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The goal of this thesis is to describe the process of passenger flows at the airport and to find
value-producing and non-value-producing phases in the process. The efficiency of the pas-
senger flow of departing air passengers is calculated and this information is used to under-
stand where non-added value stages are located.

Information about the passenger flow processes is used to understand how the airport and its
commercial partners can create added economic value and at the same time improve the
customer experience of air travellers by concentrating services in the right places. Passengers
are segmented based on the destination of their flights. In addition, the effect of the purpose
of the trip on purchasing behaviour is investigated.

Airplane's parking stand affects passenger journey at the airport. This thesis analyses how
the airplane’s parking stand affects the amount of money spent at the airport by the passen-
gers. The research is based on an air passenger survey, which is conducted at the airport as
a continuous interview survey.

The study found a connection between the number of leisure travellers and food & beverage
services. Certain areas in the terminal seem to provide better commercial value, especially
when destination is also considered.



KIITOKSET

Haluan kiittd4 kaikkia, jotka osallistuivat tyoni tekoon kohdeyrityksessani. TyOni otettiin
vastaan suurella lammolla ja sain paljon arvokkaita vinkkeja seka dataa, jota ilman en olisi
pystynyt ty6td tekemaédn. Ennen kaikkea kiitos ohjaajilleni, joita oli tyon varrella lopulta
useampia. Diplomity6 paattyy tahan, mutta urakka lentoaseman toiminnan optimoimiseksi

jatkuu entistékin kiivaammin.

Kiitos myds opettajalleni Petri Niemelle LUT yliopistolta tydn tarkastamisesta, mutta myods
useista valmistavista kursseista, jotka loivat edellytykset ryhtya tdéhén joskus vaikealtakin

tuntuvaan urakkaan.

Kiitos myos kotivéelle tuesta niiné hetking, kun urakka tuntui ylivoimaiselta.
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1. Johdanto

Kansainvéliset lentoasemat ovat liikenteen solmukohtia, joiden kautta liikkuu kymmenia tu-
hansia ihmisid péivassa. Paikasta toiseen siirtymisen lomassa matkustajilla on normaalisti
kaytettavissa ylimadraista aikaa, jonka voi kayttaa ravintolapalveluihin, ostosten tekemiseen
tai erilaisiin hyvinvointipalveluihin. Tuliaisten vieminen méaréanpaahén tai kotiin voi luoda
lisdarvoa matkan tarkoitukselle, ja rentoutumishetki hyvan ruuan tai juoman aéarella lievittaa
matkustuksesta aiheutuvaa stressia ja vasymysta. Naisté hetkistd muodostuva myynti tuottaa
paremman asiakaskokemuksen lisaksi merkittavad kassavirtaa lentoasemalla toimiville yri-

tyksille seka lentoasemayhtiolle.

COVID-19-pandemia ja Ukrainassa kéytdva sota ovat hankaloittaneet matkustamista ja siten
heikentdneet suhdanneherkén ilmailualan yritysten kannattavuutta. Matkustajaméaarissa on
tapahtunut odottamattomia notkahduksia ja ennustettavuus on muuttunut aiempaa vaikeam-
maksi. Alalla on jouduttu muuttamaan priorisointeja ja ennen pandemiaa alkaneita kehitys-
hankkeita on painunut taka-alalle. Luotettavan tiedon saanti on myds kdynyt hankalammaksi
huonon ennustettavuuden vuoksi. Haasteista huolimatta alalla katsotaan jo tulevaan ja tie-
dolla johtamisen rooli tulee jatkossakin olemaan merkityksellinen.

Tassa diplomitydssa esitellaan lentoaseman matkustajapolku ja jaetaan se arvoa tuottaviin ja
arvoa tuottamattomiin vaiheisiin. N&it4 vaiheita tunnistamalla voidaan maksimoida arvoa
tuottavat vaiheet ja siten parantaa kaupallista kannattavuutta, toisaalta kayttamatta liikaa re-
surssia ylilaadun tuottamiseen pakollisissa prosesseissa. Lentoaseman asiakaskuntaa, eli po-
tentiaalisia kuluttajia on tydssa segmentoitu sen perusteella mihin kohteisiin he ovat mat-
kalla. Tutkimuksen hypoteesina on, ett4 eri kohteisiin meneviltd matkustajilta voidaan ha-
vaita erilaista ostokayttadytymistd. Kohteiden tutkimustietoa voisi jatkossa hyddyntaa pai-
koittamalla lento sellaiselle matkustajareitille, missa on sen asiakaskunnan tarvitsemia pal-

veluita.

Tutkimuksessa katsotaan osittain menneeseen, mutta samalla otetaan huomioon, ettei tule-
vaisuus ole menneisyyden peili. Keskiosséd on mahdollisimman analysoidun tiedon tuotta-

minen myos jatkossa, jotta lentoasema saadaan toimimaan operatiivisesti tehokkaasti ja



taloudellisesti kannattavasti, unohtamatta kaikkein olennaisinta, eli matkustajien tarpeiden

mahdollisimman hyvéa huomiointia.

1.1. TyoOn tausta

Diplomity6n toimeksiantajana on lentoasematoimintoja hallinnoiva lentoasemayhti, jonka
vastuulla ovat kaikki lentoaseman perustoiminnot. Perustoimintoihin kuuluvat lentoliiken-
teen toiminnan kannalta vélttaméattomaét toimet, kuten kiitoteiden ja asematason kunnossa-
pito seké palo- ja pelastuspalvelu. Lentoliikenteen kannalta vélttaméattomié toimintoja ovat
myos lentoaseman terminaalissa tapahtumat toimenpiteet, kuten lahtéselvityksen jarjestami-
nen, matkustajien turvatarkastus sekd matkustajan ilma-alukseen kulkemisen mahdollista-
minen sujuvasti. Lentoasemayhtié on mukana my6s monien oheispalveluiden jarjestami-
sessd, jotka eivat suoraan liity ilmaliikenteen kannalta valttaméattomiin tarpeisiin. Palvelui-
den ja ostosmahdollisuuksien tarjoaminen matkustajille on tarkeaa viihtyvyydelle ja asia-
kaskokemukselle, joihin lentoaseman yll&pit4ja voi vaikuttaa omalla toiminnallaan merkit-

tavasti.

Lentoaseman tekemiin paivittéisiin suunnitelmiin ja kdytantdihin eli niin sanottuun operatii-
viseen toimintaan vaikuttavat monimutkaiset prosessit, ja muuttujia on paljon. limailussa
toiminnan turvallisuus ja tehokkuus ovat kaiken keskitssd, mutta koko valtavan ilmai-
luekosysteemin kaupallinen kannattavuus on otettu mukaan myds ICAQ:n strategisiin ta-
voitteisiin (ICAO 2022a). lImailulla on kansainvalisesti erittdin suuri kaupallinen merkitys
ja se muodostaa jopa 3,5 % globaalista bruttokansantuotteesta, mita mitataan biljoonina eu-
roina (ICAO 2022b). Taloudellinen merkitys korostuu entisestaan kriisien jalkeisessa epa-
varmassa, mutta liikenteellisesti kasvavassa toimintaymparistossd, jossa onnistunut toimin-

nan suunnittelu on elinehto kannattavuudelle.

Kaupallisen palvelun sijainnilla on kiistatta jonkinlainen merkitys asiakkaan ostop&&tok-
selle, sill& asiointi ei ole mahdollista, jos ei palvelun &é&relle ole paasya. McGoldrickin (1990,
160-161) mukaan kaupallisen palvelun optimaalisen sijainnin méaéareena ovat alueella liik-
kuvan populaation koko ja rakenne, palvelun saavutettavuus ja keskindinen kilpailu sek&
kulurakenne. Téssa tutkimuksessa keskitytaan populaatioon eli lentoaseman asiakaskuntaan,

jonka luokittelua kasitell&&n luvussa 5 seké kaupallisten palveluiden saavutettavuuteen, jota



kasitellaan luvussa 6. Kilpailu ja kulurakenne eivét ole tutkimuksessa keskitssé, silla lento-
asemayhtion kannalta alueen kaikille eri toimijoille halutaan taata tasavertaiset mahdollisuu-

det harjoittaa liiketoimintaa.

1.2. Aiemmat tutkimukset

Matkustajapolkuun vaikuttamista lentokonepaikoituksen s&&nnoilla ja sitd kautta kaupallis-
ten tuottojen parantamista on tutkittu lentoaseman sisdisessé projektissa vuonna 2019. Pro-
jektin tarkoituksena oli tuottaa prioriteettisadannostd lentokonepaikoitukselle, minka avulla
kaupalliset tekijat otettaisiin yhdeksi merkittavaksi tekijéksi lentokoneiden paikkoja ja sitéa
kautta matkustajien kulkemisen suunnittelua. S&&nt6ja oli tarkoitus toteuttaa tekoélyn avulla
tehtdvassa lentokonepaikoituksessa. Tekodlyprojektia ei ole toteutettu muun muassa CO-
VID-19 pandemian takia muuttuneiden strategisten painotusten vuoksi, eika aiempaa tutki-
musta siten ole toistaiseksi padsty hyddyntamaan tdysimaaraisend. Tassa tyossa ei ole kay-
tetty samaa aineistoa tai samoja menetelmia kuin vuoden 2019 projektissa, mutta tdman tyon

tarkoituksena on toimia luonnollisena jatkumona sille.

Lentoaseman matkustajapolkua ja siihen liittyvaa ei-lentoliikenteeseen-liittyvaa kaupallista
toimintaa pidetdan hyvin merkityksellisend, silla se tuottaa tyypillisesti jopa puolet lentoase-
man liikevaihdosta (Graham 2009, 106). Tutkimuksia on kuitenkin julkisesti 10ydettavissa
hyvin rajallisesti, tai julkiset ty6t ovat sisalléltdén hyvin yleisluontoisia. Tdma johtunee siita,
ettd kaupalliset tiedot ostokayttdytymisesta ovat tietojen omistajille merkittava kilpailute-

kij&, ja siten arkaluontoista tietoa, jota ei haluta jakaa ulospéin mahdollisille kilpailijoille.

1.3. Tyon tavoitteet ja rajaukset

Tassa tyossa etsitdan ratkaisuja helpottamaan matkustajapolun ymmartamista kaupallisesta
nékokulmasta. Tavoitteeseen paastaan tunnistamalla eri kohteisiin matkustavien asiakkaiden
ostokayttaytymista ja kaupallisia tarpeita yhdistelemalld useita, enimmékseen valmiiksi ole-
massa olevia aineistoja. Lentojen kohteita luokitellaan niiden kaupallisen potentiaalin perus-
teella. N&ité tietoja pyritddn hyddyntdmaan siten, ettd matkustajat saadaan lentoasemalla rei-

tille, josta heidan tarvitsemansa palvelut 16ytyvat mahdollisimman tehokkaasti. N&in
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matkustajan tarpeet tulevat huomioitua ja liséksi lentoaseman kaupallisille toimijoille saa-
daan luotua edellytyksia tehda tuottoja, joita voidaan kayttaa lentoaseman kehittamiseen ja
koventuvaan Kilpailuun vastaamiseen. Kaupallisilla palveluilla on siis merkittéava tarkoitus

lentomatkailun arvoketjussa.

Tutkimuksessa selvitetdan, miten matkustajapolkuun voidaan vaikuttaa siten, etté taloudel-
lisen arvon lisdédminen on mahdollisimman tuottoisaa, mutta samalla toiminta pysyy mat-
kustajan kannalta sujuvana. Lentoaseman terminaalin kaupalliset toiminnot eivét jakaudu
tasaisesti, vaan toiset alueet sisaltdavat enemman ravintoloita, kahviloita ja myymaloité. Tuot-
tavimpia alueita tunnistetaan ja etsitadn saantoja, joita voidaan kéyttaa kysynnan ja tarjonnan
yhteensovittamiseen, eli pyritddn mahdollisuuksien mukaan paikoittamaan lennot sinne,

missé on niiden asiakasprofiilin tarvitsemaa kysyntéa.

Ty6 on rajattu koskemaan lentoaseman padterminaalin matkustajavirtoja sellaisina, kun ne
terminaalin infran puolesta ovat tyon kirjottamishetkell& ja lahitulevaisuudessa. Tassa tydssa
keskitytddn matkustajiin, jotka ovat lahddssa matkalle lentoaseman kautta. Mukana on jat-
kolennoilla saapuneita matkaansa jatkavia matkustajia sekd matkustajia, jotka aloittavat mat-

kansa lentoasemalta.

Kaupallisen lisdarvon osalta keskitytadn ostoksiin, jotka tehdaén lentoaseman lahtéporttialu-
eella, eli alueella, jolle on péé&sty turvatarkastetuilla matkustajilla. Myos lentoasemalle saa-
puvilla, maahan jaavilla matkustajilla on mahdollisuus tehda ostoksia, mutta naita matkus-
tajia ei ole tasséd yhteydessa tutkittu, silld maahan saapuville lahtéporttialue on l&hinna pa-
kollinen l&pikulkumatka, eik& kohderyhmé& ole merkittdvassd asemassa tekem&én ostoksia
lahtoporttialueella.

