventyneen talouskriisin aikana téma herkkyys
on nakynyt selvdsti. Globaalit talousongelmat ovat vaikut-
taneet kaikilla Suomen kannalta olennaisilla lentoliikenteen
kansainvalisilla markkina-alueilla ja kotimaassa. Taantuman
jatkuminen ja sen mahdolliset seuraukset voivat vaikuttaa
my0s esitettyihin kasvulukuihin useankin vuoden ajan.

Kasvua saattavat ajoittain joillakin reittialueilla rajoittaa
myds erityyppiset epidemiat ja luonnonkatastrofit seka toi-
saalta myds pysyvammin itse lentoliikenteen turvallisuuteen
liittyvat seikat ja uhat silloin, kun ne johtavat liikenteen su-
juvuutta rajoittavan saantelyn lisddntymiseen tai vaikuttavat
lilikennemuodon valintaan. Esimerkkind tasta kehityksesta
ovat viimeaikaiset tapahtumat, jotka ovat johtaneet turva-
tarkastusten kiristymiseen entisestaan.

Kasvun rajoitteena saattaa vaikuttaa myds lentopetrolin
hintakehitys. Nykyisessa oljyntuotannon kapasiteettitilan-
teessa nouseva hinta myds sy6 noususuhdanteessa lento-
yhtididen kannattavuuden muun paranemisen nopeastikin.
Lisaksi toimiala on sidottu nykytekniikkaan kaluston kor-
vautuessa hitaasti. Ymparistotekijat, kuten ilmastonmuutos,
voivat vaikuttaa lentoliikenteen toimintaedellytyksiin hyvin-
kin voimakkaasti.

Hitaamman taloudellisen kasvun lisdksi Euroopassa liiken-
teen kehitysta rajoittavat nahtdvissa olevat kapasiteettion-
gelmat. Manner-Eurooppaan uutta lentoasemakapasiteet-
tia on vaikea lisatd, ja samanaikaisesti ilmatilakapasiteetin
rajallisuus ohjaa ja rajoittaa kasvua. Kapasiteettiongelmat
ja samanaikainen suurimpien matkustajalentokoneiden toi-
mintasateen ja koon kehitys ohjaavat osaa liikennevirroista
uudelleen. Keski-idan maiden massiiviset panostukset uu-
teen kiitotiekapasiteettiin ja samanaikainen uuden kokoluo-
kan matkustajakoneiden kayttddnotto ovat esimerkkina tas-
ta kehityksesta. Vastaavasti ne gateway-lentoasemat, joil-
la on kapasiteettireservia, voivat hyétya Manner-Euroopan
suurten lentoasemien kapasiteettiongelmista. Hyétyminen
ei ole kuitenkaan itsestdanselvyys: ndiden vaihtoehtoisten
lentoasemien keskindinen kilpailu on jo nyt kovaa. e
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2.2
Kotimainen
kehitys

@ Kotimaan lentoliikenteen kehitys on ollut viime vuodet var-
sin vaatimatonta. Vuonna 2000 saavutettuun noin 3,1 miljoo-
nan matkustajan tasoon ei ole uudelleen paasty. Vuonna 2007
matkustajamaara kotimaassa oli noin 2,8 miljoonaa. Vuoteen
2006 verrattuna kotimaan reittiliikenteen matkustajamaarat
vahenivat noin kaksi prosenttia. Lasku jatkui vuonna 2008,
jolloin kotimaan matkustajamaara jai 2,7 miljoonaan.
Kehitys kansainvélisessa liikenteesséd Suomesta ja Suo-
meen riippuu useasta seikasta. Omissa kasissa niistéd on
erityisesti kaksi. Kansainvaélisen liikenteen kehitykselle on
olennaista, miten “Oy Suomi Ab” menestyy kansainvalisessa
talouskilpailussa: sailyvatké Suomessa riittavat kilpailuky-
kyisen yritystoiminnan edellytykset ja kehittyyké Suomeen
uutta korkeatasoista osaamista. Kansainvalisen liiketoimin-
nan harjoittaminen talousalueilla perustuu saavutettavuu-
teen: yhteyteen Helsinki-Vantaan kautta maailmalle tai alu-
een omiin suoriin lentoyhteyksiin, joilla niin liikematkustus-
tarpeet kuin rahtikuljetukset voidaan hoitaa.
Samanaikaisesti meiddn on kyettava hyddyntamaan ga-
teway-asemamme taysimaaraisesti ja varmistamaan edelly-
tykset lentoasemainfrastruktuurin kehittymiselle lentoyhtiti-

den kysyntaa vastaavasti ja sita ennakoiden. Yhteystarjonnan
kasvu perustuu paljolti ulkomaisiin Suomen kautta lentaviin
matkustajiin; pelkén kotimaisen kysynnan pohjalta ei nykyi-
nenkaan yhteystarjonta etenkaan Aasian, mutta ei my6skaan
Euroopan liikenteessa, olisi mitenkadn mahdollista.

Suomen sisadisen lentoliikenteen kasvu tullee jatkossakin
olemaan kansainvalisen liikenteen kehitysta selvasti maltilli-
sempaa. Kehitykselle ratkaisevaa on talousalueiden menestys
ja matkailun kehitys. Ongelmat Suomen sisdisen liikenteen
ohuimmilla reiteilld ovat ilmeiset. Reittiliikenteen kasvuedel-
lytykset ovat nailla reiteilla rajalliset ja muiden liikennemuo-
tojen kilpailu vaikuttaa matkustajamaariin. Samanaikaisesti
talousalueet pitavat lentoasemien sailymista oleellisena edel-
lytyksena alueensa elinkeinoeldmalle. Suomi on onnistunut
turvaamaan verkostoperiaatteen sisallyttamisen EU-lainsaa-
dantdédn. Lentoasemaverkoston supistumispaineet nousevat
jatkossa vahvemmin esiin. Valtiovalta ja toisaalta alueet jou-
tuvat puoleltaan arvioimaan panostustaan lentoliikenteen os-
toihin. Lentoliikennepoliittisessa selonteossa linjatun mukai-
sesti valtio turvaa liikennetta yhteysvéleilld, joilla joukkolii-
kenteen peruspalvelutaso ei muulla tavoin toteudu.

Kotimaan liikenteessa matkailun merkitys on kasvava. Va-
paa-ajan matkustus yleensa lisaantyy ja lentoliikenteen pal-
velutarjonnalle talla on suuri merkitys. Mikali talousalue on
vetovoimainen vapaa-ajan kohteena, se pystyy kompensoi-
maan niité menetyksia, joita liikematkustuksessa ehka on
syntynyt. Matkailusesonkien terdvyys ja lyhytaikaisuus on
kuitenkin niin lentoyhtidille kuin lentoasemanpitajalle on-
gelmallista. e
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2.3
Lentorahdin
kehitys

@ Lentorahdin maara on Suomessa kasvanut noin 50 prosent-
tia kymmenessa vuodessa. Lentorahdin kasvuun on vaikutta-
nut positiivisesti se tuotannon kehitys, jossa varastotoiminto-
ja on alueellisesti harvennettu ja samanaikaisesti on siirrytty
ajallisesti nopeisiin komponenttien ja varaosien tasmatoimi-
tuksiin. Elektroniikkateollisuuden tuotteet luonnehtivat hyvin
lentorahtia arvokkaan rahdin kuljettajana, kuten myds muut
arvokkaat ja kuljetusaikakriittiset tuotteet, kuten trooppiset
hedelmat, kalat, muut elintarvikkeet ja ladkkeet. Maantie-
teellisesti laajoilla markkinoilla toimivan suomalaisen elektro-
niikkateollisuuden myénteinen kehitys on tukenut oleellisesti
lentorahdin kasvua. Elektroniikkateollisuuden alihankkijoiden
muuttunut tilanne muutaman viime vuoden aikana on toisaal-
ta heti ndkynyt lentorahdin kasvun tasaantumisena. Vuoden
2007 loppupuolelta saakka my6s lentorahdin maara on ollut
laskussa; voimakkaaseen laskuun rahtiluvut lahtivat syksylla
2008. Kuitenkin myds noususuhdanteet heijastuvat nopeasti
rahtikapasiteetin kysyntaan.

Lentorahdin kohde- ja |ahtbalueina ovat Eurooppa, Aasia
ja Pohjois-Amerikka. Kasvu on ollut suurinta Aasiasta Eu-
rooppaan tulevassa tavaravirrassa. Suomen maantieteelli-
nen asema antaa pysyvan kilpailuedun lentorahdin kuljet-
tajalle puhuttaessa Suomen ja sen lahialueiden lentorahdis-
ta. Lentorahtiliikenne tukeutuu paitsi varsinaisiin rahtikonei-
siin my0s keskeisesti matkustajaliikenteeseen (niin sanottu
belly cargo).

Suurimmat kasvumahdollisuudet jatkossakin liittyvat Aa-
siaan ja siihen linkittyviin markkinoihin. Suomen edullinen
gateway-sijainti nakyy siis my6s rahtiliikenteessa ja antaa
kasvulle hyvat edellytykset. Meilta Eurooppaan suuntautu-
vissa lentorahdin jatkokuljetuksissa my6s kuorma-autokul-
jetusten osuus on merkittdva. Lentorahtiyhteydet suoraan
Pohjois-Amerikkaan ovat kehittyneet vaatimattomammin.
Merkittavan mahdollisuuden lentorahdin kasvulle antaa Pie-
tarin l[aheisyys hyvien maantieyhteyksien padssa ja Venajan
muun markkinan periaatteessa hyva saavutettavuus.

Lentorahtiliikenteessa on erityyppisia toimijoita. Koko ja-
keluverkon tarjoavat niin sanotut integraattorit, jotka ovat
olleet vahvoja lyhyiden yhteyksien markkinoilla esimerkiksi
Euroopan sisdisessa rahtiliikenteessa, kilpailevat lentoyhti-
diden rahtitoiminnan kanssa yha enemman myds pitkilla rei-
teilla. Suomalaisen logistiikkaketjun kannalta toimivimpana
lentorahdin multimodaalisena yhdistelmana tulee edelleen
olemaan lento- ja kuorma-autokuljetuksen yhdistelma. e



2.4
Matkustajalentoliikenteen
pitkan tahtayksen
kysyntaennuste

@ Finnairin tekemassa matkustajalentoliikenteen pitkan tah-
tayksen kysyntdaennusteessa arvioidaan matkustajalentolii-
kenteen kasvua vuosina 2009-2028. Arvio pohjautuu Air-
busin uusimpaan maailmanlaajuiseen markkinaennustee-
seen (Global Market Forecast 2009-2028), josta on johdettu
skenaarioennusteet Suomen markkinoille eri liikennealueil-
le: Suomen sisdinen liikenne, Suomi-muu Eurooppa, Suo-
mi-Pohjois-Amerikka sekd Suomi-Aasia. Pohjois-Amerikan
ja Aasian liikenteen ennuste pohjautuu Euroopan ja naiden
maanosien lentoliikennemarkkinoiden kokonaisennustee-
seen, jota on painotettu Finnairin Amerikan ja Aasian ver-
koston liikenteen mukaisesti.

Yleisesti ottaen lentoliikenne on historiallisesti noudatta-
nut kansantalouden BKT:n kasvua siten, etta lentoliikenteen
kysynnan muutos on noin 1,5-2 kertaa voimakkaampi kuin
vastaavan ajanjakson bruttokansantuotteen muutos. Kehit-
tyneilla markkinoilla vaikutus on vahdisempi kuin vasta ke-
hittymassa olevilla markkinoilla. Alla oleva ennuste pohjau-
tuu myds kansantalouden ennustettuun kasvuun.

Lentoliikenteen keskimdardinen
vuosittainen kasvu 2009-2028 aikana

Liikennealue Alin Tod.néak. Ylin
Suomen sisdinen -2 % -1 % 0 %
Suomi - Muu Eurooppa 2% 3% 4 %
Suomi - Pohjois-Amerikka 2% 4 % 6 %
Suomi - Aasia 4 % 6 % 8 %

Lahteet: Airbus, Finnair

Suomen sisdisen lentoliikenteen odotetaan jatkavan lie-
vaa negatiivista kasvua pitkalla aikavalilldkin. Téhan on syy-
na ennen kaikkea kilpailu muiden liikkennemuotojen (juna,
yksityisauto) kanssa. Lentoliikenteen kysyntdan vaikuttavat
my0Os kuluttajien kasitykset eri liikennemuotojen ymparis-
toystavallisyydesta seka yksityisautoilua suosiva matkakorva-
uksien verotuskaytantd. Lentoliikenne vdahenee suhteellisesti
enemman lyhyemmilla etdisyyksilla kuin pitkilla etdisyyksilla.

Paikallisliikenteen Suomesta muihin Euroopan maihin arvi-
oidaan kasvavan noin kolmen prosentin vuosivauhtia. Kasvu
on voimakkaampaa kehittyviin Keski- ja Itd-Euroopan mai-
hin, joiden bruttokansantuotteen arvioidaan pidemmalla ai-
kavalilld kasvavan Lansi-Eurooppaa nopeammin. Myds li-
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saantyva halpalentoyhtididen tulo Suomen markkinoille li-
saa kysyntaa kasvavan tarjonnan myéta.

Suomen ja Pohjois-Amerikan véliselle liikenteelle ennus-
tetaan noin neljan prosentin vuosikasvua. Kasvuun vaikut-
tavat arvioidut lentokapasiteetin lisdykset Suomen ja Ame-
rikan mantereen valilla seka jatkomatkustus Ita-Euroopan
maista Suomen kautta.

Suomen ja Aasian maiden vélisen lentoliikenteen arvioi-
daan jatkossakin kasvavan muita liikennealueita nopeam-
min, noin kuuden prosentin vuosivauhdilla. Kasvun taustalla
ovat Aasian maiden asukkaiden vaurauden kasvu, aasialais-
ten lisdantyva kiinnostus ulkomaan matkailua kohtaan seka
lisddntyva kaupankaynti maanosien valilla. My6s lentoreit-
tien maaran ja kapasiteetin arvioidaan kasvavan talla liiken-
nealueella muita liikennealueita voimakkaammin. Ennuste
sisdltaa kaiken kysynnan Suomen ja Aasian valisilla lentorei-
teilla, siis my6és matkustuksen muiden Euroopan maiden ja
Aasian valilla Suomen kautta. Kokonaisennustetta on paino-
tettu ottamalla huomioon Finnairin Aasian reittien nykyiset
ja lahitulevaisuuden todenndkdiset kohdemaat seka naiden
reittien suurimmat myyntimaat Euroopassa. e
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3 Lentoliikenne liikennemuotona




3.1
Lentoliikenteen
liilketoimintamallit

@ Kaupallisen lentoliikenteen liiketoimintamalli pysyi pit-
kaan varsin stabiilina. Perinteiset lentoyhti6t toimivat sa-
mantyyppisella peruskustannusrakenteella tarjoten mat-
kustajilleen samantyyppisen palvelukonseptin, jossa tiet-
ty lisdpalveluiden kokonaisuus sisaltyi lipun hintaan. Hin-
takilpailu oli suurella osalla reiteistd rajoitettua. Tilanne
on kuitenkin muuttunut voimakkaasti erityisesti viimeisen
kymmenen vuoden aikana. Niin sanottu halpayhtiémalli on
edennyt voimakkaasti myés Euroopassa 1990-luvulla vai-
heittain toteutetun EU:n sisadisen liikenteen liberalisoinnin
myota.

Halpayhtidkonseptiin kuuluu oleellisena piirteena lapikay-
va kustannusten minimoiminen ja lentokonekapasiteetin te-
hokas kayttd. Tasta tavoitteesta on johdettu toimintamal-
li, jossa halpayhtidt operoivat usein halvemmilta kakkos-
lentoasemilta nopein koneenk&anndin tietyn lentomatka-
maksimin puitteissa. Matkustajille tarjottavat lisdpalvelut
on karsittu tai ne ovat lisdmaksullisia. Lentomatkustajalle
halpayhtiét ovat kyenneet tarjoamaan houkuttelevan hin-
noittelun ja uusia yhteysvaleja. Halpayhtiét ovat saasta-
neet myds merkittavasti kustannuksiaan kyetessaan oh-
jaamaan suuren osan markkinoinnistaan ja ennen kaikkea
lipunmyyntinsa internetin kautta tapahtuvaksi.

Halpayhtiéiden toimintamalli on vaikuttanut lentoliiken-
nemarkkinaan pysyvasti, vaikka osa halpayhtidista jaanee-
kin lyhytikaisiksi. Lentolippujen hintakilpailu on kiristynyt,
halpayhtididen toimintamallit ovat maarittdneet koko toi-
mialalle tiettyjé kustannusten tavoitetasoja ja internetista
on tullut kaikkien lentoyhtididen oleellinen myynti- ja mark-
kinointikanava.

Edelld kuvatut liiketoimintamallit ovat olleet |ahtokoh-
taisesti toisistaan varsin poikkeavia, mutta niiden voidaan
nahda lahentyvan. Perinteiset yhtiot karsivat kustannuksi-
aan ja osaa palveluistaan seka hyddyntavat halpayhtididen
markkinointi- ja myyntitapoja. Samaan aikaan halpayhti-
oiden keskinainenkin kilpailu lisaantyy, jolloin kilpailuetua
joudutaan hakemaan myos (lisémaksullisista) palveluista
tilanteessa, jossa itse matkalipun hinnoittelun liikkumavarat
ovat kapeita. Kaluston ja henkildstdn kdytdn optimointita-
voitteet ovat yhdenmukaistuneet, joskin perinteiset yhtiét
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ovat sidotumpia erityisesti henkiléstdon kayttéon liittyvien
vanhojen rakenteidensa vuoksi. Oleellisen eron toiminta-
malleissa muodostaa edelleen se, etta perinteiset lento-
yhtiét tarjoavat asiakkaalleen edelleen verkostopalvelua:
matkustajalle tarjolla oleva tuote ja sen hinnoittelumalli on
erilainen kuin halpayhtididen tarjoamassa point to point
-liikenteessa.

Lentoliikenteeseen kohdistuu turvallisuus- ja ymparis-
tésaantelyyn perustuvia kustannuspaineita, joiden suh-
teen halpayhtididen voidaan arvioida olevan hinnoitteluun-
sa nahden suhteellisesti ongelmallisemmassa tilanteessa.

Halpalentotoiminnan volyymi on Suomessa kasvanut
muuta lantista Eurooppaa hitaammin. Esimerkiksi ero Ruot-
siin on merkittava. Tilanteeseen ovat vaikuttaneet reuna-
aluesijainti, pitkahkot lentomatkat Manner-Euroopan koh-
teisiin ja suppea vaestdopohja. Vuoden 2008 aikana varsi-
naisten halpayhtidéiden osuus Suomen kansainvalisen reit-
tililkenteen matkustajamaarista oli 7,4 prosenttia.

Perinteiset lentoyhtiét ovat ryhmittyneet alliansseiksi
1990-luvulta lahtien. Allianssien puitteissa yhtiét ovat ha-
keneet yhteistoiminnasta kustannusetuja ja markkinointi-
kanavan. Allianssit ovat lisdksi pyrkineet rakentamaan ja-
senyytensa kattamaan kaikki keskeiset markkina-alueet.

Alliansseista suurin on Star Alliance, johon kuuluu 24 ja-
senyhtiota. Allianssin yhtidilla on yhteensa noin 920 koh-
detta 160 maassa. Toiseksi suurin allianssi on Sky Team,
jonka 11 yhtiéta lentavat noin 905 kohteeseen 169 maas-
sa. Kolmannella merkittavalla allianssilla eli talla hetkella
kymmenen yhtion muodostamalla oneworldilla on yli 675
kohdetta 150 maassa. Finnair on oneworld-allianssin jasen
ja Bluel puolestaan Star Alliancen jasen.

Allianssit ovat laajentuneet eri tahdilla ja eri kriteerein.
Siten alueelliset peitot ovat osin erilaisia. Allianssien laa-
jentumisen merkittdva painopiste on talla hetkella Kiinassa
ja muualla voimakkaasti kehittyvilld Aasian markkinoilla.

Yhteisty6n syvyys on eri alliansseissa erilaista. Tyypilli-
sesti yhteistoimintaa tehdaan lentoaikataulusuunnittelus-
sa, lippujen myynti- ja varausjdrjestelmissa, markkinoinnis-
sa, kanta-asiakasohjelmissa ja lounge-palveluissa. Yhteis-
ten hankintojen kehittyminen on ollut ennakoitua hitaam-
paa. Lentokalustohankinnat tehddan yhtidissa itsenaisesti;
IT-kehitysta pyritdan sen sijaan enemman koordinoimaan.

Allianssien arvioitiin alun perin johtavan merkittavaan
lentoyhtididen fuusiokehitykseen. N&in ei ole tapahtunut,
vaan yhteistyd allianssien sisadlld on varsin selkeasti itse-
nadisten yhtididen toimintaa. Lentoyhti6ét arvioivat kuiten-
kin saavuttaneensa jasenyyksistd merkittavia taloudellisia
etuja. e
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3.2
Lentoyhtiot ja
lentoasemaverkosto

@ Finavian lentoasemien kautta kulki vuonna 2007 ensim-
madisen kerran yli 17 miljoonaa matkustajaa. Helsinki-Van-
taalla matkustajia oli ensimmaisen kerran yli 13 miljoonaa.
Liikennemaarat kasvoivat vuoteen 2006 verrattuna 5,5 pro-
senttia. Erityisesti kansainvélinen liikenne oli edelleen voi-
makkaasti kasvussa: matkustajia oli ldhes 10 prosenttia
enemman kuin vuonna 2006. Vuonna 2008 kansainvalinen
lilkenne kasvoi voimakkaasti: matkustajia oli 4,6 prosenttia
enemman kuin vuonna 2007, mutta kotimaan liikenne va-
heni 5,5 prosenttia.

Vuonna 2008 suurimman osan, noin 8,3 miljoonaa mat-
kustajaa, kuljetti Finnair. Finnairilla oli yhteensa yli 60 reit-
tiliikenteen kohdetta. Finnairin reittiliikenne kasvoi 5,3 pro-
senttia vuoteen 2006 verrattuna. Voimakkainta kasvu on
ollut Aasian liikenteessa. Vuonna 2005 yhti6 sai puolet tuo-
toistaan Euroopan liikenteestd, Aasiasta noin 25 prosenttia
ja kotimaasta 20 prosenttia. Kotimaan osuus Finnairin liiken-
teesta on pitkalla aikavalilla tasaisesti laskenut.

Kotimaan lentoyhteyksien kannalta merkittava operaatto-
ri on Finncomm, jolla on 16 kotimaan ja kolme kansainvalista
reittikohdetta. Yhtio kuljetti vuonna 2008 noin 870 000 mat-
kustajaa ja on kasvattanut matkustajamadrdnsa kahdessa
vuodessa kaksinkertaiseksi. Yhti6 toimii yhteistydssa Finnai-
rin kanssa ja on panostamassa kasvuun: ATR-investoinnit
kasvattavat yhtion matkustajakapasiteettia Idhivuosina yli
50 prosentilla. Kotimaanlentojen maaralla mitattuna Finn-
comm Airlines on kasvanut Suomen suurimmaksi operaat-
toriksi markkinaosuuden ollessa noin 47 prosenttia.