Heikkilan (1998, 29-30) mukaan tutkimuksen patevyyden perustana on hyvin maaritetty
selked rajaus. Mittaustulokset eivat voi olla valideja, jos mitattavat k&sitteet on méaéritelty
epéselvasti. Validien ja helposti ymmaérrettavien tulosten saavuttamiseksi tydssa on pidetty
matkustajavirtausten tulkinnat niin yksinkertaisina, kun se on tyén kannalta mahdollista. Hy-
vin kompleksisten virtauksien mallintaminen tuottaisi todennékoisesti harhaanjohtavia tu-
loksia. Tyossa etsitddn analysoidun tiedon perusteella vastauksia seuraaviin tutkimuskysy-

myksiin:

I.  Mika osa lentomatkustajan kayttdméstad ajasta lentoasemalla on lisdarvoa tuottavaa

aikaa?
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Ii.  Miten matkustajia voidaan ryhmitell& arvontuoton kannalta eri kategorioihin lennon

kohteen perusteella?

iii.  Miten lentoaseman l&htOportteja voidaan ryhmitelld arvontuoton kannalta eri kate-
gorioihin kaupallisten tuottomahdollisuuksien perusteella?

iv.  Miten I6ydetddn yhteys kohtien ii ja iii valillg, jotta tietoa voidaan kayttda lentojen

kohdentamisessa lahtoporteille?

Néihin kysymyksiin vastaamalla saataneen aiempaa parempi kasitys siitd, miten matkustajat
kulkevat, miten siihen voidaan vaikuttaa ja mita lennon paaméaara merkitsee kaupallisesti.
Tyobssa esitelldan naihin tietoihin perustuvia ratkaisuja kaupallisen toiminnan saamiseksi tii-

viisti mukaan péivittdiseen operatiivisen toiminnan ytimeen.

1.4. Tyo6n rakenne

Paaluvussa numero kaksi kerrotaan, mitd tietoaineistoja tydssa on kaytetty, misté tiedot on
otettu ja milt4 ajanjaksolta ne ovat. Tietoaineiston lahteen ymmartdminen ja paivaméaarat
ovat tyon kannalta olennaisia, silla toimintaan vaikuttavat makroympériston muutosten li-

saksi lentoaseman sisdisen infrastruktuurin muutokset.

Kolmannessa paéaluvussa kerrotaan, miten kaupallinen tuotto muodostuu kasitellyssa toimin-
taympaérist0ssé ja miten arvontuotto muodostuu. Luku antaa pohjaa sille, mité asiakkuudet
tarkoittavat, miten niitd voidaan ohjata ja miten asiakkuus saadaan muutettua tuotoksi. Lu-
vussa johdatellaan lentoaseman prosesseihin ja niiden arvoa tuottavien ja arvoa tuottamatto-
miin vaiheisiin.

Neljas luku kuvailee matkustajaprosessia, eli sitd miten asiakkaat liikkuvat terminaalissa,
mitd vaiheita matkustajan polkuun liittyy ja kuinka paljon mikakin vaihe vie aikaa. Matkus-
tajapolun vaiheiden tarkempi ymmartaminen on tyon kannalta tarkeaa, jotta ymmarretaén

mitk& vaiheet syodvat aikaa ostoksien teolta eli kaupallisen lisdarvon luomiselta.

Tutkielman viides paaluku on omistettu matkustajien lentojen kohteiden arvon tuottamisen
tutkimiselle. Luvussa etsitddn yhteyksia lennon maaranpaan ja ostokayttaytymisen valilla
seka etsitdan ABC-analyysin ja regressiomallin avulla vastauksia siihen, voidaanko mééran-

paén perusteella I0ytaa patevia sdédnnénmukaisuuksia.
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Kuudes luku siséltéda tutkimusosion. Luvussa etsitaan ratkaisua eri lahtoporttien arvontuot-
tomahdollisuuksien eroamiseen toisistaan, tutkitaan keskioston korrelaatiota lahtdportin

kanssa ja tarkastellaan tuloksien paikkansapitavyytta.

Viimeisessa paédluvussa esitellaan tyon johtopaatokset eli tutkimuksen tulokset ja analyysi.
Luvussa tehdaan tyosta yhteenveto ja pohditaan, voidaanko tyon tuloksia kayttaa avuksi yh-

teensovittamaan kaupallista ja operatiivista toimintaa.
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2. Tutkimuksessa kaytetty aineisto

Tassa tyodssa kaytettiin useista eri l&hteista hankittuja, l1ahinné lentoaseman siséisié aineis-
toja, joista tehtiin tata tutkimusta tukevia erilaisia yhdistelmid. Tietojen yhdistelemiseen kay-
tettiin Microsoft Excelin pivot-taulukointia. Tietoja jouduttiin muokkaamaan, siivoamaan ja
korjaamaan, mutta kaikki muokkaus pyrittiin tekemé&an siten, ettei sill4 olisi vaikutusta tie-
tojen eheyteen. Tdssé julkisessa opinnaytetydssa tiedot esitetdan juuri silla tarkkuudella,
kuin se tyon aiheen kannalta on merkityksellista. Yksityiskohtia jatettiin pois tiedon ymmar-
rettdvyyden lisddmiseksi, mutta myds yksityiskohtaisen kaupallisen tiedon suojelemiseksi ja
osa taulukoiden lukuarvoista raidoitettiin harmaaksi tyon julkiseen versioon. Tiedot on t&ssé
luvussa selvitetty mahdollisimman tarkkaan, jotta tutkimus olisi tdméan kuvauksen mukaan

tarvittaessa toistettavissa.

Tietoa Keréttiin lentoaseman sisdisista tietojarjestelmistd, joista muodostui prosessien l&-
paisyajat. Matkustajien ostokayttaytymisen ymmartamisté tukevat tiedot kerattiin lentomat-
kustajatutkimuksesta. Lentomatkustajadataa yhdisteltiin samojen ajankohtien lentotietoihin,
jotta niiden avulla saatiin riittdvé kuva kokonaisprosessista. Liiketilojen arviointiin kaytettiin
karttatietoon perustuvaa sijaintien méarittelya lentoaseman lahtoporttien ja kaupallisten pal-

veluiden valilla.

Mittausaineistot pyrittiin pitdmé&an suurehkoina merkittavan aineiston saamiseksi, niin hyvin
kuin se tutkittavan aineiston kannalta oli mahdollista. Ajanjaksoja tdsmattiin vastaamaan
toisiaan niiden tietojen kannalta, missa ajanjaksoilla oli keskindinen merkitys. Ajankohtia
séadettiin myos sen mukaan, miltd ajanjaksolta oli saatavilla mahdollisimman luotettavaa
tietoa. COVID-19-pandemian sotkettua lentoliikenteen on viime vuosiin mahtunut paljon
poikkeuksia, joita kirjoittajan parhaan asiantuntemuksen avustuksella yritettiin valttaa valit-
semalla sopivia ajankohtia kullekin tutkimuksen osalle, kuitenkin sovittaen se tyon etenemi-

sen rytmiin.
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2.1. Prosessien lapdisyajat

Lentomatkustajan matkalle lahteminen siséltaé useita erillisia prosessin vaiheita, joiden da-
tan hankintaa on kuvattu tassa luvussa. Varsinaiset prosessit on kuvattu tarkemmin paalu-

vussa 4.

Lentoasemalle saapuminen

Asiakkaan lentoasemalle saapumista mallinnettiin turvatarkastukseen saapumista kuvaa-
valla datalla, joka on otos 3400 lennosta ja niiden noin 200 000 matkustajasta ajalta
1.9.2021-30.9.2021. Datan aikaleima kerdttiin turvatarkastuksen jonotusaluetta ennen sijait-
sevalta kulunvalvontaportilta, joten aikaleiman on tarkoitus kuvata sitd hetked, jolloin mat-
kustaja saapuu turvatarkastuksen jonoon. Ruuhkaisimpina hetkind jono ulottui porttien ul-
kopuolelle, jolloin matkustaja oli jo ollut jonossa portille saapuessaan. Turvatarkastus oli
mittausten aikana terminaalissa eri sijainnissa, kuin se tyon julkaisun hetkelld on, joten mit-

taukset eivét tdysin kuvaa nykyhetkea.

Lahtoselvitys

Lentoaseman jonotusaikaseurantajarjestelma mittaa lahtoselvityksen ja sitd edeltavéan jono-
tuksen kestoa, mutta jarjestelma ei tuota historiasta ehyttd analyysié lahtoselvityksen osalta.
EASA (European Union Aviation Safety Agency) kokosi COVID-19-pandemian aikana tie-
tokantaa pandemian vaikutuksista eri lentoasemien toimintaan (EASA, 2022). Tassa tutkiel-
massa kéytetyt lahtoselvityksen lapimenoajat keréttiin Airport Duty Managereiden kokoa-
mista pandemia-aikana EASA:lle toimitetuista raporteista. Raportoinnissa ei keratty taysin
tarkkaa lahtOselvitysaikaa, vaan siind keratyissa tiedoissa oli viikoittain raportoitu lentoase-
man keskimaarainen lahtoselvitysaika viiden minuutin jaksoissa, eli oliko l&htdselvitysaika
0-5 min, 5-10 min, jne. Kyseinen tarkkuus tarjoaa tyon kannalta riittdvan kuvan lahtoselvi-
tyksen kestosta. Tydssé tutkittavat raportit koottiin ajalta 5.7.-3.10.2021. On huomattava,
ettd lentoasemayhtio ei vastaa varsinaisen lahtoselvityksen jarjestamisestd, vaan se on aina
lentoyhtion vastuulla. Lahtoselvitys oli mittausten aikana terminaalissa eri sijainnissa, kuin

se tyon julkaisuhetkell& on.
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Turvatarkastus

Turvatarkastuksen jonotusaikoja mallinnettiin 11.9.2021-12.3.2022 vélisena aikana kera-
tystd datasta. Datapisteitd oli yhteensa 262 130, mika tarkoittaa sité, ettd mittaustuloksia oli
minuutin vélein noin puolen vuoden ajan. Kukin datapiste kuvaa jonotusaikaa kyseisella mi-
nuutilla. Tiedot keréttiin lentoaseman jonotusaikoja mittaavasta jarjestelmastd, joka perustuu
turvatarkastusalueen ylapuolelle sijoitettuihin kameratekniikkaan pohjautuviin mittalaittei-
siin. Kesdajasta talviaikaan siirtyminen huomioitiin konvertoidessa kellonaikoja UTC-ajasta
Suomen paikallisaikaan. Turvatarkastus oli mittausten aikana terminaalissa eri sijainnissa,
kuin se tyon julkaisuhetkelld on. Liséksi turvatarkastuslaitteisto on sittemmin vaihdettu mo-

dernimpaan, joten mittaustulokset eivat ole taysin vertailukelpoisia nykyaikaan.

Koneeseennousu

Koneeseennousun keskimadaraisia aikoja mallinnettiin datasta, joka kerattiin vertailujaksolta
14.2.-13.3.2022 ja sité varten tutkittiin 3487 lennon aikoja koneeseennousun alkamisesta
lennon lahtGaikaan. Lennoista 497 oli non-Schengen lentoja ja 2990 oli Schengen lentoja
(kotimaa 2125 ja ulkomaa 865). Lentojen data keréttiin lentoaseman lentotietojarjestelmésté
ja koneeseennousu laskettiin vahentamalla lennon lahtdajasta go to gate” -aika, eli se aika,
jolloin matkustajat kehotetaan kuulutuksilla tai nayttojen valityksella siirtymaan lahtopor-
tille.

Rajatarkastus

Mittaukset tehtiin aikavaliltd 14.2.-13.3.2022 ja ne perustuvat 252 046 datapisteeseen, jotka
mitattiin kyseiselta aikajaksolta minuutin valein. Kukin datapiste kuvaa jonotusaikaa kysei-
sellda minuutilla. Tiedot keréttiin lentoaseman jonotusaikoja mittaavasta jarjestelméstd, joka
perustuu rajatarkastusalueen ylapuolelle sijoitettuihin kameratekniikkaan pohjautuviin mit-

talaitteisiin.
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2.2. Lentomatkustajatutkimusdata

Keskiostojen méarittdmiseen kéytettiin lentomatkustajatutkimuksesta saatua tutkimustietoa.
Lentomatkustajatutkimuksen tarkoituksena on keraté luotettavaa tietoa suurella otannalla ja

sitd tehddan jatkuvalla syklilla. Tatd tutkimusta varten valittiin kaksi aineistopakettia:
e Lentomatkustajatutkimusdata ajalta 3.1.-28.12.2018, n = 6045
e Lentomatkustajatutkimusdata ajalta 20.1.-28.12.2019, n = 8599

Lentomatkustajatutkimuksia on jatkettu myos vuoden 2019 jalkeen, mutta vuodesta 2020
alkaen COVID-19 pandemia on vaikuttanut lentomatkustukseen niin paljon, ettei dataa voi
pitad normaalitilannetta kuvaavana. Vaikutukset alkoivat maaliskuussa 2020, eik& niiden
kestosta tai intensiteetista ole viela tarkkaa tietoa. Euroopan neuvoston mukaan Euroopan
lentoliikenteen kayttaytymisen ennustaminen on kuitenkin maaliskuusta 2020 lahtien ollut

hankalasti ennustettavaa ja normaalista poikkeavaa. (EU2021/250.)