Kotimaassa on matkustajamaaraansa kasvattanut myos
Bluel. Yhtid kuljetti vuonna 2008 noin 1,6 miljoonaa mat-
kustajaa. Bluel lentaa talla hetkellda 19 eurooppalaiseen ja
kahdeksaan kotimaan kohteeseen.

Air Finland on tilauslentoyhti6, joka lentda@ suomalaisten
suosituimpiin lomakohteisiin. Vuonna 2008 yhtio kuljetti
351 000 matkustajaa.

Lentoyhtiditd palvelevat Finavian 25 lentoasemaa seka
Seinajoen ja Mikkelin lentoasemat. Saanndllinen liikenne Mik-
keliin on talld hetkella pysdhdyksissa. Lentoasemien maara
on suhteessa vaestddmme varsin suuri. Vaestd on toisaalta
keskittynyt Eteld- ja Lounais-Suomeen ja toisaalta on hajau-
tunutta maan muissa osissa. Tasta johtuen liikkennevirrat ovat
suureen osaan lentoasemaverkostosta erittain ohuita ja ky-
seiset lentoasemat itsendisesti arvioituna kannattamattomia.

Suomen lentoasemaverkon yllépito perustuu eurooppa-
laisen saantelyn hyvaksymaan ja eduskunnan palvelutavoit-
teena vahvistamaan verkostoperiaatteeseen, joka edellyt-
taa kokonaisuudelta kannattavuutta. Verkosto toimii talla
hetkelld melko kustannustehokkaasti. Tulonmuodostuksen
merkittdvin osa syntyy Helsinki-Vantaalla muiden lentoase-
mien ollessa padasiassa kannattamattomia.

Lentoasemaverkosto on oleellinen osa Suomen koko lii-
kennejarjestelmaa. Se kattaa koko maan ja vastaa kustan-
nuksistaan asiakasrahoitteisesti. Nykyinen jarjestelma on
valtiontaloudellisesti ja yhteiskuntataloudellisesti hyva tapa
yllépitaa lentoasemia. Liikennepolitiikassa on kysymys myds
aluepolitiikasta: lentoliikennestrategia on kytkettava myos
yleisiin talousalueiden kilpailukyvyn yllépitémista koskeviin
tavoitteisiin. Tietyt talousalueet ovat riippuvaisia tarkeim-
masta kansainvalisesta yhteydestaan, lentoliikenteesta.
Hyvin toimiva lentoliikenne on alueellisen elinkeinoeldman
kannalta keskeinen palvelutekija ja kehityksen edellytys.
Varsinkin Lapin lentoasemat ovat elintarkeita alueen mat-
kailuelinkeinolle, vaikka niiden toiminta ei voimakkaan kau-
siluonteisena olekaan kokonaisuutena ajatellen liiketalou-
dellisesti kannattavaa. Toimivat lentoyhteydet ovat monilla
alueilla kriittisia myds esimerkiksi vientiin panostavan teol-
lisuuden sailymiselle. Verkostoperiaatteen voidaankin sanoa
tukevan Suomen alueellista kehitysta.

Ohuiden liikennevirtojen rinnalla kotimaan lentoliikenne-
tarjonnassa on tapahtunut mydés selvaa positiivista kehi-
tysta. Bluel ja erityisesti Finncomm ovat nousseet lento-
asemaverkostolla toteutuvan tarjonnan kannalta keskeisik-
si operaattoreiksi. Oulun alueen talouselaman myd&nteinen
kehitys 2000-luvun alkupuolella on nostanut matkustaja-
maarat Oulussa uudelle tasolle. Lentoliikenne on soveltunut
erittdin hyvin Oulun seudun tarpeisiin niin etdisyyden kuin
alueen kansainvalisia yhteyksia tarvitsevan elinkeinoraken-
teen vuoksi. Alueelliseen vireyteen perustuvia mahdollisuuk-
sia lentoliikenteen kasvattamiseen on saatavissa my6s mat-
kailun kautta, jolloin kasvua kohdistuisi my®&s erdille muutoin
ohuille reiteille. Ryanairin voimakas volyymikasvu Tampe-
reella on puolestaan osoituksena halpayhtiéiden positiivises-
ta vaikutuksesta toimialan ja siten myds lentoasemaverkos-
ton matkustajamaariin: lentoliikenteen asiakkaiksi on tullut
kokonaan uusia matkustajaryhmia.

Helsinki-Vantaan ulkopuolisia suoria ulkomaan reittiyhte-
yksia on talla hetkelld Oulusta, Kuopiosta, Vaasasta, Tam-
pereelta ja Turusta seka sesonkiaikana Lapin lentoasemilta.
Verkostolentoyhtidt nayttavat talla hetkelld olevan realisti-
sin vaihtoehto Helsinki-Vantaan ulkopuolisten suorien taysin
uusien ulkomaan reittiyhteyksien synnylle.

Eduskunnalle syyskuussa 2009 annetun hallituksen esi-
tyksen mukaan Finavian on tarkoitus toimia osakeyhtiéna
1.1.2010 alkaen. e
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3.3

Lentoliikenteen
infrastruktuuri
ja sen rahoitus

@ Lentoliikenne eroaa Suomessa selvasti muista liikenne-
muodoista siind, etta sen infrastruktuurin rahoitus perustuu
liilketoiminnasta saatuihin tuottoihin; lentomatkustaja mak-
saa. Infrastruktuuria on kyetty kehittdmaan asiakkaiden tar-
peiden mukaan lahes ilman valtion budjettirahoitusta. Mer-
kittdvaan ja palvelutasoltaan korkealaatuiseen kapasiteetin
kasvattamiseen on kyetty tervein liiketaloudellisin periaattein.
Maksutaso operaattoreille on kuitenkin pystytty pitdamaan eu-
rooppalaisittain erittain maltillisella tasolla. Helsinki-Vantaan
lentoasema sijoittuu kymmenen edullisimman lentoaseman
ryhmaan. Sija vaihtelee hieman ilma-alustyypin mukaan.
Infrastruktuuri edellyttaa jatkuvia investointeja asiakkai-
den tarpeisiin myds ennakollisesti vastaten. Vuonna 2009
valmistuva non-Schengen -terminaalin laajennus on Finavian
historian suurin investointi, 143 miljoonaa euroa. Investoin-
nilla pyritdan vastaamaan lahinna Aasian liikenteen kasva-
viin tarpeisiin. Rahoituksellisesta raskaudestaan huolimatta
Finavian tarkoituksena on toteuttaa hanke siten, etta sa-
manaikaisesti lentoyhtiéiltd perittdvissa maksuissa nouda-
tetaan edelleen maltillista linjaa Helsinki-Vantaan gateway-

aseman kilpailuedellytysten tukemiseksi. Finavian hallitus
paatti elokuussa 2009 lentoasema- ja lennonvarmistusmak-
sujen sekd turvamaksujen alentamisesta kaupalliselle si-
viililentoliikenteelle. Alennukset noudattavat valtioneuvos-
ton budjettiriihessdén esittamia linjauksia. Alennusprosentti
vuoden 2009 loppuun asti on kymmenen prosenttia. Erik-
seen paatetaan vuosien 2010 ja 2011 alennuksista. Alen-
nuspolitiikalla halutaan osaltaan parantaa lentoliikenteen
toimintaedellytyksia, erityisesti haasteellisessa tilanteessa
olevaa kotimaan liikennetta.

Valtion lentoasemaverkosto on ollut kokonaisuutena kan-
nattava mahdollistaen tihedn alueellisen lentoasemaverkos-
ton yllapidon ja yhteydet myds kannattamattomille lento-
asemille, jotka ovat kuitenkin talousalueilleen tarkeita. Pien-
ten lentoasemien kannattamattomuus pysyy kuitenkin on-
gelmana. Liikennevirrat kyseisille lentoasemille ovat ohuita
ja liikenndinti operaattoreille vain heikosti kannattavaa tai
kannattamatonta. Liikenteen mahdollisesti loppuessa sen
uudelleen kadynnistdminen on vaikeaa. Eteldaisen Suomen
kannattamattomien lentoasemien tulevaisuus on epavar-
ma, jos reitit eivat ole kannattavia operaattoreille. Saman-
aikaisesti maaliikenneyhteydet kehittyvat lyhentdaen mat-
ka-aikoja.

Ilmailulaitos Finavia on téhdn mennessa tuottanut omis-
tajalleen jatkuvaa osinkovirtaa voitontuloutuksena valtion
budjettitalouden tarpeisiin. Finavialta perittavalla veronluon-
teisella maksulla rahoitetaan myds ilmailuviranomaisen, II-
mailuhallinnon toiminta suurelta osalta. e
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3.4
Asiakkuus

3.4.1 Liikematkustus

Edelld on kuvattu globaalin talouden muutoksia. Suomel-
le kyseiset muutokset ovat merkinneet viennista riippuvai-
sen asemamme korostumista ja lilkkematkustusaktiviteetin
suuntautumista uusille alueille, erityisesti Aasiaan. Finnairin
varhainen voimakas panostus Aasian liikenteeseen on anta-
nut liikematkustajalle hyvat edellytykset toimintaan uusilla,
kovan taloudellisen kasvun markkinoilla.

Samanaikaisesti Aasian liikenteen sy6ttdyhteydet Euroo-
pasta ovat kehittyneet tarjoten lisdantyvaa yhteystarjontaa
palvelemaan Suomen ja Euroopan valista liikkematkustusta.
Liikematkustuksen volyymin valtaosan suuntautuessa Eu-
rooppaan on tdma kehitys ollut térked. Runsas suorien yh-
teyksien maara Helsinki-Vantaalta tarjoaa selvan kilpailu-
edun. Taman seikan merkitys korostuu Suomen eri alueille
sijoittuneille yrityksille. Naille toimijoille mahdollisuus yh-
den paivan kuluessa toteutettavaan tehokkaaseen Euroo-
pan liikematkaan antaa mahdollisuuden toimia paremmin
samalta viivalta kilpailijoiden kanssa. Yritysten sijoittumis-
paatdkset ovat osittain suoraan riippuvaisia lentoyhteyden
olemassaolosta ja sadilymisesta.

Lentoliikenteelle ei ole korvaajaa talouselamamme kan-
sainvalisten yhteyksien yllapidossa. Liikematkustuksen
edellytysten kehittdminen ja turvaaminen niin Helsinki-Van-
taalla kuin koko Suomen lentoasemaverkolla on jatkossakin
Suomelle elintérkeata.

3.4.2 Vapaa-ajan matkustajat

Kotitalouksien vaurauden lisdantymisen rinnalla on myds va-
paa-aika viime vuosikymmenina liséantynyt. Vapaa-aikaa ar-
vostetaan ja vapaa-ajan kaytolle asetetaan lisadntyvia si-
salldllisia vaatimuksia. Erittdin merkittdva osa kotitalouksien
kaytettavissa olevista varoista suunnataan matkailuun. Pe-
rinteisten viikon lomapakettien rinnalla matkustusta suunna-
taan entistd enemman myds lyhyempikestoisiin ulkomaan-
matkoihin. Tatad kehitysta lisaantynyt yhteystarjonta ruok-
kii edelleen. Samoin halpalentokonseptin mukanaan tuoma
lentohintojen lasku ja uudet yhteydet voimistavat kehitysta
ja tuovat kokonaan uusia ryhmia lentoliikenteen kayttajiksi.

Merkittava vapaa-ajan matkustamiseen liittyva rakenteel-
linen muutos on myds edessa. Suurten ikaluokkien myéta

elakkeelle siirtyy entistd suurempi ja vauraampi ryhma, joka
on tottunut matkustamaan niin tydasioissa kuin vapaa-ajal-
laankin. Merkittava osa tdman ryhman matkustuskiinnostuk-
sesta suuntautuu kohteisiin, jotka edellyttéavat lentoyhtey-
den kayttoa.