Lentomatkustajatutkimuksen kysymykset muodostuvat mittavasta tutkimuksesta, jota toteu-
tetaan lentoasemalla jatkuvasti. Kysymyslomake on hyvén tutkimustavan mukaisesti pituu-
deltaan hallittu sekd selkeé& ja nopea tayttaa, silla tutkimuksissa on havaittu, etteivat asiakkaat
jaksa keskittyd monimutkaisiin kyselyihin (Aaltola & Valli 2001, 111).

Tassa tutkimuksessa ei ole hyddynnetty likimainkaan kaikkia lentoasematutkimuksen koh-
tia, ainoastaan seuraavat on valittu tutkimuksen kannalta olennaisiksi (suomennettu alkupe-

raisista englanninkielisistd kysymyksista):
i.  Mika lentoasema on méaranpéasi?
ii.  Mika on lentosi tarkoitus?

iii.  Kuinka paljon rahaa kaytit lentoasemalla tdn&an kahviloissa, ravintoloissa tai baa-

reissa?

iv.  Kuinka paljon rahaa kéytit lentoasemalla tdnd&n kaupoissa, kioskeissa tai myyntiau-

tomaateissa?

Naihin kysymyksiin saaduilla vastauksilla pyritaan selvittdmaan lentomatkustajan kaupalli-

sen lisdarvon merkitysta eri kohteittain.
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I.  Mika lentoasema on méaranpééasi?

Ensimmaiselld kysymyksella selvittiin matkustajan lennon maéaranpaa. Talla ei tarkoiteta lo-
pullista maaranpéatd, vaan seuraavan lennon suuntaa. Kyselytutkimuksessa on erikseen ky-
symys matkan lopulliselle méaaranpaalle sekaannusten vélttamiseksi. Vastaus lennon méa-
ranpaasta saadaan nominaaliasteikolla lentoaseman nimend, joka on tdssa tutkimuksessa
muutettu lentoaseman kolmikirjain lyhenteeksi IATA:n standardin ohjeisiin perustuen
(IATA 2022).

ii. Mika on lentosi tarkoitus?

Kysymys lennon tarkoituksesta selvitti minké tyyppisestd matkustajasta on kyse. Kysymys
on toteutettu nominaaliasteikolla, eli siind on valmiiksi méaritellyt vastausvaihtoehdot luo-
kittelua varten (Holopainen & Pulkkinen 2008, 15). Vaihtoehtoja ovat:

1. TyoOmatka

2. Vapaa-ajan/lomamatka

3. Tuttavien tai sukulaisten luona vierailu
4. Muu

Lennon tarkoituksen perusteella voidaan paatelld jotain myos ostoskéyttdytymisesta. Tutki-
muksen hypoteesina oli, ettd tydmatkalaiset k&yttavat vahemman rahaa ostoksiin ja kahvi-
loihin ja viettavat enemman aikaa loungessa, eli valikoiduille asiakkaille varatussa erillisessa

tilassa.

iii.  Kuinka paljon rahaa kdytit lentoasemalla tdn&an kahviloissa, ravintoloissa tai baa-

reissa?

Kysymykselld rahankdytostd kahviloissa, ravintoloissa tai baareissa pyrittiin selvittdmaan,
kuinka paljon matkustaja on euromaaraisesti kayttanyt rahaa kyseisiin palveluihin pdivan
aikana lentoasemalla oleskellessaan. Kysymys toteutettiin suhdeasteikolla, jota on tapana

kayttad hintojen ilmoittamiseen (Holopainen et al. 2008, 15). Asiakas ilmoittaa kdyttdmansa
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summan luonnollisena lukuna, mittayksikkona euro. Mikéli kohta on jétetty tyhjaksi, sen on

tassa tyossa tulkittu tarkoittavan, ettd matkustaja kaytti O euroa rahaa kyseiseen kohtaan.

iv.  Kuinka paljon rahaa kéytit lentoasemalla tdnaén kaupoissa, kioskeissa tai myyntiau-

tomaateissa?

Kysymyksella ostoksista kaupoista, kioskeista ja myyntiautomaateista tarkoittaa myyntia,
jossa asiakas ostaa jotain mukaansa, eikd nauti sité paikan paallad. Kysymyspatteristossa on
eritelty ndma kaksi asiaa toisistaan, koska asiakaskunnan oletetaan olevan poikkeava myy-
méldissé ja ravitsemuspalveluissa. Myos palveluntarjoajat ovat eri, joten on mieleké&sté ka-
sitelld muuttujia ominaan. Asiakas ilmoittaa kdyttdmansad summan luonnollisena lukuna,
mittayksikkoné euro. Mikéli kohta on jatetty tyhjéksi, sen on tassa tyossa tulkittu tarkoitta-

van, ettd matkustaja kéytti 0 euroa rahaa kyseiseen kohtaan.

Tutkimuksessa oli kahdelta aikajaksolta yhteensd 6045 + 8599 = 14644 vastaajaa, jotka on
yhdistetty samaksi havaintojoukoksi. Havaintojoukosta siivottiin pois 3022 rivi, joiden tie-
doissa oli datankasittelyohjelman hylk&d&dmié alkioita. Tarkastelua varten valittiin siis 14644
— 3022 = 11622 matkustajan vastaukset. Lisaksi matkustajia koskevista tutkimuksista on
suodatettu pois 69 matkustajaa, jotka ilmoittivat kohteekseen kaupungin, jossa tutkimus on
tehty, koska kyseessa on ollut haastattelijan tai haastateltavan nappailyvirhe. Validien vas-

tausten tietojen perusteella koottiin havaintomatriisi Excel-taulukkona.

2.3. Lentomatkustajatiedot

Tiedot lentomatkustajien mééarasta otettiin samoilta ajanjaksoilta matkustajatutkimuksen tie-
tojen kanssa. Ajanjakso ei ole kdytdnnon syista tdsmaélleen sama, sill4 matkustajatutkimusta
ei ole tehty vuoden jokaisena paivang, mutta lentoja sen sijaan on vuoden jokaisena paivéana.
Kéytannon syisté siis lentotietojen datan aikajakso on ajoitettu kalenterivuosien alusta lop-
puun, eli 1.1.2018-31.12.2019. Lentotietojen tdsmadminen tarkalleen samoille péiville len-
tomatkustajatutkimuksen kanssa ei ole tutkimuksen kannalta olennaista, koska pyrkimyk-

send oli loytaad keskimaaraiset matkustajamaarat kohteittain. On kuitenkin tarpeen ottaa
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tiedot osapuilleen samoilta aikajaksoilta, ettd kohteet tasmadvat niihin kohteisiin, joihin len-

tomatkustajatutkimuksen osallistujat ovat kulkeneet.

Datan kerdys tehtiin lentoaseman lentotietojérjestelmien SQL-tietokannasta siten, etta len-
totiedoista siivottiin pois kaikki muut paitsi matkustajalennot. Matkustajalennoilla tarkoite-
taan téssd yhteydessé aikataulunmukaista reittiliikennettd, seka niin sanottuja charter-len-
toja, jotka useimmiten ovat matkatoimistojen jarjestamia lomalentoja. Aikataulunmukaisista
lennoista ja charter-lennoista siivottiin pois lennot, joiden matkustajamaéraa ei ollut syysté
tal toisesta ilmoitettu, tai niissé oli 0 matkustajaa.

Siivouksen jélkeen lentotiedoissa oli 161 835 kelvollista lentoa. Naiden lentotietojen perus-
teella saatiin pivot-taulukoinnilla matkustajaméarien keskiarvo 327 eri kohteelle. Osa koh-
teista oli harvinaisia kohteita, joihin ei ole sadnndllista litkennettd, joten kaikkia ei tarvitse.

Datasta aikavélilla 1.1.2018-31.12.2019 oli jostain syysta jaanyt puuttumaan kohteen LGW
matkustajien lukumaarét, silla erdén lentoyhtion tietojen vélittymisessa jarjestelmaan oli ol-
lut ongelma. Téman yksittaisen kohteen osalta tiedot on kerétty véliltd 1.10.2021-31.3.2022.
Kyseisella yksittdisen lennon keskiméaardisen matkustajaméaaratiedon eridvalla tarkasteluva-

lilla ei ole lopputuloksen kannalta juurikaan merkitysté.

2.4. Kauppapaikkojen ryhmittely potentiaalin mukaan

Tutkimusta varten yhdistettiin 5981 rivia aineistoa ajalta 20.1.2019-27.12.2019. Aineiston
alkuperdat olivat samat, jotka mainittiin luvuissa 2.2. ja 2.3. eli matkustajatutkimusdata ja
lentotietodata vuodelta 2019.

Matkustajatutkimusdatasta otettiin seuraavat tiedot:
1. Lennon pdivdmaara
2. Lentoyhtiokoodi ja lennonnumero
3. Matkustajan ilmoittama lennon kohde
4. Matkustajan ilmoittama kayttdaménsa rahamaéara ravintola- ja kahvilapalveluihin

5. Matkustajan ilmoittama kéyttdméansa rahamaéara myymaélodissa
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Lentotietodatasta keréttiin seuraavat tiedot:
1. Lennon pdivamaara
2. Lentoyhtitkoodi ja lennonnumero
3. Lennon l&htoportti

4. Lennon matkustajamééra

Matkustajatutkimusdata ja lentotietodata yhdistettiin Excelissd samaksi tauluksi kéyttaen
VLOOKUP-funktiota, jolla etsittiin lentoyhtiékoodin ja lennonnumeron perusteella lento-
tietodatasta lennon l&ahtoportti ja lennon matkustajaméard. Nama oli otettava eri aineistosta,
sillda matkustajatutkimusdatasta ei ilmene lennon l&htoportti. Lahtevan lennon matkustaja-

maara otettiin talteen teknista analyysia varten.

5072 rivia kelvollista aineistoa. Syit4 rivien poistoon oli:

i.  Matkustajatutkimusdataa vastaava lentotieto puuttui lentotiedoista. Lentotiedoista

puuttuu tuntemattomasta syysta osa lennoista, kuten alaluvussa 2.3. todettiin

ii.  Matkustaja on tayttanyt kyselylomakkeen puutteellisesti, eika taytetysta tiedosta pys-
tynyt paattelemaan varmuudella mille lennolle matkustaja on ollut menossa. Joissa-
kin selvissa tapauksissa tiedot korjattiin oikeiksi, esim. selkeét nappailyvirheet len-

toyhtion tunnistekoodissa tai lennonnumerossa.

Lopuksi lennon l&htOportin tiedoista poistettiin mahdollinen kirjain ja jatettiin ainoastaan

numero. Jos portin numero oli esimerkiksi 20A, sita ké&siteltiin numerona 20.

Ainoastaan luvun 6.2. aineistossa, jossa mallinnettiin arvontuottoa niin sanottujen bussiport-
tien ja matkustajasiltaporttien valilla, aineistossa on mukana porttinumerot kirjaimen kanssa.
Lentoaseman l&ht6porttien nimedmislogiikka menee siten, ettd lahtoportti ilman Kirjainta,
kuten 20, tarkoittaa matkustajasiltaporttia ja l&htdportti kirjaimen kanssa, kuten 20A, tarkoit-

taa porttia, jolta koneeseennousu suoritetaan linja-autoa kéyttaen.
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3. Kaupallinen liséarvo lentoasemalla

Lentoaseman padasiallinen tehtdva on tuottaa palveluita lentoyhtidille ja ndiden asiakkaille
eli matkustajille, joiden tavoitteena on kayttaa lentoasemaa lapikulkuun matkallaan lentoko-
neeseen tai sieltd pois. Lentoasema tuottaa monia ilmailun kannalta tarkeita palveluita, jotka
ovat edellytyksend matkan turvallisen sujumisen kannalta. Lentoasemalla on tarjolla myds
ei-lentoliikenteeseen kuuluvia palveluita, joita tdssé tydssd sanotaan kaupallisiksi palve-
luiksi. Niita ovat esimerkiksi kahvilat, baarit, ravintolat seké eri tuotteita kauppaavat myy-

maélat ja kioskit.

Tassa tutkimuksessa aineistoa on kasitelty erikseen ravintoloiden ja kahviloiden, seka myy-
maéldiden osalta, silla matkustajatutkimusdata antaa tdhan mahdollisuuden. McGoldrickin
(1990, 164) mukaan ryhmittely eri osiin on perusteltua, kun voidaan tunnistaa selvéasti eroa-
via asiakaskéayttaytymisen segmenttejé. Voidaan olettaa, ettd lentoasemalla on oma asiakas-
kuntansa ravitsemuspalveluille ja myymaldostoille, sillda ndma palvelut vastaavat eri tarpee-

seen.

3.1. Lisdarvon strategiset elementit

Lis&arvon luomista voi Swink et al. (2020, 13) mukaan helpottaa tarkastelemalla operatii-
vista strategiaa kolmen Kriittisen elementin perusteella. N&itd elementtejé ovat arvoehdotuk-
sen, avainasiakkaiden ja operatiivisten kyvykkyyksien tunnistaminen. Elementtien perus-
teella voidaan tunnistaa, miten lisdarvoa pystytaan tuottamaan operatiivisesti, siten etta ele-
mentit ovat mukana arvon tuotannossa ja lisdarvo koostuu ndista elementeistd, kuten kuvassa

1 on havainnollistettu.
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Arvoehdotus

asiakkaat

Kuva 1. Operatiivisen strategian kriittiset elementit (mukaillen Swink et al. 2020, 13)

Strategiset elementit toimivat ympérist0ssd, jonka madrittelee erilaiset vaatimukset, kuten
saannostenmukaisuudet, Kilpailutekijat ja tekniset ymparistotekijat (Swink et al. 2020, 31).
Lentoasemalla suuren osan ymparistotekijoista luo terminaalin rakenne ja matkustajapolku,

joita kuvataan yksityiskohtaisemmin paaluvussa 4.