Suomen sisalla lentomatkustuksen osuus vapaa-ajan mat-
koista on luonnollisesti pienempi, mutta erdiden alueiden ku-
ten Lapin matkailun lisdantyminen ylldpitda lentomatkustuk-
sen kysyntda erityisesti eteldisimman Suomen vaestokeskit-
tymissa.

Vapaa-ajan matkustukseen liittyva lentoliikenteen kysyn-
tapohja on ldhivuosina siis useista eri syista johtuen varsin
vahva.

3.4.3 Matkailun merkitys talousalueilla

Suomen alueellinen rakenne on muuttunut voimakkaasti.
Vaestd on keskittynyt Eteld-Suomen suurten kaupunkien
ymparille. Muualla Suomessa alueelliset kasvukeskukset
ovat saaneet osansa muuttovoitosta, mutta tdma kehitys
nayttaa juuri talla hetkelld olevan pysahtymassa. Monien
talousalueiden tuotannollinen toiminta on talouselaman glo-
baalissa rakennemuutoksessa supistunut ja elinkeinopoh-
ja kapeutunut. Syntyneessa tilanteessa on matkailuelin-
keinosta muodostunut erityisesti Pohjois- ja Itda-Suomessa
keskeinen toimiala.

Kevaalla 2006 hyvaksytyssa Suomen matkailustrategias-
sa painotetaan voimakkaasti matkailukeskusten kasvatta-
mista. Matkailun kilpailukyvyn perusedellytyksena pidetaan
ndiden kohteiden saavutettavuutta niin Suomen sisalla kuin
ulkomailta. Matkailustrategia korostaa voimakkaasti katta-
van, sujuvan ja hinnaltaan kilpailukykyisen liikennejarjes-
telmdn merkitystd: matkailukeskusten saavutettavuudesta
on luotava Suomen ylivoimainen kilpailuetu.

Matkailun kasvuedellytykset Suomessa perustuvat eri-
tyisesti ulkomaisen turistivirran kasvuun. Nama matkaili-
jat saapuvat Suomeen suurelta osin lentden ja joka tapa-
uksessa enimméakseen Helsingin kautta, jolloin nopeimmat
yhteydet matkailukeskuksiin erityisesti Pohjois-Suomessa
tarjoaa lentoliikenne. Pohjois- ja Ita-Suomen matkailutar-
jonnan tuotteistaminen (esimerkiksi kokous-, kongressi- ja
niin sanottu incentive-matkailu) tulee enenevassa maarin
perustumaan lentoyhteyteen.

Suomeen suuntautuvan kansainvalisen matkailun mer-
kittavana piirteena on edelleen voimakas kausiluontoisuus,
jota pyritdan tasoittamaan. Sesonkien pidentaminen on ta-
lousalueille térkeaa ja toisaalta oleellista lentoyhteyksien
yllapidolle ja kehittdmismahdollisuuksille. Ilman matkailua
ei moni Suomen lentoasema olisi olemassa. e



3.5
Kilpailu

@ Lentoliikenteen kilpailuymparistd on EU:n alueella vapaa.
Saaddspohjaisia kilpailurajoitteita lentoyhtididen toiminnalle
kotimaan ja EU:n sisdisessa lentoliikenteessa ei ole. Suoma-
laista lentoliikenteen kilpailuymparistéa maarittadkin enem-
man suppea vaestdpohja. Suuri osa vaestdsta asuu eteldssa
varsin suppealla alueella, jonka sisalla lentoliikenteen tarve
on vahainen.

Lentoliikenne soveltuu hyvin pitkdmatkaisemman koti-
maan liikennetarpeen hoitamiseen muualle Suomeen, mut-
ta asukastiheys keskisessa ja Pohjois-Suomessa on pieni ja
lilkkennevirrat ohuempia. Taman vuoksi vain osa reiteistd on
selvasti kannattavia ja vastaavasti vain osa lentoasemista on
yksinaan arvioituna kannattavia. Téman vuoksi edellytyksia
kilpailun syntymiselle kotimaan liikenteessa ei kaikilla rei-
teilla eika varsinkaan taantuvilla talousalueilla ole. Kilpailun

3.6

Arvio lentoliikennejarjestelmasta
verrattuna muihin
liilkennemuotoihin

@ Suomen lentoliikennejarjestelma tarjoaa globaalien muu-
tosten ohjaamassa talousrakenteen kehityksessd Suomelle
sen nopean yhteysverkon muualle maailmaan, jota mikaan
muu lilkkennemuoto ei voi kompensoida. Vientivetoinen maa
tarvitsee lentoliikennettd ja sen luomaa laajaa yhteysverk-
koa syrjaisen sijaintimme vaikutusta tasaamaan. Kotimaan
lentoyhteysverkon integroiminen kansainvaliseen verkkoon
on oleellinen osa etaisyystekijan murtamista. Kansainva-
linen kehitys on tehnyt mahdolliseksi myds hydtya sijain-
nistamme: Helsinki-Vantaan edullinen sijainti Euroopan ja
Kaakkois-Aasian vélissa on tuonut Suomelle kilpailuedun,
jonka Finnair on onnistuneesti liikenteessaan hyédyntanyt.
Lentoliikenteen etadisyystekijaa murtavan roolin toteutumi-
sen edellytykset tulee jatkossakin turvata.

Lentoliikennejarjestelmamme eroaa muista lilkkennemuo-
doista siind, ettd se perustuu asiakasrahoitukseen. Infra-
struktuurin yllapito ja kehittdminen voidaan tehda asiakas-
maksuin. Lentoyhtiét maksavat veroina ja Finavia voitontu-
loutuksena ja veronluonteisina maksuina merkittavia sum-
mia vuosittain valtiolle.
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puute heikentaa puolestaan matkustajan kannalta lentolii-
kenteen hintakilpailukykya tietyilld yhteysvaleilla verrattuna
muihin liikkennemuotoihin.

Kilpailun vaikutus ndkyykin enemman kansainvalisessa
lilkenteessa. Toisaalta reiteilld on useita toimijoita selvas-
sa kilpailutilanteessa, ja toisaalta lentoyhtiét hakevat uusia
reittikohteita ja lisaavat nain tarjontaa. Olennainen kilpailu-
tekija kansainvélisessa lilkenteessa on ollut halpayhtididen
tulo markkinoille. Lisareittitarjonnan lisaksi ne ovat tulleet
useille korkean volyymin reiteille kilpailijoiksi perinteisille
toimijoille pitkalti hinnoittelua hyvaksi kdyttden. Halpayh-
tididen vaikutus, vaikkakin Suomessa selvasti vahdisempi
kuin esimerkiksi Ruotsissa, on ollut kilpailullisesti merkit-
tava. Lentolippujen hintataso on halpakonseptin vaikutuk-
sesta kilpailluilla reiteilla laskenut ja lippuehdot ovat muut-
tuneet. Kuluttajalle kehitys on ollut myénteinen ja lisdnnyt
lentoliikenteen kysyntda tuoden mukaan myds aivan uusia
asiakasryhmia.

Viime vuosien vahvasta kysyntatilanteesta huolimatta uu-
si tilanne on ollut useille lentoyhtidille haasteellinen. Lip-
pujen hintaeroosio on sydnyt toiminnan kannattavuutta.
Kasvaneet matkustajamaarat ovat toisaalta antaneet hy-
vat edellytykset kehittaa lentoasemainfrastruktuuria vastaa-
maan lentoyhtididen kysyntaa ja palvelutarpeita. e

Eri liikennemuotojen keskinaiseen kilpailuasemaan vai-
kuttaa useitakin tekijoitd, jotka vaaristavat kilpailutilannetta
lentoliikenteen tappioksi. Osa naista tekijoista syntyy len-
toliikenteelle asetetuista saantelyn tiukemmista vaatimuk-
sista. Lentoliikenteen turvaamiseen (security) kohdistuvat
vaatimukset ovat tiukentuneet merkittavasti. Vastaavia ra-
sitteita ei muilla liikennemuodoilla - meriliikennetta jossain
maarin lukuun ottamatta - ainakaan vield ole. Kustannus-
rasituksen lisdksi tiukennetut vaatimukset vaikuttavat myos
lentoliikenteen sujuvuuteen.

Poikkeavasta kohtelusta toinen esimerkki on matkusta-
jan oikeuksien saantely. Lentoyhtididen vastuut esimerkiksi
lennon peruuntuessa ovat korkeammat ja tiukemmat kuin
muilla liikennemuodoilla. Lentoliikenteen vakiokorvaussaan-
nokset ovat spesifit ja pitkalti korvaustasoiltaan sitovat. Len-
toliilkenteen osalta yhteisotasolla on my6s sadnnelty vam-
maisten ja liikuntarajoitteisten matkustajien oikeuksista.
Rautatieliikenteen osalta matkustajan oikeuksia koskevaa
yhteisésadntelya on kuitenkin tulossa voimaan 3.12.2009.
Vesiliikenteen ja linja-autoliikenteen matkustajien oikeuk-
sia koskevaa lainsddadantda puolestaan valmistellaan par-
haillaan EU:ssa. Tilanne on siten lilkkennemuotojen valilla
tasoittumassa talta osin.

Kotimaan lilkennejarjestelmaa tarkasteltaessa huomioi-
tavaa on, etta infrastruktuurin erilaiset rahoitusperiaatteet
muodostavat liikennemuotojen valille rakenteellisen kilpai-
luvaaristyman. e






4.1
Saantelyn kehitys

4.1.1 Kansainvdlinen saantely

Kansainvalisena lilkkennemuotona lentoliikennetta on saan-
nelty seka kansainvalisella ettd kansallisella tasolla. Laaja-
mittaista kansainvalista yhteisty6ta tehddan Kansainvalises-
sa siviili-ilmailujarjestéssa ICAOssa, johon kuuluu perati 190
valtiota. ICAOQ perustettiin vuonna 1945 toimimaan ilmailun
standardoijana. Kansainvalinen siviili-ilmailun yleissopimus
liitteineen kattaa kaikki oleellisimmat ilmailukysymykset:
lentoturvallisuus-, lentoliikenne-, sujuvuus-, siviili-ilmailun
turvaamis- seka ymparistékysymykset ja niin edelleen. So-
pimuksen liitteissa sdadetaan naistd kysymyksista standar-
dien ja suositusten (SARPs, Standard and Recommended
Practices) muodossa. Suuntaviivat tarkennetaan alueelli-
sesti (maanosittain) tehdylld yhteistydlla.

Euroopassa toimii monta ilmailuorganisaatiota rinnak-
kain. ICAOn Pariisin toimisto tekee alueellista yhteisty6ta |a-
hinna teknisissa asioissa kuten lentoreittien ja radiotaajuuk-
sien hallinnassa. Euroopan siviili-ilmailukonferenssi ECAC
(European Civil Aviation Conference) on toiminut vuodesta
1955. ECAC on keskustelufoorumi, jossa keskitytaan len-
toliikenne-, siviili-ilmailun turvaamis- ja sujuvuusasioihin.

Pohjoismaisella yhteisty6lla on myds vahva asema il-
mailussa. Suomi on osallisena ICAOn yhteydessa toimivas-
sa Pohjoismaiden yhteisessa edustustossa NORDICAOssa
(Nordic Delegation to ICAO). Pohjoismaiden samankaltaisten
olosuhteiden ja infrastruktuurin vuoksi yhteisty® on erityisen
hedelmallista. Vuosittain jarjestettdvissé pohjoismaisissa il-
mailujohtajatapaamisissa keskustellaan yhteisista linjauksista
ja yhteistydsta seka perustetaan tarvittaessa yhteispohjois-
maisia tyéryhmia.