3.1.1. Avainasiakkuudet

Avainasiakkuuksilla tarkoitetaan lyhyesti sitd, ettd jaetaan asiakasryhmét segmentteihin ja
tunnistetaan, milla segmenteill& on parhaat arvontuottomahdollisuudet ja pyritaan keskitty-
maéan niihin, joilla voidaan tuottaa yritykselle menestysta. Arvoehdotus sen sijaan siséltaa
seka kasin kosketeltavia ettd abstrakteja kasitteitd, joita asiakkaat odottavat tuotetulta palve-
lulta tai hankinnalta. Kyvykkyydet taas tarkoittavat niitd keinoja, joihin yritys voi itse vai-
kuttaa — mité ollaan valmiit tekeméaan sen eteen, ettd arvontuotto on mahdollista. (Swink et
al. 2020, 14.)

Asiakkaat ovat jokaisen tilaus- toimitusketjun maarittava alku ja loppu, silla asiakkaita var-
ten liiketoiminnot ovat olemassa, ja siksi avainasiakkaiden havaitseminen on liiketoiminnan
kannalta hyvin olennaista (Swink et al. 2020, 31). Lentoasemalla asiakasryhmi& on luonte-
vaa ryhmitell& kansalaisuuksien tai lennon kohteen perusteella, silld eri kulttuureilla on eri-
laisia tarpeita ja arvoja. Jotkin tarpeet ovat samankaltaisia kulttuuriryhmittéin, esimerkiksi

lansimaiset kulttuurit ovat monessa suhteessa samankaltaisia, kuten myds aasialaiset
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kulttuurit keskendan, mutta toisaalta tietyt asiat voivat vaihdella paljon eri maiden vélilla.
(Solomon, Bamossy, Askegaard & Hogg 2013, 3). Kansalaisryhmat eivat toki ole ainoa tapa
ryhmitella asiakkaita, mutta lentoasemalla se on luonteva ottaa osaksi avainasiakkaiden tar-
kastelua, sill&d kansalaisuuksia pystytdan lentoasemalta tunnistamaan melko helposti ja eri
asiakasryhmien liikkeisiin lentoasemalla voidaan jossain méaarin vaikuttaa, koska tietyill&
lennoilla matkustaa enemman tiettyjen kansalaisuuksien edustajia. Eri lentojen matkustajien
ja kaupallisten palveluiden kohtaamiseen puolestaan voidaan vaikuttaa palveluiden sijoitta-

misella seké lentojen paikoittamisella terminaalin eri alueille.

3.1.2. Arvoehdotus

Arvoehdotuksella yritys voi saada luotua avainasiakkaille arvoa luomalla kiintoisan ja hyo-
dyllisen tuotteen tai palvelun. Yritys voi taten erottua kilpailijoistaan ja luoda asiakkaille
tarpeita, sen mukaan mitd asiakas missakin tilanteessa on vailla (Swink et al. 2020, 33).
Lentoasemalla kilpailu eri kaupallisten toimijoiden kesken ei ole lentoasemayhtion kannalta
olennaista, silla lentoasemayhtion kannalta kaikille toimijoille on tarkoitus luoda tasavertai-
set toimintaedellytykset. Sen sijaan lentoasema kilpailee muiden lentoasemien kanssa ja pyr-
kii luomaan mieleenpainuvia elamyksia, jolloin matkustajat valitsisivat saman lentoaseman

yhé& uudelleen ja antaisivat hyvaa palautetta esimerkiksi sosiaalisen median kanavissa.

3.1.3. Kyvykkyydet

Asiakkaiden tarpeiden huomiointi on kyvykkyyksien kannalta avainasemassa. Paattéjien tu-
lisi pystya mahdollisimman hyvin huomioimaan asiakkaiden tarpeen, mist4 asiakkaat ovat
valmiita maksamaan ja minka tasoista palvelutasoa he odottavat (Swink et al. 2020, 32).
Tarkeintd on siis, etté tuotteet ja palvelut ovat ensisijaisesti sellaisia mitd matkustaja tarvitsee
juuri vallitsevassa tilanteessa. Liséksi asiakkaalle voidaan pyrkia luomaan tarpeita, joita han
ei viel& tiennyt olevan olemassa. Kaikkien tarpeiden luonnista olennaisinta on mahdollistaa,

ettd asiakas 16ytaa liiketilaan, josta tima voi hankkia tarpeen.

Asiakkaita voi yrittdd houkutella kohti myymalgita erindisilla vaikutuskeinoilla, joita voi-

daan kaupallisessa mielessa pitéé lentoaseman kyvykkyyksina tuottaa lisdarvoa. Solomon et
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al. (2013, 125) mukaan esimerkiksi tilojen rakenteiden vareilld voidaan vaikuttaa matkusta-
jien kulkuun. Punaiseen vivahtavat varit korostavat asiakkaan aistillista puolta ja ruokahalua,
joten ndilla vareilla on mahdollista houkutella asiakkaita lathemmaksi ravintoloita tai ruoka-
kujia. Siniseen vivahtavat vérit sen sijaan lisdavéat rauhallisuutta ja rentoutuneisuutta, joten
niit4 voidaan kayttaa ruuhkaisissa ja stressaavissa tilanteita rauhoittamaan asiakkaan mielté.
Tasta syystéd uudet turvatarkastuspisteet ovatkin maalattu sinisen savyill, silla turvatarkas-

tus voi olla matkustajalle hyvin stressaava tapahtuma.

Asiakkaan huomion kiinnittdmiseksi kaupalliseen tarjontaan pyritdan vaikuttamaan ensisi-
jaisesti erilaisilla &rsykkeilld kuten mainoksilla, joita reitin varrelle sijoitetaan liikeneviin
paikkoihin. Solomon et al. (2013, 134-135) mukaan arsykkeilla on kuitenkin se haittapuoli,
ettd ihmiset saavat tyypillisesti yliannostuksen, eivétka pysty kasittelemé&an mielesséén kaik-
kea saamaansa tietoa. Samalla matkustaja voi helposti sekoittaa mielessaan kaupallisen in-
formaation ja oikean tien ldytamiseen tarvittavan tiedon. Téhan voi vaikuttaa kekselidélla
mainonnalla ja samalla on pidettédva huoli, ettd mainonnan ja virallisen opastuksen vari- ja

muotokieli ovat riittdvan erilaisia oikean tiedon I6ytdmisen helpottamiseksi.

Tarkeimpéna asiakkaan reittivalintaan vaikuttavana tekijaan voi kuitenkin olettaa olevan
matkan varsinainen maaranpaa. Matkustajan on turvatarkastuksen jalkeen valittava mihin
suuntaan lahtee kulkemaan, ja oletettavasti matkustaja kulkee siihen suuntaan, missa lahte-
van lennon lahtoportti sijaitsee. Matkustajan reittivalintaa ei pysty kerdtyn aineiston perus-
teella todistamaan, koska lentomatkustajatutkimusdata tai muu kerétty aineisto ei todista yh-

teyttd matkustajan hetkellisen olinpaikan ja menosuunnan (lahtoportin) vélilla.

3.2. Markkinasegmentointi

Markkinoiden segmentointi on McGoldrickin (1990, 79-80) mukaan térkedd, jotta ymmar-
retdan asiakkaiden ostokayttaytymistd. Segmentoinnin luokitteluun on lukuisia eri tapoja,
kuten véeston rakenne, maantieteellinen sijainti, eldmantyylit ja persoonallisuudet. Segmen-
toinnin tulokset tulisi olla McGoldrickin (1990, 80) mukaan:

I.  Helposti mitattavissa, jotta voidaan tunnistaa oikeat muuttujat ja saadaan niista jat-

kuvaa aineistoa
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ii.  Taloudellisesti kannattavia, eli mittaustapa ei saa tulla kalliimmaksi kuin mittauksen

tuloksen antama hydty

ii.  Kaytettdvissa, eli mittausten taytyy pystya tuottamaan ja esittdmaén aineisto luotet-

tavasti tarvittaville osapuolille

Lentomatkustajatutkimus on kattava ja siitd voidaan tehda syvallisiakin analyyseja asiakas-
profiileista, mutta suurinta osaa tiedoista voi olla haastavaa sovittaa lentoaseman operatiivi-
sen toiminnan tueksi. Koska tutkimus on asiakaskysely, ei sen toteuttaminen ole teknisesti
haastavaa tai erityisen kallista, minka lisaksi tutkimuksella on useita muitakin tarkoituksia
kuin kaupallisen tiedon kerda@minen. Tulokset ovat myds hyvin saatavilla tarvittaville osa-

puolille ja niiden kasittely on helppoa taulukkolaskentaohjelmalla.

Segmentoinnin luokitteluun on téssa tutkimuksessa kaytetty ABC-analyysia sen yksinker-

taisuuden ja helppouden vuoksi.

3.3. Ostopaatokseen vaikuttavat tekijat

Solomon et al. (2013, 482) mukaan asiakkaan ostopéatoksen psykologiaan vaikuttaa lopulta
kaksi perustavaa laatua olevaa asiaa: kyvykkyys ja halukkuus tehda tuotteen tai palvelun
osto. Asiakasryhmia segmentoimalla voidaan pyrkia arvioimaan néitd molempia. Lentoase-
man asiakkaissa on eri kansalaisuuksia ja siten myos erilaisia ostovoimia. Solomon et al.
2013, mukaan esimerkiksi ita- ja eteldeurooppalaisten ostovoima on huomattavasti pienempi

kuin pohjois- ja keskieurooppalaisilla.

Markkasen (2008, 47) mukaan keskiméaaréinen ostoskeskuksessa vietetty aika on 2000 lu-
vulla ollut noin kolme tuntia, joten lentoasemalla ostoksien tekemisté varten on véhemman
aikaa kuin perinteisessé ostoskeskuksessa. Markkasen mukaan kiireisissa solmukohdissa,
kuten asemien l&heisyydessa rationaalisen kuluttajan huomio keskittyy tehokkaaseen ostos-
ten tekemiseen ja emotionaalinen kuluttaja on altis herédteostoksille. Siten asiakkaille tulisi
luoda ympéristo, jossa ostosten tekeminen on mahdollisimman helppoa ja nopeaa, ja samalla

esillepano on tehokasta, jotta herateostoksille taataan mahdollisuus. (Markkanen 2008, 57.)

Kuviossa, joka on esitetty kuvassa 2 havainnollistetaan rationaalisen ja emotionaalisen ku-

luttajan kéyttdytymiseroja kaytettavissa olevan ajan suhteen. Mikali matkustajalla on vain
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véhan aikaa kéytdssadn, rationaalinen asiakas tekee todenndkdisemmin paatoksen kiireella,
joten kaytossé tulisi olla myos tehokkaita palveluita, kuten pikaruokaloita, joista saa nopeasti
annoksen mukaansa seka kioskeja, joista 10ytda nopeasti olennaisen. Mitd enemman aikaa
on kaytossa, sitd enemman rationaalinen matkustaja kiertelee ja tekee havaintoja ja vertailua
eri myymaldiden valikoimista. Lentoasemalla on myos kiireettomid matkustajia, jotka tulisi
osaltaan huomioida palveluissa. Siksi myds elamyksille ja kiireettdmalle hyvinvoinnille on
tarvetta. (Markkanen 2008, 57-58.) Kiireettdmien hyvinvointi- ja virkistaytymispalveluiden
merkitys korostuu, jos lentoasemalla on paljon esimerkiksi jatkolentoa odottelevia pitkan

ajan asiakkaita.

Aika
+
Vertailu Moniaistillisuus
) Tehokkuus Impulssiosto
Aika
Rationaalinen Emotiaalinen

Kuva 2. Myymalassa vietetyn ajan suhde kuluttajan rationaalisuuteen ja emotionaalisuuteen
(mukaillen Markkanen 2008, 57)

Emotionaaliset asiakkaat perustavat Markkasen (2008, 57) mukaan ostopaatoksensé tuntee-
seen, joten nayttava esillepano on tarkedd. Etenkin talle ryhmalle on tarkedd, ettd myymalat
ovat asiakkaan matkustajapolun varrella, silld emotionaalinen ostopaatds ei perustu aiemmin
tehtyyn ostopaatokseen, vaan ostopédatds tehdadn hetkessa. Emotionaalisia kuluttajien tuot-
tamaa kaupallista lisdarvoa ajatellen on siis tarkeaa, ettd matkustaja kulkee mahdollisimman

monen myymalan ja ravintolan ohitse.