Aina viime vuosiin saakka ilmailuviranomaiset olivat mones-
sa maassa samalla sekd viranomaisia etta palveluntarjoajia.
Nyt ollaan varsinkin Euroopassa siirtymassa erillisiin viranomai-
siin ja palveluntarjoajiin. Historiasta johtuen joissakin kansain-
valisissa organisaatioissa ovat aktiivisia seka viranomaiset etta
palveluntarjoajat. Palveluntarjoajat osallistuvat varsinkin tekni-
siin asiantuntijapaneeleihin ja -tydryhmiin. Edella mainittujen
liséksi vuodesta 1963 toiminut Euroopan lennonvarmistusjar-
jestd Eurocontrol on téllainen organisaatio.

Yhteis6lainsaddannén lisaantyminen ilmailualalla aiheut-
taa suuria muutoksia jarjestokartalla. Monet lentoliikenne-
ja lentoturvallisuuskysymykset ovat siirtyneet yhteisén toi-
mivaltaan. Yhteisdn ilmailulainsdadantd ulottuu asteittain
Mustalle merelle asti ECAA-sopimuksen myoétd. Esimerkiksi
ECAC-verkostoon kuuluvista maista Euroopan yhteisen il-
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mailualueen (ECAA) ulkopuolelle jaavat ainoastaan Arme-
nia, Azerbaidzhan, Moldova, Turkki ja Ukraina.

Euroopan lentoturvallisuusviranomaiset ovat 1970-luvulta
asti tehneet yhteisty6ta harmonisoitujen lentoturvallisuus-
vaatimusten laatimiseksi lentokelpoisuuspuolella. Sittemmin
toiminta on laajentunut myds lentotoimintaan ja lupakir-
joihin. Viranomaisten yhteenliittyma JAAsta (Joint Aviation
Authorities) tuli myéhemmin ECACin liitannaiselin. JAA on
tehnyt mittavan tyén eurooppalaisten vaatimusten harmoni-
soimiseksi, mutta Euroopan lentoturvallisuusviraston EASAn
perustamisen seurauksena JAAn saantelytoimintoja ollaan
ajamassa alas. JAA jatkaa toimintaansa erityisesti koulutuk-
sen tuottajana, mutta se toimii myds kontaktipintana sellai-
sille ECACin valtioille, jotka eivat ole EU:n jasenia.

Vaikka yhteiseurooppalaiset suositukset ja sovitut yhteis-
eurooppalaiset ilmailumaaraykset ovat korvautumassa sito-
villa ja osittain suoraan sovellettavilla EY-saddoksilld, ilmailu-
viranomaisen ty0 ei ole vahentynyt. Nykydan valvonta, kuten
tarkastustehtavat, yritysten toimilupien ja ilmailuhenkildstén
lupakirjojen ja kelpuutusten myéntaminen seka yhteisdlain-
saadannodn ilmoitusvelvollisuudet ja kasvavat liikkennemaarat
tyollistavat entistd enemman. Yhteisdlainsdadannon jatkuva
kehittyminen aiheuttaa ty6ta seka valmistelu- etta taytan-
téonpanovaiheessa. Myds kansainvalisten organisaatioiden
osittain paallekkaiset toiminnot kuluttavat resursseja.

4.1.2 Kansallinen saantely

Kansallisella tasolla ilmailuviranomaisen saantelytehtavis-
ta vastasi vuoden 2005 loppuun saakka Ilmailulaitos. Viran-
omaistehtavien hoitaminen saman katon alla kuin lennonvar-
mistus- ja lentoasemapalvelujen tuottaminen oli kauan tar-
koituksenmukainen jarjestely. Vuoden 2006 alussa erotettiin
viranomaistehtavat palvelutehtavista ja perustettiin Ilmailu-
hallinto hoitamaan ilmailuviranomaisen tehtavia.

IImailuhallinto osallistuu omalla toimialallaan yhteistyohon
sadntelyasioissa kansainvalisissa ja eurooppalaisissa fooru-
meissa sekd panee kansainvaliset normit tdytantéén Suo-
messa. Ilmailuhallinnon tehtavista on saadetty ilmailulais-
sa ja laissa Ilmailuhallinnosta. Valtioneuvostolla, liikenne- ja
viestintdministeriélld ja Ilmailuhallinnolla on kullakin saante-
lyvaltuudet ilmailulaissa maaratyissa asioissa.

IImailuhallinnon saaddsvalmisteluun osallistuu asiantunti-
joita kaikilta osastoilta. Lentoliikenneosaston normiyksikk®
vastaa ilmailumaaraysten laillisuudesta ja harmonisoinnista.
Kaikille osastoille on osoitettu tiettyja valvontatehtavia viras-
ton tydjarjestyksessa.

Vuoden 2010 alusta toteutettavan liikkennehallinnon vi-
rastouudistuksen mydéta Ilmailuhallinto erillisena virastona
lakkaa olemasta. Liikenteen turvallisuusvirastoon yhdiste-
taan Ilmailuhallinnon lisaksi Merenkulkulaitoksen meritur-
vallisuustoiminto, alusliikenteen ohjauksen ja luotsauksen
viranomaistoiminnot seka alusrekisterin pitdminen, Rauta-
tievirasto sekd Ajoneuvohallintokeskus. e
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4.2
Lentoliikennemarkkinoiden
saantely

4.2.1 Yleista

Lentoliikenteen harjoittaminen Euroopan talousalueella on
EU-lentoyhtidlle seka Islannin, Norjan ettd Liechtensteinin
liikkenneluvan omaaville lentoyhtidille vapaata. Tama koskee
lilkennetta yhteison sisalla niin jasenmaiden sisaisilla kuin
niiden valisilla reiteilld. EY on tdman lisaksi tehnyt liberaalin
lentoliikennesopimuksen Sveitsin kanssa.

Kun lentoliikennetta harjoitetaan Suomesta Euroopan ta-
lousalueen ulkopuoliseen valtioon, on erikseen tarkastel-
tava saanndllista lentoliilkennetta ja ei-saanndllista lentolii-
kennetta. Saanndllinen lentoliikenne edellyttda Suomen ja
kohdevaltion vdlista lentoliikennesopimusta, jossa liikenteen
harjoittamisen edellytykset on maaritelty. Ei-saanndllinen
lentoliikenne edellyttad paasaantdisesti lentolupaa kaikista
niista valtioista, joiden valillda matkustajia kuljetetaan, poik-
keuksena tilaus- ja taksilentoliikenne Pariisin sopimukseen
(1957) liittyneiden valtioiden valilla. Pariisin sopimusta so-
velletaan nykyaan ainoastaan Suomen ja Kroatian, Make-
donian, Moldovan seka Turkin valiseen liikenteeseen. Suomi
noudattaa myds ECACin suositusta taksilentojen vapautta-
misesta luvanvaraisuudesta ECAC-alueella.

Kaikilla kaupallista lentoliikennetta harjoittavilla lentoyhti-
6illa tulee Kansainvalisen siviili-ilmailun yleissopimuksen mu-
kaisesti olla rekisterdintivaltion myéntama lentotoimintalupa.

4.2.2 Liikenneoikeudet

Suomella on bilateraaliset lentoliikennesuhteet yli 30 EU:n
ulkopuolisen valtion kanssa. Suhteet perustuvat voimassa
oleviin lentoliikennesopimuksiin tai parafoituihin lentoliiken-
nesopimuksiin, joita hyddynnetaan soveltuvin osin. Jouk-
koon mahtuu seka liberaaleja sopimuksia, joissa lilkkenndin-
tiin oikeutettujen lentoyhtididen maaraa, viikkovuoroja ja
kohteita ei ole rajoitettu, sekd hyvinkin restriktiivisia sopi-
muksia, joissa niin lentoyhtididen, kohteiden kuin viikkovuo-
rojen maara on tarkoin maaritelty. Lisatietoja lentoliikenne-
sopimuksista 16ytyy Ilmailuhallinnon verkkosivuilta.

Suomi on omalta osaltaan tavoitellut mahdollisimman li-
beraaleja lentoliikennesopimuksia. Tulevista lentoliikenne-
sopimusneuvotteluista tiedotetaan Suomeen tai Suomes-

ta saanndllisesti liikenngiville EU-lentoyhtidille, jotta nama
voivat esittda huomioita tai toiveita neuvottelutavoitteiden
osalta. Kun toinen sopimuspuoli on valmis mydntamaan
vain rajoitetusti liikenneoikeuksia, jaetaan oikeudet avoi-
mella menettelylla.

Euroopan komission tavoitteena on, etta jasenvaltioiden
kahdenviliset sopimukset korvattaisiin mahdollisuuksien
mukaan koko yhteisén puolesta kolmansien maiden kanssa
tehtavilla yhteisésopimuksilla. Lahtékohtaisesti EU:n lento-
yhtididen toimintamahdollisuuksia pyritdan edistamaan kah-
della eri tavalla. Ensinnakin pyritaan luomaan mahdollisim-
man vapaat markkinat, vailla liikenneoikeuksiin kohdistuvia
rajoituksia. Toiseksi sopimuksilla tahdataan lentoliikenteen
harjoittamiseen liittyvan lainsdadanndn harmonisointiin eri-
tyisesti lentoturvallisuuden, siviili-ilmailun turvaamisen, kil-
pailun ja valtiontukien osalta.

EU on allekirjoittanut kattavat lentoliikennesopimukset
Lansi-Balkanin valtioiden, Yhdysvaltojen, Marokon ja Ka-
nadan kanssa. Liséksi komissio on osoittanut kiinnostus-
ta kayda neuvotteluja yhteisdénlaajuisista sopimuksista Kii-
nan, Vendjan, Intian, Ukrainan, Israelin, Chilen, Australian,
Uuden-Seelannin, Algerian, Tunisian, Georgian, Israelin ja
Jordanian kanssa. Naistd maista Suomen kannalta ehdotto-
masti tarkein on Vendja jo ylilento-oikeuksienkin kannalta.
Mydés Kiina ja Intia ovat Suomen kannalta kiinnostavia koh-
demaita. Suomella on voimassa olevat restriktiiviset lento-
liilkennesopimukset Venajan, Kiinan ja Intian kanssa. Chilen
ja Australian kanssa Suomi on parafoinut lentoliikennesopi-
mukset. Tunisian kanssa on kdyty alustavia neuvotteluja.

4.2.3 Yhteisolainsaadanto

Erindiset saadodkset rajoittavat todellisia mahdollisuuksia
harjoittaa lentoliikennetta Euroopassa tai asettavat ainakin
korkeat vaatimukset lentoyhtidille. Lentoliikenteen kannalta
merkityksellisin sddddskokonaisuus on niin sanottu lentolii-
kenteen kolmas vapautuspaketti, johon kuuluu kolme ase-
tusta. Kolmatta vapautuspakettia on paivitetty ja sdddokset
koottu yhteen asetukseen, joka tuli voimaan vuonna 2008.

YhteisOlainsdadantda on runsaasti myds kilpailun seka ku-
luttajansuojan alalla. Lentoliikenne oli ensimmainen liikenne-
muoto, jonka osalta hyvaksyttiin yhteiset saannét matkus-
tajien oikeuksista. Yhteisoén lainsaadant6a lentomatkustajien
oikeuksista ylivaraus- ja peruutustilanteissa sovelletaan saan-
nodlliseen lentoliikenteeseen ja tilauslentoihin, kansalliseen ja
kansainvaliseen lilkenteeseen seka kaikentyyppisiin lentoyh-
tidihin. Vammaisten ja liikuntarajoitteisten matkustajien oi-
keuksista on oma erillinen asetus. e
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5 Ilmailun muu saantely
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51
Yleista

@ Ilmailun kansainvalisestd luonteesta johtuen ilmailussa
noudatettavat sadannoét pohjautuvat kansainvélisesti hyvak-
syttyihin standardeihin, suosituksiin ja normeihin. Keskei-
sind arvoina ndita standardeja laadittaessa ovat perintei-
sesti olleet lentoturvallisuus (ensisijaisena) ja lisaksi sivii-
li-ilmailun turvaaminen laittomilta teoilta, lentoliikenteen
sujuvuuden edistéminen seka yha enenevassa maarin ym-
paristokysymykset.