Matkustaja tekee kaikkein todennakoisimmin ostoksia, kun hénelle taataan selked ymmar-
rys, missa hén on ja minne taytyy seuraavaksi menng, jolloin matkustaja pystyy tuntemaan
olonsa rennoksi ja keskittymaan ostoksiin. Tehokkainta on pitéé tarkeimmat myymalat paa-

asiallisissa asiointikerroksissa, mutta esimerkiksi ravintolat, lounget ja WC-tilat toimivat
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hyvin esimerkiksi kerrosta ylemmall& olevalla terassikerroksella. Haitallisia ovat pitkat ja
ahtaat kaytavat, joilla kaupallisille toiminnoille ei ole riittdvaa tilaa. Kaupalliset toiminnot
ovat siis tehokkaimmillaan, jos ne ovat keskitettyna kokonaisuuksiin, mutta kuitenkin siten
ettd matkustajalla on suora nakoyhteys myymaldiden bréndeihin seka tuotteisiin, jolloin os-

tosten tekeminen on tehokasta ja vaivatonta. (Bradley 2010, 49.)

3.4. Asiakkaan palveluprosessi

Koko operaation suorittamiseen tarvittavaa aikaa kutsutaan sykliajaksi (Myerson 2021, 16).
Usein télla viitataan esimerkiksi tuotteen valmistamiseen, mutta yhta lailla silla voi viitata
palvelun tuottamiseen. L&pimenoajasta puhutaan, jos sykliaikaan lisatadn myos syklin aloit-
tamista edeltavé jonotus. Lentomatkustajan prosessi alkaa kaupallisessa mielessa heti mat-
kustajan saavuttua lentoasemalle, silld ostostenteko on mahdollista heti saapumishetkesta
lahtien. Siten lentomatkustajan prosessia kaupallisessa mielessé voidaan kuvata Myerson
(2012, 16) mukaisesti sykleiss4, joissa on seka arvoa tuottamattomia pakollisia vaiheita, ar-

voa tuottavia vaiheita ja arvoa tuottamattomia vaiheita, kuten kuvassa 3 on havainnollistettu.

Arvoa Arvoa

Arvoa Arvoa

Arvoa tuottamaton Arvoa tuottamaton
. tuottamaton . . tuottamaton .
tuottava vaihe . pakollinen tuottava vaihe . pakollinen

vaihe . vaihe .

vaihe vaihe
L ]
¥
sykliaika

Kuva 3. Sykliaika ja prosessiajat (mukaillen Myerson 2012, 16)

Arvoa tuottavia vaiheita ovat tdmén tutkimuksen asiayhteydessé mahdollisuudet, joissa asi-
akkaalla on mahdollisuus kayttaa palveluita, kuten tehda ostoksia tai asioida ravintoloissa,
baareissa ja kahviloissa. Nama vaiheet tuottavat lisdarvoa matkustajalle saatujen palveluiden
muodossa ja samalla ne tuottavat taloudellista arvoa kaupallisille toimijoille mahdollisten

tulovirtojen muodossa.

Arvoa tuottamaton pakollinen vaihe tarkoittaa lentoaseman pakollisia prosesseja, kuten lah-
toselvitystd, turvatarkastusta, rajatarkastusta tai muuta matkustuksen edellyttdmaa toimintaa.
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Arvoa tuottamaton pakollinen vaihe tuottaa siis arvoa lentomatkustajalle siind mielessé, etta
se edistéa lennolle 1ahtoa suorittamalla pakollisia vaiheita, joita lentokoneeseen nouseminen
vaatii. Nailla vaiheilla ei kuitenkaan ole taloudellista arvoa lentoasemalle, vaan painvastoin
ne aiheuttavat kustannuksia muun muassa tarkastuksissa tarvittavien laitteiden ja henkilos-

toresurssien hankinnan suhteen.

Arvoa tuottamatonta pakollista vaihetta edeltdd monesti taysin arvoa tuottamaton vaihe, jolla
tarkoitetaan muun muassa siirtymisté paikasta toiseen, mahdollista harhailua ja jonottamista
pakolliseen vaiheeseen. Naitd vaiheita on matkustajan polun varrella useita, ja eri matkusta-

jatyyppien kulkemia vaiheita on kuvattu tarkemmin paéaluvussa 4.

Swink et al. 2020, 8 esittaa prosessin tekniset vaiheet lisdarvona tuottavana ja odotteluajan
asiakkaiden varastointina”, eli aikana, jolloin matkustaja on jouten. Néin onkin monissa
tapauksissa ja prosessimielessd myds lentoasemalla voidaan ajatella tilanne télta kantilta.
Tassa tyodssa tarkastellaan asiakkaiden tuottamaa kaupallista lisdarvoa, joten séannéstenmu-
kaisia palveluita voidaan tastd ndkokulmasta pitéé ainoastaan kuluerané ja taloudellinen li-
séarvo tuleekin asiakkaiden “varastoinnista”, eli siitd ajasta, kun asiakas on jouten ja odottaa

lennolle 1aht6a.

Kuvassa 4 matkustajaprosessi on jaettu karkeasti vaiheisiin siitd nakokulmasta, mitka pro-
sessit tuottavat nimenomaan kaupallista lisdarvoa. Kuvassa 4 valkoisilla ruuduilla on havain-
nollistettu vaiheita, joissa matkustaja on jouten, joten kaupallisten palveluiden kaytt6on on
aikaa ja mahdollisuuksia. Vaaleammalla harmaalla on havainnollistettu vaiheita, jotka tuot-
tavat lisdarvoa prosessin kannalta, mutta eivat kaupallisesti. Niitd kutsutaan tassa tyossa ar-
voa tuottamattomiksi pakollisiksi vaiheiksi, silld ne ovat edellytyksend lennolle 1&ht64 aja-
tellen, mutta eivét tuota positiivista kassavirtaa. Vaiheet on asetettu tarkemmin asiayhteyteen

paaluvussa numero 4.

Arvoa Arvoa
Arvoa Arvoa
Arvoa tuottamaton Arvoa tuottamaton
. tuottamaton ; . tuottamaton ;
tuottava vaihe _ pakollinen tuottava vaihe : pakollinen
vaihe . vaihe .
vaihe vaihe

Kuva 4. Matkustajaprosessin jako vaiheisiin (mukaillen Myerson 2012, 16)

Aika
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Vaiheista hyodyttomin eli tdysin arvoa tuottamaton vaihe on kuvassa 4 havainnollistettu
tummemmalla harmaalla. Naité taysin arvoa tuottamattomia vaiheita ovat etenkin palvelui-
den alkamista edellyttavat jonottamiset. Jonotus on Greasleyn (2008, 76,) mukaan yksi tyy-
pillisistd hukan aiheuttajista, eika se tavallisesti tuota mitéan lisdarvoa. Teoriassa jonotusajan
voisi kayttaa esimerkiksi online-palveluiden tarjoamiseen tai mahdollisesti jonottaville asi-
akkaille voisi yrittad myyntia esimerkiksi liikuteltavasta myyntivaunusta, mutta tassa tyossa

ei ole tutkittu kyseisié vaihtoehtoja ja jonotusta késitellddn puhtaasti hukattuna aikana.

Lentoaseman toimintaa voidaan Swink et al. (2020, 9) mukaan tehostaa nopeilla ja jousta-
villa vaiheilla, joista on mahdollisimman tehokkaasti eliminoitu tuottamattomat vaiheet.
Tuottamattomia vaiheita ovat jonotusten ja hitaiden palveluiden lisaksi muun muassa pitkét
kévelyetdisyydet. Lentoasemalla matkat lahtoporteille ovat pitkia ja k&vely lentoaseman
paasta padhan kestad kymmenid minuutteja. Taté aikaa voi pitdd hukkana, silld asiakas ei voi

kévellessaan tehda kéytannossa mitdan hyodyllista.

Arvoa tuottavien vaiheiden aikaa voidaan laskea Modigin ja Ahlstrémin (2015, 13) mukaan
laskemalla virtauksen tehokkuutta, jolla tarkoitetaan palvelutuotannossa yksikon, eli asiak-
kaan tarpeisiin vastaamisen tehokkuutta eri vaiheissa. Virtaustehokkuus kertoo, paljonko
virtausyksikkoda prosessoidaan mitatun syklin aikana, eli kuinka paljon sille tuotetaan lisdar-
voa (Modig et al 2015, 14).

lisaarvoa tuottava aika

virtauksen tehokkuus = —
kokonaisaika

Talla voidaan havainnollistaa prosessin tehokkuutta. Mit4 pienempi on virtauksen tehok-
kuus, sita tehottomampi prosessi on tarkasteltavan nakokulman lahtékohdasta. Prosessin te-
hokkuutta voidaan siis yksinkertaisimmillaan parantaa pienentdmalld lisdarvoa tuottama-
tonta aikaa. Kdytannossa siis kaupallista lisdarvoa tuottava aika liséantyy, jos arvoa tuotta-
mattomia pakollisia vaiheita, tai kokonaan arvoa tuottamattomia vaiheita saadaan ajallisesti

lyhemmiksi.

Taman tutkimuksen tapauksessa virtauksen tehokkuus lisadntyy myos kokonaisajan lisaén-
tyessa. Tuotantoympéristossa néin ei toki ole, mutta lentoasemaesimerkissa kokonaisajan

lisdédmiselld tarkoitetaan, ettd matkustaja oleskelee lentoasemalla pidemman ajan, ja ndin
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kaupalliseen tarkoitukseen kaytettavé aika kasvaa suhteellisesti. Kokonaisajan kasvaminen
lisda suoraan lisdarvoa tuottavaa aikaa, mikéli lisdarvoa tuottamaton aika pysyy vakiona,

jolloin virtauksen tehokkuus itse asiassa kasvaa kokonaisajan kasvaessa:

kokonaisaika — lisdarvoa tuottamaton aika
kokonaisaika

virtauksen tehokkuus =

N&in ollen lentoaseman kannalta kaupallisessa mielessa olisi mahdollisimman tehokasta, jos
matkustaja oleskelee lentoasemalla pitkén ajan. Pitkdaikainen oleskelu voi kuitenkin kay-
tdnnossa olla haastava jarjestad ja lisaksi se kasvattaa ruuhkia lentoasemalla, jos matkusta-
jien viipymisaika olisi pitempi. Liiallinen oleskelu lentoasemalla voi myds turhauttaa mat-

kustajaa, sillé se ei valttdmatta ole hdnen oman ajankayttdnsa puolesta lisdarvoa tuottavaa.
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4. Matkustajapolun prosessi

Prosessi on tiettyjen toimenpiteiden jarjestelmd, johon saapuu ja siita poistuu tekijoita, joihin
luodaan arvoa prosessin aikana. Prosessin syotteend voi olla esimerkiksi asiakas, jolle pro-
sessissa tuotetaan lisdarvoa eli palvelua ja prosessin lopputuotteena on palveltu asiakas
(Swink, Melnyk & Hartley 2020, 8). Matkustajaprosessin tuottama tekninen lisdarvo on len-
toaseman ja sen yhteistybkumppaneiden tarjoamat saanndstenmukaiset palvelut, jotka ovat
vaatimuksena matkustajan matkan alkamiselle lentokoneella. Naita sédnndstenmukaisia pal-

veluita ovat esimerkiksi l&htoselvitys, turvatarkastus ja rajatarkastus.

4.1. Matkustajaprosessin vaiheet

Swink et al. (2020, 8) mukaan on arvokasta jakaa prosessi paaprosessiin ja sen aliprosessei-
hin, jolloin voidaan selvittda tarkemmat eri osien valiset suhteet ja yhteiset osat, jolloin esi-
merkiksi lentoasemalla prosessien summa méaarittaa palvelun onnistumisen kokonaisuudes-
saan. Lentoaseman matkustajaprosessi voidaan jakaa aliprosesseihin, joita ovat lentoase-
malta lahtevan matkustajan prosessi, lentoasemalle saapuvan matkustajan prosessi seka jat-
komatkustajan kulkema prosessi. Naissa osittaisissa prosesseissa on vield useita aliproses-
seja, kuten lahtoselvitykset, turvatarkastukset, mahdolliset rajatarkastukset seka lentokonee-
seennousut. Prosessin varsinaisten vaiheiden lisaksi systeemi siséltdd muita vaiheita, kuten

siirtymisié ja jonotusta.