Standardointitydn lisaksi myds strategiatyéta tehdaan kan-
sainvalisessa yhteistydssa. Tavoitteita ja indikaattoreita maa-
ritelldan kansainvalisilla lentoliikennekysymyksia kasittelevilla

5.2

Kansainvaliset saantelyyn
osallistuvat foorumit ja
niilld vaikuttaminen

5.2.1 ICAO

Kansainvélinen siviili-ilmailujarjestd ICAO on sailyttanyt
keskeisen asemansa ilmailun standardien ja suositusten
kehittajana ja hyvaksyjana. ICAOssa on luotu kansainvali-
set pelisdannét, joita Suomi haluaa korostaa ja tuoda esiin
niin EU:ssa kuin muissakin kansainvalisissa ja kansallisissa
yhteyksissa. ICAO on asettanut kansainvaliselle lentoliiken-
teelle minimistandardit ja suositukset, joita tarkennetaan
kansallisilla ja alueellisilla vaatimuksilla.

5.2.2 ECAC ja JAA

Euroopan siviili-ilmailukonferenssi ECAC on eurooppalainen
yhteistydorganisaatio ja keskustelufoorumi, jonka tarkoituk-
sena on edistaa siviili-ilmailun turvallisuutta, tehokkuutta ja
kestavaa kehitystd. ECAC tekee tiivista yhteistyota paitsi eu-
rooppalaisten siviili-ilmailujarjestéjen, myds Euroopan ulko-
puolisten jarjestéjen kanssa. ECAC vaikuttaa yhteiseuroop-
palaisilla suosituksillaan lentoturvallisuusasioihin. ECACin puit-
teissa on luotu esimerkiksi asematasotarkastusjarjestelma.
Euroopan ilmailuviranomaisten yhteistyéelin JAA kdyn-
nisti laajamittaisen eurooppalaisen harmonisointityén en-
sin lentokelpoisuusasioissa (ilma-alusten tyyppihyvaksyn-
ta) viranomaisyhteistydna (Joint Airworthiness Authorities),
mutta toimiala laajeni mydhemmin kattamaan lentoturval-
lisuutta laajemmin, eli myds lentotoiminnan, huoltotoimin-
nan, ilmailualan koulutuksen ja lupakirjat. Euroopan len-

foorumeilla, ICAOssa, ECACissa, Eurocontrolissa kuten my6s
EU:ssa sen lentoturvallisuusvirasto EASAssa. Ilmailun puolel-
la turvallisuudenhallintajarjestelmaa ei edellyteta yksin toi-
mijoilta, vaan vaatimusta ollaan ulottamassa my®ds valtioihin.
Johtuen EU:n roolista ilmailussa, muun muassa ICAOn jat-
kossa edellyttdma valtion turvallisuusohjelma (State Safety
Plan) on koordinoitava yhteistyéssa EASAn kanssa.

Ilmailulainséédannén osalta toimivalta on suurelta osin
siirtynyt Euroopan yhteisélle niin lentoturvallisuutta, siviili-
ilmailun turvaamista kuin ymparistda kasittelevissa kysy-
myKksissa. Valtaosa ilmailun yhteisélainsaadantda on annettu
suoraan sovellettavien asetusten muodossa.

Jotta Suomelle tarkeat kysymykset ja suomalaisen ilmai-
lun erityispiirteet tulevat meillad sovellettavassa lainsdadan-
ndssad huomioiduiksi, Suomen on oltava erityisen aktiivi-
nen niin kansainvalisten standardien, suositusten ja nor-
mien kuin myds yhteisdlainsadadanndn valmisteluvaiheessa.
Suomen osallistuminen kansainvéliseen strategiatydhdn on
samoin ensiarvoisen tarkeaa. e

toturvallisuusvirasto EASA on sittemmin ottanut JAAn teh-
tavat hoitaakseen, ja JAAn toimintoja on ajettu alas. JAA
keskittyy jatkossa koulutustoimintaan ECACin alaisuudessa.

5.2.3 Eurocontrol

Euroopan lennonvarmistusjarjestd Eurocontrol perustettiin
jo 1960-luvulla, mutta Suomi liittyi siihen vasta vuonna
2001. Liittymisviiveen syyt olivat pitkalti taloudelliset. Jar-
jeston tarkoituksena on lisatd yhdenmukaisuutta lennonvar-
mistusasioissa ja siten edistaa ilmatilan kaytdn tehokkuut-
ta, lentoliikenteen sujuvuutta ja lentdmisen turvallisuutta.
Eurocontrolin turvallisuuskomissio valmistelee lennonvar-
mistusta koskevia normeja, joita kutsutaan ESARReiksi. Ak-
tiivinen osallistuminen jérjestén toimintaan on tarkeda. EY:n
jasenyydestd Eurocontrolissa on sovittu, mutta tarvittavat
ratifiointi- ja voimaansaattamisprosessit ovat vield vireilla.

Eurocontrol tarjoaa my0s Euroopan kattavaa reittilasku-
tuspalvelua seka ylailmatilan valvontaa Benelux-maissa.
Kun EY muun muassa yhtendista eurooppalaista ilmatilaa
kasittelevan lainsaddantdpaketin ja EASA-asetuksen sovel-
tamisalan laajenemisen mydta saa yha enemman toimival-
taa lennonvarmistuskysymyksissa, Eurocontrolin norminan-
totehtavat vahenevat.

5.2.4 Euroopan yhteiso ja EASA

EY:n jasenvaltioiden ilmailulainsaddanto on siis yha enenevas-
sa maarin yhteisélainsdadantod. Lainsadadannon valmisteluun
Suomi osallistuu seka ministeri6- ettd virastotasolla. Euroopan
parlamentin ja neuvoston asetusten ja direktiivien valmiste-
luun osallistuu erityisesti liikkenne- ja viestintdministerio tyo-
ryhma- ja neuvostotasolla. Tarvittaessa myds Ilmailuhallinnon
edustajat osallistuvat tydryhmiin. Suomen kannat ilmailukysy-
myksissa kasitellaan EU-asiain komitean alaisessa liikenneja-
ostossa seka substanssipohjaisessa ad hoc -koordinaatiossa.



Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksiin ja direktii-
veihin liittyvat taytantéénpanosadnnét annetaan komission
asetuksina. Yhteisélainsdadannélld on annettu seka Euroo-
pan lentoturvallisuusvirasto EASAlle ettd Euroopan lennon-
varmistusjarjestd Eurocontrolille valmisteleva rooli joidenkin
taytantédnpanosaantdjen osalta. Ilmailuhallinto osallistuu
aktiivisesti valmistelutyéhén EASAssa ja Eurocontrolissa sa-
moin kuin komission johtamissa tyéryhmissa.

Euroopan lentoturvallisuusvirasto EASA on Euroopan uni-
onin erillisvirasto, jolle on annettu tehtdvaksi hoitaa erityisia
toimeenpano- ja saantelytehtdvia lentoturvallisuuden alalla.
Virastolla on hyvin térkea rooli Euroopan unionin strategi-
assa, jonka tarkoituksena on luoda korkea, yhtendinen Eu-
roopan siviili-ilmailun turvallisuuden taso ja yllapitaa sita.

Virastolla on kahtalainen tehtava. Se tarjoaa Euroopan ko-
missiolle teknista asiantuntemusta auttamalla ilmailusaanto-
jen laatimisessa monella alueella ja tarjoamalla teknista apua
asiaan liittyvien kansainvalisten sopimusten tekemisessa.

Lisdksi virastolle on annettu valtuudet suorittaa joitakin len-
toturvallisuuteen liittyvia toimeenpanotehtdvia, kuten ilmai-

5.3

Toiminta Suomessa
kansainvalisen
suurennuslasin alla

@ IImailussa on tyypillista, ettd kansainvalisia standardien
ja normien noudattamista seurataan kansainvalisilla audi-
toinneilla. Jasenvaltioitaan auditoivat ICAO, Eurocontrol se-
ka EU ja sen lentoturvallisuusvirasto EASA.

ICAONn USOAP-ohjelman (Universal Safety Oversight Au-
dit Programme) puitteissa auditoidaan, kuinka jasenvaltiot
ovat panneet tdytantoon ICAON lentoturvallisuusstandardit
ja -suositukset ja tutkitaan, noudatetaanko jo olemassa ole-
via yhteisia turvallisuusvaatimuksia. ICAOIlla on lisaksi toi-
nen ohjelma siviili-ilmailun turvaamiseen liittyvan toiminnan
auditoimiseksi. ICAO auditoi silloisen Lentoturvallisuushal-
linnon lentokelpoisuus-, huolto-, lupakirja-, lentokoulutus-
ja lentotoiminta-asioiden osalta vuosina 1999 ja 2001, ja
tarkastuskayntien perusteella katsottiin Suomen toimivan
kansainvalisten vaatimusten mukaisesti. Vuoden 2007 au-
ditoinnin kohteena olivat siviili-ilmailun turvaamista koske-
vat standardit. My0s tdma auditointi sujui Suomen kannalta
onnistuneesti. Auditoinneissa ei oteta kantaa yksinomaan
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luun liittyvien tuotteiden ja niitd suunnittelevien, tuottavien
ja huoltavien organisaatioiden sertifiointi. Tama sertifiointitoi-
minta auttaa varmistamaan lentokelpoisuutta ja ymparistdon-
suojelua koskevien normien noudattamisen. EASA on lisak-
si se viranomainen, josta kolmansien maiden toimijat hake-
vat muun muassa kaikissa EU-maissa patevat hyvaksynnat.
Vuonna 2009 on paasty sopuun EASAN toimivallan laajentami-
sesta koskemaan lennonvarmistus- ja lentopaikkatoimintoja.

EASANn myota kansallisten viranomaisten toimivalta sovit-
tujen yhteiseurooppalaisten ilmailumaaraysten vahvistajana
on siirtynyt yhteisdlle, joka antaa lentokelpoisuuteen, huolto-
toimintaan, ja jatkossa siis my0s lentotoimintaan ja lupakir-
joihin liittyvat normit. Jésenvaltioiden on my6és tunnustettava
EASAN perustamisasetuksen perusteella mydntamat luvat ja
todistukset. Jatkossa kansallisten viranomaisten rooli painot-
tuu erityisesti yhteisten eurooppalaisten normien valmiste-
luun seka toimilupa- ja valvontaviranomaisena toimimiseen.

Ilmailuhallinnon ylijohtaja on Suomen edustajana EASAN
hallintoneuvostossa. Varaedustajana on liikenne- ja viestin-
taministerién virkamies. o

teknisluonteisiin kysymyksiin vaan myoés esimerkiksi hen-
kiloston riittavyyteen ja ammattitaitoon. Erityisesti resurs-
sien riittdvyys on herattdnyt Ilmailuhallintoon kohdistuvissa
auditeissa kysymyksia. ICAOn seuraava laajamittainen tar-
kastus Suomessa toteutunee vuonna 2010. ICAO julkaisee
jasenvaltioiden tarkastustulosten tiivistelmat.

EU:n komissio auditoi, miten jasenvaltiot soveltavat siviili-
ilmailun turvaamiseen liittyvaa yhteisélainsaadantéa. Euroo-
pan lentoturvallisuusvirasto EASAlle on annettu tehtavaksi
puolestaan auditoida jasenvaltioita silta osin, kuin on kyse
yhteisdn lentoturvallisuuslainsaadannén soveltamisesta. Li-
saksi Euroopan lennonvarmistusjarjesté Eurocontrol auditoi
jasenvaltioiden toimintaa lennonvarmistuksen viranomais-
jarjestelyjen osalta. Komissiolla on samoin rooli lennonvar-
mistustoimintojen auditoinnissa.

Jasenvaltioiden viranomaisten auditointien yhteydessa
tarkastajat kdyvat myds paikallisissa yrityksissa.

Kansainvalisen suurennuslasin alla ovat kansallisten vi-
ranomaisten tekemistd tarkastuksista erityisesti niin sano-
tut asematasotarkastukset. Ilmailuhallinnon tarkastajat te-
kevdt yhteisdlainsaadanndén mukaiset tarkastukset lento-
asemillemme lentaviin kolmansien maiden ja yhteisén ilma-
aluksiin. Tarkastushavainnot raportoidaan yhteison yhteisiin
tietokantoihin.

Suomelle on tarkeaa, ettd Suomi pystyy ndissa auditoin-
neissa osoittamaan, etta toimintamme tayttaa vaatimukset. o
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6.1
Ymparistétekninen
kehitys ja
liikenteen kasvu

@ Iima-alusten ymparistoominaisuuksia koskeva saantely
on kansainvalistd. Samoin lentolilkenteen ymparistovaiku-
tuksia koskeva keskustelu on Suomessa paaasiassa ulko-
maisten esimerkkien nostattamaa.

ICAOnN standardit ja suositukset sisaltévat muun muassa
rajoituksia ilma-alusten melu- ja pakokaasupaastoille. Lisak-
si ICAOQ julkaisee polttoainetaloudelliseen lentamiseen liitty-
via teknisid ohjeita seka taloudellisen ymparistéohjauksen
periaatteita. ICAOn ansiosta ilma-aluskaluston ymparist6-
ominaisuuksien kehitys on ollut erittdin voimakasta. Polt-
toaineen kulutus on vahentynyt noin 70 prosenttia istuin-
paikkaa kohden ensimmaisista kaupallisista suihkukoneista

6.2
Lentoliikenteen
ymparistokysymykset

6.2.1 Ilmastonmuutos

Valtaosa (yli 90 prosenttia) kotimaan lilkkenteen kasvihuone-
kaasupaastoista syntyy tielilkenteessa. Tieliikenteen paas-
toista noin 60 prosenttia aiheutuu henkildautoliikenteesta,
36 prosenttia taas paketti- ja kuorma-autoista. Rautatielii-
kenteen osuus paastdista on noin prosentin verran, lento-
lilkenteen noin kaksi prosenttia ja vesiliikenteen noin nelja
prosenttia.

Tielilkenteen suhteellinen osuus pienenee, jos mukaan
lasketaan my0s kansainvalinen liikenne Suomen talousalu-
eella seka rautatieliikenteen vaatima energiantuotanto. Tal-
1& tavoin laskien liikenteen paastét Suomessa olivat vuon-
na 2007 noin 17,6 miljoonaa tonnia CO, ekv. Tieliikenteen
osuus paastoista on noin 80 prosenttia, meriliikenteen noin
15 prosenttia, lentoliikenteen noin kolme prosenttia ja rau-
tatieliikenteen osuus 1-2 prosenttia.

Globaalilla tasolla lentoliikenteen padstét ovat vain noin
kaksi prosenttia ihmistoiminnan CO,-paastéista. Lentoliiken-
teen lammitysvaikutus on noin kaksinkertainen pelkkdaan CO,-
paastoon verrattuna eli sateilypakote on noin 3,5 prosenttia
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ldhtien. Melupaastoét ovat myds suuresti vahentyneet. Siir-
ryttdessa 1970-luvun teknologiasta 1990-luvun tasolle suih-
kumatkustajalentokoneiden lentoonldhtémelu on vahenty-
nyt luokkaa 15 dB.

Maailman tasolla lentoliikenteen kasvu on suuruusluokkaa
5—6 prosenttia. Kasvu on suurinta Kaukoidassa. Volyymin
muutos on kuitenkin herattényt keskustelua erityisesti hii-
lidioksidipaastdjen kehittymisen ja ilmastovaikutuksia kos-
kevien huolien vuoksi. Euroopassa erityisesti Iso-Britannia,
joka on varsin riippuvainen lentoliikenteesta, on viime vuo-
sina pitanyt EU-tasolla esilla keskustelua lentoliikenteen il-
mastovaikutusten hallinnasta.

Ymparistokysymysten merkitys lentoliikenteen harjoitta-
misen ja lentoyhtididen kilpailukyvyn kannalta kasvaa jatku-
vasti. Suomen ja EU:n intressissé on tavoitella maailmanlaa-
juisia ratkaisuja, koska ymparistéén panostamisen kustan-
nukset heikentdvat muutoin lentoyhtididemme kilpailukykya
suhteessa muun maailman toimijoihin. Toisaalta EU:ssa on
poliittista tahtoa edeta erdissa ilma-aluksia tai lentoliiken-
netta koskevissa ymparistdsadntelykysymyksissa nopeam-
min, kuin mihin useat ICAOn jasenmaat ovat halukkaita. e

ihmisen aiheuttamasta (ilman cirruspilvien vaikutusta). Suo-
mea palvelevan lentoliikenteen CO,-paastot (ei sisalla ylilento-
ja) ovat noin kaksi Mt eli noin yksi prosentti EU:n jasenmaiden
(ilman Bulgariaa ja Romaniaa) lentoliikenteen paastoista. Ver-
tailukohteena on esimerkiksi autoliikenne, jonka CO,-paastot
Suomessa ovat noin 12 Mt.

Lentoliikenteen volyymi kasvaa lahivuosina Euroopas-
sa lahes viisi prosenttia vuodessa, ja globaalisti ehka viela
1-2 prosenttiyksikkdd enemman. Paastot kasvavat hitaam-
min, silld lentoliikenteen energiatehokkuus paranee noin yh-
den prosentin vuodessa konekaluston kehittymisen ansios-
ta. Teknisesti toteutettavissa olevaa vaihtoehtoa ratkaise-
van suuren vahennysharppauksen mahdollistamiseksi ei ole
nakopiirissa. Ilmatilan kayton tehostamisella on mahdollista
vahentaa paastdja yleisesti muutamia prosentteja. Suomes-
sa vahennysmahdollisuudet ovat kuitenkin vahaiset, silla il-
matilan kaytén hallinta on meilld jo nyt tehokkaampaa kuin
Keski-Euroopassa.

Lentoliikenteen maéaraa ei voida rajoittaa puuttumatta kan-
salaisten perusoikeuksiin. Paastéjen vahentamistoimiksi esi-
tetdan yleensa taloudellisia keinoja, joko poliittisesti paatet-
tyna tai markkinamekanismien mukaisesti maaraytyen. Po-
liittisia ratkaisuja olisivat verot ja maksut, jotka vaikuttaisivat
padasiassa kysynnan vahenemisen kautta. Kansainvalisten
sopimusten vuoksi pidetadn lentopolttonesteen verotusta kui-
tenkin yleisesti lahes mahdottomana toteuttaa kansainvalisil-
I8 lennoilla. Paastékauppa olisi markkinoiden mukaan maa-
raytyva vaihtoehtoinen ohjauskeino. Teoriassa se voisi toimia
juuri oikealla tavalla: koska lentoliikenteessd vdhennyskus-
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tannukset ovat hyvin korkeita, voisi lentoliikenteen toimijoilla
olla mahdollisuus ostaa paastdoikeutensa muiden tuotanto-
sektoreiden toimijoilta, jolloin kaikki hyotyisivat.

YK:n ilmastosopimuksen (UNFCCC) toteuttamiseen seka
seuraavan sopimuskauden neuvotteluihin liittyvat niin sano-
tut osapuolikokoukset (COP) ja teknis-tieteellisten apuelinten
kokoukset (SBSTA, SBI). Kansainvalisen lento- ja laivaliiken-
teen paadstdjen vahentamista on kasitelty kokouksissa saan-
noéllisesti, mutta eri osapuolten politiikoista johtuen paatdk-
sid kansainvalisen liikenteen paastdista tai asian kasittelysta
seuraavalla ilmastosopimuskaudella ei ole tehty. Talla hetkella
kdydaan neuvotteluja vuoden 2012 jalkeisesta sopimusjar-
jestelmasta. Neuvottelut on maara saada paatokseen vuonna
2009 Kodpenhaminassa. EU:n ympdristoneuvosto hyvéksyi
lokakuussa 2009 paatelmat koskien yhteisén kantaa Kd6-
penhaminan neuvotteluihin valmistauduttaessa. Niiden mu-
kaan kansainvalisen lentoliikenteen ja meriliikenteen paas-
tévahennystavoitteet olisi sisallytettdva Kédpenhaminan so-
pimukseen ja osapuolten olisi sitouduttava toimimaan ICAOn
ja Kansainvdalisen merenkulkujérjeston IMOn kautta kansain-
valisen sopimuksen aikaan saamiseksi asiassa.

ICAOn puitteissa on ollut varsin hidasta sopia maailman-
laajuisista toimenpiteista lentoliikenteen hiilidioksidipaasto-
jen kasvun véhentamiseksi, silla eri jasenmaiden politiikat
koskien lentoliikennetta ja ilmastotoimia ovat kovin erilai-
sia. ICAO on kuitenkin perustanut tydryhman kasittelemaan
kansainvalisen lentoliikenteen vaikutuksia ilmastonmuutok-
seen. Lokakuussa 2009 pidettiin korkean tason kokous, jos-
sa valmisteltiin ICAOn kontribuutiota Kéépenhaminan ilmas-
tokonferenssiin.

EU:ssa lentoliikenteen paastokaupasta on hyvaksytty di-
rektiivi, joka tuli voimaan helmikuussa 2009. Paastékauppa
aloitetaan kaikilla EU:n sisdisilld seka EU:n ja kolmansien
maiden valisilla reiteilla vuonna 2012. Paastékauppa koskee
kaikkia EU:n alueelta ldhtevia ja sinne saapuvia ilma-aluksia.

Paastooikeuksia jaetaan vuonna 2012 lentoyhtidille 97
prosenttia vuosien 2004-2006 paastdjen keskiarvosta. Oi-
keuksien kokonaismaaraa kiristetaan vuonna 2013 niin, etta
se on 95 prosenttia vuosien 2004-2006 keskiarvopaastois-
ta kutakin paastdkauppavuotta kohden. Jatkossa kokonais-
madraa voidaan edelleen pienentda.

Paastdkaupan ensimmaisena vuonna padstooikeuksista
huutokaupataan 15 prosenttia. Loput oikeuksista jaetaan
lentoyhtidille ilmaiseksi niin sanotun benchmark-vertailun
kautta, jossa jakoperusteena ovat lennetyt tonnikilometrit.
Huutokaupattavaa osuutta kokonaispaastoista voidaan tar-
vittaessa kasvattaa.

Paastdkaupan vaikutuksia kansantalouteen tai lentoyh-
tididen talouteen on mahdotonta arvioida tdssa vaihees-
sa, koska paastdoikeuksien hintaa vuonna 2012 ei tiedeta.
Lisaksi ei tiedetd, kuinka paljon yhtidilla on tarvetta ostaa
oikeuksia kansallisissa huutokaupoissa. On todennakoista,
etta ainakin alkuvaiheessa lentoyhtiét ostavat oikeutensa
paadosin muilta toimialoilta, jolloin valtio ei saisi tuloja huu-
tokaupoista.

EU:n komission arvion mukaan lentolippujen hinnat kal-
listuvat muutaman prosentin paastdkaupan takia. Lentoyh-
tiot itse ovat arvioineet hintojen korotuspaineen huomatta-
vasti suuremmaksi.