Lahtevalla matkustajalla tarkoitetaan asiakasta, joka on saapunut lentoasemalle maateitse,
eli ei ole kdyttanyt saapumiseen lentokonetta, ja on lentoasemalla tarkoituksenaan I&hte&
lennolle. Lentoasema ja lentoyhti6t ovat vastuussa matkustajista ja matkustajia suositellaan
saapumaan lentoasemalle hyvissé ajoin ennen lennon 1&ht64, sill& pakollisissa prosesseissa
kuten l&htoselvityksessd, mahdollisten dokumenttien tarkastuksessa ja turvatarkastuksessa
voi mennd reilusti aikaa. Ennen turvatarkastusta sijaitsevat palvelut ovat avoinna kaikille
lentoasemalle saapuville henkil6ille, myos niille, joilla ei ole matkustusoikeutta millekaan

lennolle (Finavia 2022a).
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Kuvan 5 uimaratakaavion yldosa mallintaa tilannetta, jossa matkustajan lento suuntaa Schen-
gen-alueelle, eli vapaan liikkuvuuden saannoston vuoksi matkustajan ei tarvitse ylittaa raja-
tarkastusta (UM 2022). Kotimaan sisalla tapahtuvat lennot ovat myds Schengen lentoja, eika
niita ole tassa raportissa késitelty erikseen muista Schengen-kohteiden lennoista. Lentoase-
malle saapumisen ja mahdollisten ostosten jalkeen lennolle pyrkiva asiakas tekee lahtosel-
vityksen lentoaseman lahtdselvitysalueella, jos ei ole jo tehnyt l&htéselvitystd verkkopalve-
luiden valityksella ennakkoon. Lahtoselvityksen jalkeen matkustaja siirtyy turvatarkastuk-
seen ja sitd kautta turvatarkastuksen jalkeiselle alueelle, eli lahtoporttialueelle. Talld alueella
on mahdollista jatkaa ostoksia seka kayttaa ravintoloiden ja kahviloiden palveluita, minka
jalkeen Schengen-matkustaja siirtyy lentonsa lahtajan lahestyessa lahtoportille. Lahtopor-
teilla tapahtuu koneeseennousu eli boarding, jossa matkustaja siirtyy ilma-alukseen ja pois-
tuu lentoaseman terminaalin alueelta, kuten uimaratakaaviossa kuvassa 5 on havainnollis-
tettu.
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Kuva 5. Léhtevien lentojen prosessikuvaukset

Kuvien 5 ja 6 harmaat pyoredkulmaiset laatikot havainnollistavat prosessin arvoa
tuottamattomia pakollisia vaiheita ja mustat nuolet arvoa tuottamattomia vaiheita, kuten
siirtymisié ja jonottamista. Jonottamista ei ole kuvissa 5 ja 6 kuvattu omana prosessinaan,
mutta kaytdnndssa ennen jokaista prosessia on jonon muodostumisen mahdollisuus.
Valkoiset laatikot tarkoittavat arvoa tuottavia vaiheita, eli kaupallisten palveluiden kdyton

mahdollisuutta.
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Non-Schengen-lennot ylittdvat ennen koneeseennousua vielé valtion ulkorajan, eli kayvét
passintarkastuksessa. Non-Schengen-mailla tarkoitetaan vapaan liikkuvuuden Schengen-
alueen ulkopuolisia maita, joita vapaan liikkuvuuden oikeus ei koske. Schengen-alueen ul-
kopuolelle suuntautuvan matkan aikana on kaytéva lapi Rajavartiolaitoksen jarjestdma raja-
tarkastus, jossa tarkistetaan matkustajan edellytykset ylittd&d ulkoraja (UM 2022, Rajavartio-
laitos 2022). Taman jalkeen matkustajalla on jalleen mahdollisuus kayttadd kaupallisia pal-
veluita, kunnes lennon laht6ajan lahestyesséd matkustajan on maaré siirtya lahtoportille ko-
neeseennousua varten. Lahtevan matkustajan non-Schengen prosessi on havainnollistettu ui-
maratakuvaajassa kuvan 5 alaosassa. Ulkorajaa, eli Schengen-l&htoporttialueen ja non-
Schengen-lahtoporttialueen valista rajaa ei ole mahdollista ylittad ilman asianmukaista tar-
vetta. Tama tarkoittaa, ettd esimerkiksi matkustajalla, jolla ei ole non-Schengen-alueelle

suuntautuvaa lentoa, ei ole oikeutta poistua Schengen-alueelta.

Jatkolennoilla tarkoitetaan reittid, jossa matkustaja saapuu lentoasemalle ilmateitse ja jatkaa
matkaansa toisella lennolla, eli matkustaja ei kdy lainkaan turvatarkastamattomien alueella,
josta kéytetddn lentoasemakielessa nimitysté landside. Jos lento on jatkolento non-Schen-
genista Schengeniin, tai Schengenista non-Schengeniin, matkustaja ylitta4 ulkorajan, eli kul-
kee rajatarkastuksen kautta, kuten uimaratakaaviossa kuvan 6 kahdessa ylimmassa lokerossa

on esitetty.

Schengen-alueelta Schengen-alueelle kulkevat matkustajat voivat kulkea l&htoporttialueella
suoraan lentokoneelta toiselle, kuten myds tietyissa tapauksissa non-Schengenistd non-
Schengeniin matkustavat asiakkaat. Tietyissd tapauksissa non-Schengen alueelta saapuvat
matkustajat on turvatarkastettava, mika on kuvassa 6 kuvattu katkoviivoilla. Tassd ty0ssa ei
ole tarkemmin avattu, misséd tapauksissa jatkomatkustajille on suoritettava turvatarkastus,
koska silla ei ole tyon tulosten kannalta olennaista merkitysta. Mahdollinen turvatarkastus
tuottaa lisdarvoa tuottamattoman pakollisen vaiheen ja sitd edeltdvan mahdollisen jonotuk-
sen seka siirtyman, jotka ovat pois asiakkaan hyodyllisesté ajasta ostosmahdollisuuksien pa-

rissa.
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Kuva 6. Jatkolentojen prosessikuvaukset

Saapuvilla lennoilla tarkoitetaan lentoja, joka saapuvat kohteeseen ja matkustaja ei enda

jatka matkaansa ilmateitse, vaan poistuu lentoasema-alueelta esimerkiksi autolla tai junalla.

Saapuvia lentoja ei ole tassé tydssa sen enempad kasitelty, koska niiden arvo ei ole tutki-

mukselle olennainen.

4.2. Arvoa tuottamattomien vaiheiden lapimenoajat

Matkustajapolun kaikki vaiheet eivat tuota lentoasemalle tai muille toimijoille kaupallista

lisdarvoa. Kuten edellisessd luvussa todettiin, osa ndistd kaupallista lisdarvoa tuottamatto-

mista vaiheista on kuitenkinkin prosessien kannalta pakollisia, eli tdssé tydssé niité kutsutaan

arvoa tuottamattomiksi pakollisiksi vaiheiksi. Ndit4 arvoa tuottamattomia pakollisia vaiheita

edeltdd usein taysin arvoa tuottamattomia vaiheita, kuten jonotusta ja siirtymisia.
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Lentoasemalle saapuminen ja lahtdselvitys

Lentoyhtid Finnair kehottaa matkustajiaan saapumaan lentoasemalle 2 tuntia ennen lahtéa
ja Yhdysvaltoihin suuntautuvilla lennoilla jopa 3 tuntia ennen lahtéa (Finnair 2022). Sen
sijaan esimerkiksi lentoyhtio Norwegian ei varsinaisesti anna suositeltua aikaa, milloin saa-
pua lentoasemalle. Norwegianin mukaan lahtoselvitys alkaa 2 tuntia ennen lennon lahtéé ja
lahtoselvitykseen kehotetaan saapumaan vahintdan tunti ennen lennon lahtéd, mikali mu-
kana on erikoismatkatavaraa (Norwegian 2022). Yleisesti ottaen lentoasemalle saapumisen
ohjeistamisessa on vaihtelua lentoyhtigittdin ja ohjeistus vaihtelee lentoyhtididen kokemuk-
sen mukaan ja on sovitettu yhtididen asiakasprofiiliin. Matkustajan saapumista lentoase-
malle ei siis ole yksiselitteisesti ohjeistettu, mutta silld on olennainen osa kaupalliseen lisa-
arvoon, koska matkustajan saapumisaika maarittad asiakassyklin keston. Jos matkustaja saa-
puu viime hetkelld, ei ostoksille ja& aikaa ja matkustajan on kiiruhdettava suoraan lahtépor-

tille. Lentoyhtion ndkokulmasta olennaisinta on, etta kaikki matkustajat ehtivat lennoilleen.

Kuvassa 7 on kuvattuna otos asiakkaiden saapumisesta lentoasemalle, siten ettd x-akselilla
on aika lennon 1&ht66n minuutteina ja y-akselilla suhdeluku montako prosenttia matkusta-
jista saapuu turvatarkastukseen kyseisella aikaintervallilla. Kuvasta voidaan todeta mediaa-
nimatkustajan saapuvan jonoon 90 minuuttia ennen laht6a moodin ollessa 70 minuuttia en-
nen lennon 1aht6a (11 % tapauksista). Jakauman voidaan todeta olevan yksihuippuinen, va-
semmalle vino ja 10 minuutin intervallilla kuvattuna lievasti huipukas (Nummenmaa s.71).
Jos jakaumaa tarkastelisi 30 minuutin intervallilla, se olisi voimakkaasti huipukas painottuen

aikavalille 60—90 minuuttia ennen lahtoa.

Saapumisprofiili
n=3400
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Kuva 7. Asiakkaiden saapumisprofiili turvatarkastuksen jonotusalueelle
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Matkustajien saapumisen ajankohdan ymmaértaminen on myds lentoasemayhtion kannalta
tarkead. Ensinndkin on operatiivisesti hyvin merkittavaa, ettd matkustajat ehtivat lennoilleen
ja jos tiedossa on esimerkiksi hairiétilanteita, voidaan matkustajaviestinnalla vaikuttaa sii-
hen, ettd matkustajat tulevat kentélle normaalia aiemmin. Jos matkustaja joutuu kiirehtimaéan
lennolleen, se aiheuttaa ylimaaréista stressia matkustajalle seka lyhentaa palveluihin kéytet-

tavaa aikaa ja heikentéa asiakaskokemusta.

Lentoasemalle saavuttuaan matkustaja tekee yleensa lahtoselvityksen. Téné pdivana monet
lentoyhtiot tarjoavat myos verkossa tehtdvaa lahtoselvitysta, joten lahtoselvitystiskilla asi-
ointi ei ole kaikissa tapauksissa tarpeen. Lahtoselvitysprosessista vastaa aina lentoyhti6t tai
lentoyhtion valtuuttama huolintayhtio ja lentoasema seuraa lahtoselvitystd lahinna ylata-

solla.

Liitteessd 1 on kuvattu keskimaaraisia viikoittaisia lahtoselvitysaikoja luvussa 2.1. mainitun
aineiston mukaisesti aikavalill4 5.7.—3.10.2021. Liitteestd 1 voimme todeta keskimé&aréisen
lahtoselvitysajan pysytelleen tutkitun ajanjakson aikana yhtd usein 0-5 minuutin tuntu-
massa, kuin 5-10 minuutin tuntumassa. Sita pidemmaét keskimaaraiset ajat ovat harvinaisia.
Lahtoselvitykseen jonottaminen on lisdarvoa tuottamatonta aikaa ja varsinainen lahtoselvi-
tys on lisdarvoa tuottamatonta pakollisen prosessivaiheen tuottamaa aikaa. Yleisesti ottaen
voidaan todeta lahtoselvitykseen jonotuksen kestaneen tutkitulla aikavalilla keskimaarin
noin 5 minuuttia. Varsinaisen lahtoselvityksen kestoa ei ole tutkimuksessa laskettu tarkasti,
mutta lahtoselvitys kestdd normaalitilanteessa vain muutamia kymmenia sekunteja, joten

silla ei ole tutkimuksen kannalta merkittavaa vaikutusta.

Turvatarkastus

Turvatarkastus on pakollista kaikille lennoille meneville matkustajille ja heiddan matkatava-
raoilleen. Turvatarkastuksessa poistetaan kielletyt esineet ja muun muassa rajoitusten pii-
rissé olevat nesteet, mink& jalkeen matkustaja padsee jatkamaan matkaansa lahtéporttialu-
eelle. Taulukossa 1 on yhteenveto turvatarkastuksen jonotusajoista 11.9.2021-12.3.2022 vé-
lisend aikana keratystd datasta. Taltd ajanjaksolta saatiin keskimééardinen jonotusaika, joka

oli noin 3 minuuttia 17 sekuntia.
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Taulukko 1. Turvatarkastuksen jonotusajat 11.9.2021-12.3.2022 vélisend aikana

Keskiarvo 0:03:17
Mediaani 0:1:36
Keskihajonta |0:05:06
Min 0

Max 0:55:00

Turvatarkastuksen jonotusajassa on suurta vaihtelua eri vuodenaikojen, viikonpdivien ja
etenkin kellonaikojen vélilla. Kuvassa 8 esitetdan vertailujaksolta kerdtystd datasta, miten
keskiméaardinen jonotusaika vaihteli paivén eri tunteina. Kuvasta voidaan todeta keskimaa-
raisen jonotusajan olevan korkeimmillaan aamulla klo 67 vélisena tuntina ja matalimmil-

laan jonotusaika on y6ll&, jolloin jonotus oli tutkitulla jaksolla kaytanndssa olematonta.
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[=)]
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Kuva 8. Keskimaarainen jonotusaika turvatarkastukseen eri vuorokaudenaikoina valilla
11.9.2021-12.3.2022

Turvatarkastus nopeutui kesalla 2022 uusien menetelmien kayttdonoton myo6ta. Jatkossa esi-
merkiksi nesteitd ja elektroniikkaa ei tarvitse ottaa erikseen pois laukusta l&pivalaisua varten
uudistuneen laitekannan vuoksi, mika helpottaa ja nopeuttaa turvatarkastusta. Liséksi lait-
teistojen maéara lisaéntyi, mika parantaa lapimenokykya. (Finavia 2022b.)

Turvatarkastuksen kesto laskettiin tassa siten, ettd yksi linjasto pystyy kasittelemaan 250
matkustajaa tunnissa, eli yhden matkustajan prosessiaika on 25 sekuntia. Vaihtelu turvatar-
kastuksen jonotuksen keston ja varsinaisen turvatarkastuksen suorittamisen suhteen on kui-

tenkin suurta ja siihen vaikuttaa muun muassa turvatarkastuksen resurssitilanne,
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kausivaihtelut, kuten lomasesongit sek& hairidtilanteet. Tutkitun perusteella voidaan todeta,
ettd turvatarkastuksella on merkitysté lentoasemalla vietettyyn aikaan, mutta merkitys koko-

naisaikaan on normaalitilanteessa pienehko.