Myds EASA on harkitsemassa yhteisia saantéja ymparis-
tovaikutuksen huomioon ottamisesta siviili-ilmailussa. Asiaa
tarkastellaan seka lentotoiminnan, ilma-alusten, lennonvar-
mistuksen ettd lentoasemien ndakoékulmasta.

6.2.2 Ilma-alusten melu ja paikalliset paastot
Siviililentokoneiden melun piirissa (Lden > 55 dB) asuu Suo-
messa nykytilanteessa noin 13 500 asukasta. Tieliikenteen
melun piirissa (LAeq(07-22) > 55 dB) asuu noin 750 000
asukasta ja raideliikenteen melun piirissa noin 50 000. Len-
tokoneiden aiheuttama melu on ratkaisevasti vahentynyt
konekaluston kehittymisen ansiosta. Viela vuoden 1990 ti-
lanteessa pelkdstaan Helsinki-Vantaalla lentokonemelun pii-
rissa asui 94 000 asukasta. Tilannetta on parantanut myds
lilkkenteen ohjaamista koskevat toimenpiteet Helsinki-Van-
taan lentokentalla.

Ilma-alusten aiheuttama melu tulee kuitenkin aina ole-
maan keskustelunaihe lentoasemien kehittyessa, silla elin-
tason kasvun myo6td ihmisten vaatimustaso elinymparistén
laatua koskien nousee. Lentokoneiden lisdksi my&s helikop-
tereiden aiheuttamat meluhairiét ovat enenevassa maarin
tulleet esille my&s kauempana lentoasemista asuvien ihmis-
ten valituksissa.

Paikallinen ilmanlaatu ei ole merkittdva ongelma Suomen
lentoasemien ymparistdssa verrattuna kaupunkikeskusto-
jen ilmanlaatuun.

6.2.3 Kiitoteiden liukkaudentorjunta

Noin puolet lentoasemista on aikanaan rakennettu pohja-
vesialueille. Suihkulentokoneliikenteen kehittyessa kiitotei-
den liukkaudentorjuntaan alettiin kayttaa ureaa, mika monin
paikoin nosti pohjaveden typpipitoisuuden ohjearvoja korke-
ammaksi. Urean kaytésta luopuminen ja siirtyminen typet-
tomiin, helposti hajoaviin aineisiin on ldhes poistanut poh-
javesiongelman, mutta naiden epaillddn aiheuttavan huo-
mattavaa korroosiota. Vaihtoehtoisten, vdhemman korroo-
siota aiheuttavien liukkaudentorjunta-aineiden kayttéa tulee
edelleen tutkia. Urealla oli paikoin vaikutuksensa my®s pin-
tavesien rehevditymiseen. Vesien luontainen puhdistuminen
tulee kuitenkin edelleen viemaan paljon aikaa.

6.2.4 Lentokoneiden jadnesto

Turvallisuuden vuoksi kaytettavat ilma-alusten siipien/root-
toreiden, ohjainpintojen ja rungon jaanpoisto- ja jaanestoai-
neet perustuvat propyleeniglykoliin, joka on myrkytdn yhdiste,
mutta aiheuttaa vesistoihin joutuessaan hapenkulutusta. Ai-
neiden kadyttdmaarat ovat kasvaneet liikennemaarien kasva-
essa. Suurimmilla lentoasemilla tullaan glykolipaastét tulevina
vuosina hallitsemaan teknisin keinoin ilman ymparistovaiku-
tusten lisddntymista keraamalla glykolivalumat ja ohjaamalla
ne erilliseen kasittelyyn. e
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6.3

Suomen lentoliikenteen
kehittyminen ja
ymparistévaikutukset

@ Lentoliikenteen ilmastovaikutusten kasvua tultaneen va-
hentdmaan kansainvalisesti tehtavilla paatoksilla. Kaikissa il-
mastovaikutusten vahentamistoimissa on kuitenkin otettava
huomioon, etta lentoliikenne on globaalia liiketoimintaa, jolla
on omat ICAOn tasolla sovitut pelinsaantdénsa. Samaan ai-
kaan eri valtioiden suhtautuminen ilmastopolitiikkaan ja eri
sitoumuksiin on erilaista. Mahdolliset toimet lentoliikentees-
sa olisi toteutettava siten, etta vaaristymia lentoyhtididen kil-
pailueduissa ei synny. Tama koskee myds suomalaisia pal-
velevaa lentoliikennetta. Suomessa ei tule pyrkia kansallisiin
erityisratkaisuihin.

Ilma-alusten melua lentoasemien laheisyydessa koske-
van saantelyn arvioidaan jatkossa tapahtuvan ympariston-
suojelulain mukaisten ymparistélupien maaraysten kautta,
vaikka merkittava osa meluongelmasta on syntynyt kaa-
voituksessa tehtyjen ratkaisujen tuloksena. Lentoasemat
ovat ymparistélupavelvollisia toimintoja toisin kuin suuret
tievaylat tai rautatiet. Suomen lentoasemaverkostossa ei
Helsinki-Vantaan ulkopuolella juuri ole tarvetta kaupallisen
lentoliikenteen ohjaamiseen melun véhentamiseksi asun-
toalueilla. Ymparistolupapaatoksissa tulee tunnistaa mat-
kaketjujen logistiset tarpeet ja turvata kotimaan seka ulko-
maan vaihtoyhteyksien tarvitsemat lennot myds varhaisina
aamun ja illan tunteina.

Lentoliikenteen ymparistovaikutuksia koskevassa keskus-
telussa on jaanyt vahalle huomiolle lentdmisen infrastruk-

tuurin ymparistévaikutusten vahaisyys. Tie- ja raideliiken-
teeseen verrattuna lentédmisen infrastruktuuri on hyvin ke-
vyt. On laskettu, ettd Suomessa eri liikennemuotojen uusiu-
tumattomien luonnonvarojen kulutuksesta lentoliikenteen
osuus on vain yksi prosentti johtuen juuri vahaisesta tilan
ja maanrakentamisen tarpeesta.

Liukkaudentorjunta- ja jddnestoaineiden aiheuttama ym-
paristokuormituksen suuruus ei uusien tekniikoiden myoéta
rajoita lentoasemien toimintamahdollisuuksia.

Valtioneuvosto padatti 30.11.2000 maankayttd- ja raken-
nuslain mukaisista valtakunnallisista alueidenkayttétavoit-
teista. Paatosté on tarkistettu 13.11.2008. Tavoitteissa tun-
nistettiin valtakunnallisesti merkittavien lentoasemien kehit-
tymismahdollisuuksien turvaaminen. Maakuntakaavat ovat
nykyisin tarkein lentoasemien toimintaedellytyksia turvaava
kaavataso, koska siina tulee edellyttaa lentoasemien ympa-
ristdn maankaytossa otettavan huomioon lentoliikenteen tur-
vallisuuteen liittyvat tekijat, erityisesti lentoesteiden korkeus-
rajoitukset seka lentomelun aiheuttamat rajoitukset. Ympa-
ristdbministerion on maakuntakaavoja koskevassa menette-
lyssaan varmistettava lentoasemien kehitysmahdollisuudet.
Uusia lentoasemia suunniteltaessa ja olemassa olevia kehi-
tettaessa tulee ottaa huomioon asutus ja muut melulle herkat
toiminnot. Alueidenkdytdssa on turvattava lentoliikenteen ny-
kyisten varalaskupaikkojen ja lennonvarmistusjarjestelmien
kehittdmismahdollisuudet seka sotilasilmailun tarpeet.

Seka kansainvalisessa ettd kansallisessa paatoksenteos-
sa liikkenne- ja ympdristdhallintojen yhteistoiminta on aivan
keskeista, jotta lentoasemia koskevassa lainsdadanndssa
seka tapauskohtaisissa lupapaatoksissa otettaisiin tarkoi-
tuksenmukaisimmalla tavalla huomioon seka liikenne- etta
ymparistépoliittiset ndkékulmat. Kansainvdlisella tasolla on
Suomen kannalta tarkeda, ettda ymparistdratkaisuja tehta-
essa tarkastelussa otettaisiin huomioon se, onko lentoliiken-
teen sijasta tarjolla korvaavia liikenneratkaisuja. e
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7 Alykas lentoliikenne

@ Alykas liikenne eli tieto- ja viestintétekniikan soveltaminen
lilkenteessa on lentoliikenteen toimivuuden perusedellytys.
Ilmailussa liikenteen keskitetylla ohjauksella ja ajantasai-
sen liikenneinformaation hyddyntamisella on pitkat perin-
teet. Tavoitteena on, ettda myods jatkossa alykkaan liiken-
teen keinoin edistetdan turvallisuutta ja taloudellisuutta seka
vahennetaan ymparistdon kohdistuvia liikenteen haitallisia
vaikutuksia.

Vuonna 2004 annetulla yhtenaistd eurooppalaista ilma-
tilaa koskevalla lainsdaadannélla ilmaliikenteen hallinnasta
tehtiin osa yhteista eurooppalaista liikennepolitiikkaa. Eu-
roopan tasolla on identifioitu ongelmia liittyen vaatimuksiin,
joita syntyy infrastruktuurin kapasiteetille lentoliikenteen li-
saantyessa. Lentoliikenteen kysynnan kasvun myodta myoés
turvallisuutta on parannettava. Hankkeen tavoitteena onkin
kehittaa Euroopan ilmailujarjestelman suorituskykya neljan
keskeisen osa-alueen osalta: kustannustehokkuus, lentotoi-
minnan tehokkuus, kapasiteetti seka turvallisuus. Lisdksi
uudeksi, itsendiseksi tavoitteeksi on nostettu ymparistdn-
suojelu. Hankkeen teknologiapilarina on komission yhteis-
tydssa jasenvaltioiden ja Eurocontrolin kanssa kaynnistéama
SESAR-teollisuusprojekti (Single European Sky ATM Research
Programme). SESAR tahtaa Euroopan ilmaliikenteen hal-
linnan nykyaikaistamiseen ja tekniseen harmonisointiin yh-
tendistamalld ja koordinoimalla jésenvaltioiden toisistaan

poikkeavia jarjestelmia, laitteita ja operatiivisia toimintoja.
SESARInN tarkoituksena on kehittaa yhteisélle suorituskyvyl-
taan huipputasoinen lennonjohtoinfrastruktuuri, jonka avul-
la varmistetaan lentoliikenteen turvallinen ja ymparistdys-
tavallinen kehitys.

Alan toimijat ovat aktiivisesti mukana kehittamassa alyk-
kaan liikenteen ratkaisuja. Finavian kaynnistamiin dlykkaan
liikenteen projekteihin kuuluu Helsinki-Vantaan lentoase-
malla toteutettava CDM-projekti (Collaborative Decision
Making), joka kaynnistettiin 2000-luvun alussa yhteistydssa
lentoaseman toimijoiden kanssa. Projektin perusajatukse-
na on tehostaa toimijoiden (lentoyhtiét, maahuolintayhtiot,
lennonjohto, paikoitussuunnittelu seka muut asematason
toimijat) valista yhteisty6ta ja toiminnan lapinakyvyytta ja-
kamalla tarkkaa ja ajantasaista tietoa paatdksenteon tuek-
si. Tavoitteena on vahentaa viiveita, parantaa tapahtumien
tasmallisyytta ja ennakoitavuutta seka optimoida resurssien
kdyttéa. Projektin seurauksena koko systeemin ennakoita-
vuus paranee ja viiveet vahenevat.

Alykkaan liikenteen ratkaisut on aina suunniteltava siten,
ettd jarjestelmien toimivuuteen ja tietojen virheettémyyteen
liittyvat mahdolliset ongelmat eivat saa missaan tilanteessa
vaarantaa ilmaliikenteen turvallisuutta. Samalla tulee mini-
moida mahdollisista ongelmatilanteista johtuvia taloudellisia
ja toiminnallisia vaikutuksia. e
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