Koneeseennousu

Koneeseennousu eli boarding vie lennosta riippuen noin 15-60 minuuttia asiakkaan aikaa.
Taulukossa 2 on kuvattu 14.2.-13.3.2022 vertailujaksolta aikoja siitd hetkestd, kun matkus-
taja siirtyy lahtoportille lennon lahtdaikaan. Vertailujakson aikana non-Schengen lennot
aloittivat koneeseennousun keskimaarin noin 35 minuuttia ennen lahtéa, Schengen lennot
noin 18 minuuttia ennen ja kotimaan 1ahd6illa noin 25 minuuttia ennen 1aht6a. Vaihteluvali
oli kuitenkin suurta, etenkin non-Schengen lennoilla, joiden keskihajonta oli lahes 14 mi-
nuuttia. TAma johtui siitd, etta pitkdn matkan lentojen koneeseennousut vievat enemman ai-
kaa, koska niissa on paljon matkustajia ja mahdollisia dokumenttien tarkastuksia. New Yor-
kin John F. Kennedyn lentoaseman lentojen keskimé&éardinen koneeseennousun kesto oli ky-
seiselld aikavalilla keskimadrin noin 39 minuuttia, kun Lontoon Heathrow’lla koneeseen-

nousu tapahtui keskimaarin 29 minuutissa.

Taulukko 2. koneeseen nousun kesto h (lennon lahtéaika — koneeseennousun aloitus)

Lennon luonne Havaintoyksikoita |Keskiarvo Keskihajonta Min Max
Non-Schengen 497 0:35:15 0:13:49 0:00:05 1:13:32
Schengen 2988 0:25:37 0:08:16 0:00:04 1:05:14

Koneeseennousun prosessin voidaan ajatella alkavan siitd hetkestd, kun prosessia suorittava
virkailija saapuu ldhtoportille ja laittaa lentotietomonitoreille tiedon ”go to gate”, eli kutsuu
matkustajat lahtoporteille. Tapahtuman alkaminen riippuu muun muassa lennon kohteesta,
konetyypistd ja suoritettavan dokumentaatiotyon méarésta. Tassa tutkimuksena on yleistetty
Schengen alueen lahtoselvitysprosessin alkavan 40 minuuttia ennen lennon aikataulunmu-
kaista 1aht6a ja non-Schengen lennolla 50 minuuttia ennen Iaht6a. Tutkitun perusteella voi-
daan todeta, ettd koneeseennousu ja sen odottaminen vievat merkittdvan ajan matkustajan

lentoasemalla kayttamésta ajasta.
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Rajatarkastus

Rajatarkastus lahteville matkustajille on yleisesti ottaen sujunut melko nopeasti. Digitaali-
sesta jonotusaikajérjestelmésta kerattyjen tietojen mukaan vertailujaksolla 14.2.-13.3.2022,
minka4 tiedot ovat koottuina taulukossa 3. Keskimaarainen jonotusaika oli ainoastaan muu-
tamia sekunteja ja suurin osa matkustajista ei jonottanut lainkaan. Tarkastelujaksolle sattui
yksittdinen ruuhkautuminen, joka aiheutti yli puolen tunnin jonotuksen, mutta vastaavia

ruuhkautumisia ei tarkastelujaksolla ollut enempaa.

Taulukko 3. Lahtevien matkustajien rajatarkastuksen jonotusajat 11.9.2021-12.3.2022 vali-

send aikana

Keskiarvo 0:00:09
Mediaani 0:00:00
Keskihajonta|0:00:43
Min 0:00:00
Max 0:32:10

Tutkitun ajanjakson perusteella voidaan todeta, ettei ldhtevien matkustajien rajatarkastuk-
sella ollut tarkastelujaksolla merkittavaa vaikutusta matkustajien kulkuun, eika se ole kulut-
tanut lahtdporttialueella kaytettavissa olevaa aikaa. Tilanne voi kuitenkin vaihdella huomat-
tavasti eri tarkastelujaksoilla, mit4 on seurattava jatkuvasti lentoaseman operatiivisilla ta-

hoilla.

4.3. Arvoa tuottamattomien vaiheiden virtauksen tehokkuus

Edellisessa luvussa 4.2. havainnollistettujen keskiméaéaraisten prosessiaikojen perusteella las-
kettiin keskimaaréinen virtauksen tehokkuus lahtevélle matkustajalle. Lisdarvoa tuottava
aika saatiin véhentamélla kokonaissykliajasta lisdarvoa tuottamaton aika. T&std laskettiin

kaavan mukaisesti virtauksen tehokkuus jakamalla lisdarvoa tuottava aika kokonaisajalla.

lisdarvoa tuottava aika

virtauksen tehokkuus = —
kokonaisaika



Schengen-alueen lahtevan matkustajan prosessi

Kuten aiemmin raportissa todettiin, Schengen-alue ja non-Schengen-alue eroavat toisistaan
eri prosessivaiheiden vuoksi, mista syysta niiden virtaukset on laskettu erillisina. Taulukossa

4 on esitetty vaiheet samassa jarjestyksessa, kuin ne esitettiin prosessikaaviossa luvussa 4.1.

Taulukko 4. Schengen-alueen lahtevan matkustajan prosessi jaettuna vaiheisiin

Tapahtuma Vaihe Prosessiaika
1 Matkustaja saapuu lentoasemalle Saapuminen, alku
2|Ostokset landside Arvoa tuottava vaihe
3[Jonotus lahtoselvitykseen Arvoa tuottamaton vaihe 0:05:00
4(Lahtoselvitys Arvoa tuottamaton pakollinen vaihe 0:00:30
5|Jonotus turvatarkastukseen Arvoa tuottamaton vaihe 0:03:17
6| Turvatarkastus Arvoa tuottamaton pakollinen vaihe 0:00:25 (250 matkustajaa/h
7|Ostokset Schengen Arvoa tuottava vaihe
8|Jonotus koneeseennoua varten Arvoa tuottamaton vaihe 0:14:23 0:40:00
9[Koneeseennousu Arvoa tuottamaton pakollinen vaihe 0:25:37
10 Shengen-lento lahtee Poistuminen, loppu
Arvoa tuottamattomat vaiheet 0:22:40
Arvoa tuottamattomat pakolliset vaiheet 0:26:32 yht.
Arvoa tuottavat vaiheet 0:50:48 1:40:00
Arvoa tuottavat vaiheet Virtauksen tehokkuus 0,508
Arvoa tuottamattomat pakolliset vaiheet |Virtauksen tehokkuus 0,265

Arvoa tuottaville vaiheille jaava aika riippuu siitd, miten lasketaan kokonaisaika. Jos kay-
tdmme luvussa 4.2. laskettua mediaaniaikaa eli oletamme keskimé&érdisen matkustajan saa-
puvan turvatarkastuksen jonoon 90 minuuttia ennen laht6d. Tamaén lisaksi otetaan huomioon,
ettd matkustaja viettaa keskiméaarin noin 10 minuuttia lentoasemalla ennen turvatarkastuk-
seen saapumista. Ndin saamme kokonaisajaksi 1:40:00 eli yksi tuntia ja 40 minuuttia. N&in

lisdarvoa tuottavan virtauksen keskimééarainen tehokkuus olisi 51 prosenttia.

rtauksen tehokkuus = 220 ¥ _ 0 508
virtauxksen teno uu5—14000— )
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Operatiivisesti mielenkiintoista voi olla myds arvoa tuottamattomien pakollisten vaiheiden

tuottama virtauksen tehokkuus, joka téssé tapauksessa saadaan helposti laskettua:

irtauksen tehokkuus = 22052 — 0,265
virtauksen teno uu5—14000— )

Nain ollen kokonaan arvoa tuottamattomien vaiheiden osuus kokonaisuudesta on tassa ta-

pauksessa

virtauksen tehokkuus =1 — 0,508 — 0,265 = 0,227

Edella lasketusta voidaan todeta arvoa tuottavien vaiheiden muodostavan noin puolet koko-
naisprosessista, jolloin arvoa tuottamattomille ja arvoa tuottamattomille pakollisille vaiheille

jad molemmille noin neljasosa kokonaisajasta.

Non-Schengen-alueen ldhtevan matkustajan prosessi

Kuten aiemmin todettiin, Schengen-alue ja non-Schengen-alue eroavat toisistaan eri proses-
sivaiheiden vuoksi, misté syysta niiden virtaukset on laskettu erillisind. Taulukossa 5 on esi-

tetty vaiheet samassa jarjestyksessd, kuin ne esitettiin prosessikaaviossa luvussa 4.1.

Laskuissa on kaytetty non-Schengen lentojen osalta olettamusta, ettd matkustajat noudatta-
vat kehotusta saapua non-Schengen lennolle aiemmin lisd&ntyneiden prosessivaiheiden
vuoksi. Laskuissa on lisatty Schengen-lentoihin ndhden 20 minuuttia, eli matkustajien odo-

tetaan saapuvan lentoasemalle 2 h ennen lennon aikataulunmukaista laht6aikaa.



Taulukko 5. Non-Schengen-alueen l&htevan matkustajan prosessi jaettuna vaiheisiin

Tapahtuma Vaihe Prosessiaika
1 Matkustaja saapuu lentoasemalle Saapuminen, alku
2|Ostokset landside Arvoa tuottava vaihe
3|Jonotus lahtdselvitykseen Arvoa tuottamaton vaihe 0:05:00
4(Lahtoselvitys Arvoa tuottamaton pakollinen vaihe 0:00:30
5|Jonotus turvatarkastukseen Arvoa tuottamaton vaihe 0:03:17
6|Turvatarkastus Arvoa tuottamaton pakollinen vaihe 0:00:25 (250 matkustajaa/h
7|Ostokset Schengen Arvoa tuottava vaihe
8[Jonotus Arvoa tuottamaton vaihe 0:00:09
9|Rajatarkastus Arvoa tuottamaton pakollinen vaihe 0:01:00
10| Ostokset non-Schengen Arvoa tuottava vaihe
11|Jonotus koneeseennoua varten Arvoa tuottamaton vaihe 0:14:45 0:50:00
12|Koneeseennousu Arvoa tuottamaton pakollinen vaihe 0:35:15
13 Non-Shengen-lento lahtee Poistuminen, loppu
Arvoa tuottamattomat vaiheet 0:23:11
Arvoa tuottamattomat pakolliset vaiheet 0:37:10 yht.
Arvoa tuottavat vaiheet 0:59:39 2:00:00
Arvoa tuottavat vaiheet Virtauksen tehokkuus 0,497
Arvoa tuottamattomat pakolliset vaiheet |Virtauksen tehokkuus 0,310

Taulukosta 5 voidaan todeta lisdarvoa tuottavan virtauksen keskimé&ardisen tehokkuuden
olevan 50 prosenttia, lisdarvoa tuottamattomien pakollisten vaiheiden osuuden olevan 30
prosenttia ja siten lisdarvoa tuottamattomille vaiheille ja& 20 prosenttia Non-Schengen len-
tojen liséarvoa tuottamaton osuus j&a tassé tapauksessa pienemmaksi kuin Schengen-lento-
jen osalta, silla matkustajan viipyma kokonaisaika lentoasemalla on 20 minuuttia pidempi,
mutta ylimaarainen vaihe eli rajatarkastus ja sen tuottama jonotus ei tutkitussa tapauksessa

juurikaan lisannyt lisdarvoa tuottamatonta aikaa sen maltillisen keston vuoksi.

Lis&arvoa tuottava aika lisdantyi absoluuttisesti noin kymmenell& minuutilla Schengen-len-
toihin nahden, mutta tehokkuus ei lisdéntynyt suhteellisesti, koska non-Schengen lennon pi-
tempi koneeseennousuaika kulutti lisdéntyneen ajan lisdarvoa tuottamattomaksi pakolliseksi

prosessiajaksi.

Virtauksen tehokkuus ja etenkin sen vaiheet on hyvd ymmartad, jotta saadaan kokonaiskasi-
tys mihin matkustajan lentoasemalla viettdma aika kuluu. Ostoksien tekeminen on mahdo-
tonta, jos siihen ei ole tarjolla riittdvaa aikaa. Eri vaiheiden lapimenoaikojen ja siten myds
lisdarvoa tuottamattomien vaiheiden ymmartdmiselld on myds suuri operatiivinen merkitys,
silla prosessit kuluttavat tavallisesti suuren maaran henkilostoresurssia. Syklin kestoa ja vir-
tauksen tehokkuutta ymmartamaéll& voidaan arvioida mihin prosesseihin kannattaa sijoittaa

resursseja ja mitka voidaan jattaa pienemmalle huomiolle.
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Talla hetkelld lentoasema kayttdd mittareinaan yksittdisten prosessipisteiden suorittamisen
kestoa, mutta kokonaissykliaikaa ei varsinaisesti mitata, vaikka se voisi olla toiminnan kan-
nalta kuvaavampi mittari. Kokonaissykliajan mittaaminen operatiivisesti voisi kuitenkin olla
monimutkainen toteuttaa kdytdnnossa, koska kuten aiemmin todettiin, erilaisia vaihtoehtoja
matkustajareiteissé on lukuisia. Liséksi yksittaisten prossien keston, jonotusten ja siirtymien

mittaaminen ei aina ole mittauslaitteista huolimatta taysin mutkatonta.
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5. Eri asiakasryhmien tuottama lisaarvo

Myynnin strategian onnistumisessa on térkedd, ettd se on suunnattu tietyille sosiokulttuuri-
sille ryhmille, joiden arvot, asenteet ja odotukset poikkeavat toisistaan. Rosenbloomin
(2013, 504) mukaan kaupallistamisen epaonnistumisen mahdollisuus on erittain suuri, jos ei
ymmarretd eri ryhmien kulttuurisia eroja. Taman epdonnistumisen mahdollisuuden pienen-
tdmiseksi on téssa tutkimuksessa pyritty 10ytdmaén eri asiakasryhmia lentoasemalta lento-

asemalla liikkuvista asiakkaista.

Kattavaa ja kéytettavissé olevaa tietoa varsinaisista lentoaseman asiakkaiden kansalaisuuk-
sista ei ole talla hetkelld lentoaseman kéytettavissa. Matkustajatutkimusdatasta on mahdol-
lista saada siihen vastaavien matkustajien kansalaisuustieto, joten sen perusteella olisi mah-
dollista tehd& analyysi, miten eri kansalaisuudet kuluttavat rahaa. Eri kansalaisuuksien osto-
kayttaytymisesta ei ole kuitenkaan operatiivista hyotya, silla lentoasemalla ei ole téll& het-
kella tietoa, mitad kansalaisuuksia millakin lennolla on kyydissa. Siten ei ole mahdollista ver-

rata eri kansalaisuuksien ostotietoja operatiiviseen tietoon.

Lentoyhti6ill& on periaatteessa tiedossa operoimiensa lentojen kansalaisuustiedot, mutta ai-
nakaan nykyhetkella niita ei ole lentoaseman kéytdssa. Tassa tutkimuksessa paadyttiin siksi
vertailemaan kansalaisuuksien sijasta lennon kohteita ja pyritdan 16ytaméaan niiden perus-
teella sddnndnmukaisuuksia ostokayttaytymiseen. Havaintoihin perustuvan tiedon perus-
teella voidaan olettaa, etté tyypillisesti esimerkiksi Kiinan lennon asiakkaista suuri osa on
kiinalaisia. Ndin voidaan tehda tarkastelua, voisiko tiettyja lentoja sijoittaa ladhemmaéksi tiet-
tyja palveluita. Tutkimushypoteesina on, ettd tarkastelun avulla 16ydetaén ravintoloita ja
kahviloita suosivia kohteita sekd myymaéldita suosivia kohteita. Tata tietoa on mahdollista
kayttaa sijoittamaan lentoja terminaalissa joko lahelle ravintolapalveluita tai ldhelle myyma-

16it4 sekd havainnoida milld lennoilla on ylip&ataan ostohalukkaita matkustajia.

5.1. Kohteiden tuottaman lisdarvon tarkastelu ABC-analyysin avulla

Asiakasryhmien luokitteluun sek& myos lentokonepaikkojen kaupalliseen luokitteluun on
tassa tutkimuksessa kaytetty ABC-analyysid, jossa tutkittavat tiedot jaetaan yksinkertaisesti
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kolmeen eri luokkaan (A, B ja C) sen mukaisesti miten ne tuottavat arvoa tutkitussa ekosys-
teemissa. ABC-analyysi on hyvin yksinkertainen menetelméa luokitella aineistoa, minka

vuoksi sitd kdytetadn varsin paljon (Ramanathan 2006, 695).

ABC-analyysin perusteella saaduista tiedoista on tehty ensin matriisimuotoinen taulukko,
jossa tiedot on lajiteltu siten, ettd arvokkaimmat tietueet ovat ylimpana (A-luokka) ja véhiten
arvoa tuovat ovat alimpana (C-luokka). Havainnot on muutettu indeksiluvuiksi, jolloin ne
saatiin havainnollistettua kuvaajaksi merkitsemaan kohteiden vertautumista keskenéén, ku-

ten kuvassa 9 on havainnollistettu.
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Kuva 9. ABC-analyysin kayttd vertailuun indeksiluvun avulla

ABC-analyysin tarkoituksena oli selvittadd, mitka ovat parhaiten kaupallista lisdarvoa tuotta-
vat kohteet. Tutkimusaineistona kaytettiin luvussa 2.2. mainittua matkustajatutkimusaineis-
toon perustuvia havaintoja, joista saatiin tutkimukseen vastanneiden ilmoittama rahamaara,
jonka he ovat ilmoittamansa mukaan kayttaneet lentoaseman palveluihin. Tutkimuksesta
saatiin eriteltyd myymaloissa kdytetty rahamaaré ravintoloissa ja kahviloissa kaytettavésta

summasta.

Kaupallisella lisdarvolla tarkoitetaan tdssé tutkimuksessa mahdollista rahama&rad, jonka

matkustaja olisi tutkitun aineiston perusteella valmis kayttdméén lentoasemalla. Tutkitun
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aineiston perusteella huomattiin, ettd asiakkaiden lentoasemalla kayttdmé keskima&rdinen
rahasumma vaihtelee kohteittain ja tdman havainnollistamiseksi aineisto koottiin taulukkoon
ABC-luokiteltuna. Tietyn matkustajalennon kokonaistuottoon vaikuttaa matkustajien keski-
maéaraisen oston lisdksi matkustajien maarg, joten lennon oletettu matkustajamaaré otettiin
osaksi vertailua lisdarvosta. Matkustajaméaérien lahteend oli luvussa 2.3. kuvattu lentotieto-

aineisto.

Asiakkaat ryhmiteltiin erikseen Schengen-alueen ja non-Schengen alueen mukaisiksi, silla
molemmilla alueilla on rajattu asiakaskuntansa riippuen siitd, mille alueelle matkustaja on

oikeutettu kulkemaan lentonsa puitteissa.

Aineisto jaettiin kahteen kategoriaan: ravintola- ja kahvila-asiakkaisuuksiin sekd myymaloi-
den asiakkuuksiin. Jako ndihin kahteen kategoriaan on my0s perusteltua, silld molemmilla
segmenteilld on oma asiakaskuntansa ja tutkitussa aineistossa niille 16ytyy molemmille oma

ryhmittely.

Osa tiedoista on piilotettu julkisesta tyostd (maalattu harmaalla raidoituksella) yritysten si-

séisen kaupallisen tiedon suojelemiseksi.

ABC-analyyseissa kaytetyt taulukot 6, 9, 11 ja 12 muodostuvat seuraavista sarakkeista:

I.  Lentojen kohteet, eli IATA-standardin mukaiset lentokenttakoodit, joista ilmenee

maéaardasemat, joihin matkustajat ovat menossa.

ii.  Keskiosto euroina on suodatettu matkustajatutkimusdatasta, josta on laskettu kaik-
kien tiettyyn kohteeseen menijoiden ostojen keskimd&rdinen summa euroina. Kes-

kiarvoon on otettu mukaan myos ne matkustajat, jotka eivat ostaneet mitaan.

iii.  Keskioston n tarkoittaa edellisessé kohdassa mainitun keskiarvon laskennassa kéy-
tetyn aineiston kokoa. Datasta on suodatettu pois n < 30 luotettavamman analyysin

saavuttamiseksi.

iv.  Matkustajamadrd on keskiarvo kaikkien tiettyyn kohteeseen lentdneiden lentojen

matkustajamaarista.

v.  Matkustajaméaaré n tarkoittaa edellisessé kohdassa mainitun keskiarvon laskennassa

kaytetyn aineiston kokoa.
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vi.  Kaupallinen liséarvo lentoa kohden on laskettu kertomalla riveittdin keskiméaréinen
ostosumma keskiméardiselld matkustajaméaaralla, jolloin saadaan keskimaarainen
summa, jonka koko lennon matkustajat keskimaarin kayttéisivat lentoasemalla eu-

roina.

vii.  Lomamatkailijoiden osuus kerto kuinka monta prosenttia lennon matkustajista on
oman ilmoituksensa perusteella lomamatkustajia, perustuen matkustajatutkimusda-

taan.

viii.  Indeksiluku on vertailuluku, jonka avulla voidaan verrata lentoja toisiinsa. Indeksi-
luku on laskettu siten, ettd sarakkeen suurin lukuarvo sarakkeessa kaupallinen lisa-
arvo saa lukuarvon 100 ja sitd pienemmét lukuarvot suhteutuvat tahén kantalukuun
lineaarisesti. Jos kaupallinen lisdarvo olisi esimerkiksi puolet suurimman luvun kau-

pallisesta lisdarvosta, indeksiluku olisi 50.

Matkustajien ilmoittamat kohteet ryhmiteltiin ABC-analyysin avulla taloudellisen lisdarvon

perusteella kohteittain, siten etté
A = kaupallinen lisdarvo indeksi > 80
B = kaupallinen lisdarvo indeksi 40-79

C = kaupallinen lisdarvo < 39

5.1.1. Schengen alue: ravintola- ja kahvila-asiakkaat

Taulukossa 6 kuvataan aineisto ravintola- ja kahvila-asiakkaista Schengen-alueella ryhmi-
teltynd ABC-analyysin mukaisesti. ABC-analyysista voidaan todeta, ettd parhaiten tuottavia
Schengen-kohteita ravintoloille ja kahviloille olivat kohteet, joihin suuntautuu lomalentoja.
A-kategorian kohteet Teneriffa (TFS), Palma de Mallorca (PMI), Rodos (RHO), Malaga
(AGP), Las Palmas (LPA) ja Barcelona (BCN) ovat kaikki aurinkoisia kohteita ja niiden

lomamatkustajien osuus on suuri, kuten taulukosta 6 voidaan havaita.
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Taulukko 6. ABC-analyysi Schengen-alueen ravintoloista ja kahviloista kohteittain. Kes-

kiosto, matkustajamaérat ja kaupallinen lisdarvo ovat piilotettuina julkisesta tydsta

KOHDE KESKIOSTO MATKUSTAJAMAARAT LISAARVO LOMAMATKA [INDEKSILUKU LUOKITUS

IATA € n € %-0suus 0-100 ABC

TFS 92 % 100|A
PMI 92 % 99(A
RHO 94 % 95|A
AGP 81% 92]A
LPA 89 % 85(A
BCN 73 % 81]A
FCO 81% 78|B
MAD 60 % 68(B
KEF 65 % 68|B
LIS 66 % 63(B
MXP 49 % 57(B
BUD 66 % 54|B
FNC 92 % 53(B
ALC 77 % 51(B
KTT 65 % 49|B
ZRH 54 % 46|B
PRG 68 % 45|B
KRK 77 % 44|B
RVN 53% 39(C
BRU 22% 38(C
ATH 83 % 38(C
CDG 52% 38(C
CPH 40 % 38(C
VIE 54 % 35(C
AMS 45 % 34(C
FRA 37 % 33|C
OouL 32% 29(C
TXL 68 % 28(C
DUS 36 % 28|C
OoSL 50 % 28(C
NCE 70 % 28(C
GOT 32% 27|C
MuUC 44 % 27(C
KAO 62 % 24(C
IVL 80 % 23|C
ARN 38% 23(C
HAM 42 % 22(C
GDN 60 % 21|C
WAW 38% 17|C
KOK 39% 17|C
KAJ 39% 16|C
VAA 37% 14|C
RIX 39% 13(C
TLL 42 % 13(C
KUO 33% 13|C
BMA 33% 13(C
JOE 32% 12(C
VNO 40 % 11|C
KEM 50 % 8|C

Taulukossa 7 on esitettynd ABC-analyysin A-luokan lennot jaoteltuna sen mukaan, mita
matkustaja on ilmoittanut matkan tarkoituksen olevan. Taulukosta 7 voidaan todeta loma-
matkan olleen syyna valtaosaan lisdarvoltaan korkeisiin kohteisiin tehdyisté reissuista ja A-

kategorian matkoista keskimaarin 87 % oli lomamatkoja. Taulukosta voimme myos todeta
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lilkematkoja olleen keskimadrin vain 5 % korkean lisdarvon (A-luokka) kohteisiin ja kay-
tdnndssa Barcelona on ainoa, jossa lilkematkat olivat edustettuna kohtalaisesti. Keskihajonta
oli seka liikematkojen, ettd lomamatkojen osalta pienehkdd, joten voidaan todeta lomamat-

kojen edustavan A-kategoriaa hyvin.

Taulukko 7. Matkan tarkoitus Schengen, ravintolat ja kahvilat A-kategorian kohteille

Kohde Lilkkematka Lomamatka Sukulointi Muu

AGP 6% 81% 10% 4%
BCN 15 % 73 % 8% 4%
LPA 3% 89 % 4% 4%
PMI 5% 92 % 3% 0%
RHO 0% 94 % 2% 4%
TFS 2% 92% 0% 6 %
Keskiarvo 5% 87 % 4% 4%
Keskihajonta 5% 8% 3% 2%

Jos sen sijaan tarkastellaan C-kategorian kohteita, jotka ovat kuvattuina taulukossa 8, oli
lomamatkojen osuus huomattavasti pienempéa ja matkan syyna korostuvat liikematkat. C-
kategorian lennoista 37 % tehtiin lilkematkatarkoituksessa ja lomalentojen keskiméaardinen
prosenttiosuus oli 46 %. Keskihajonta oli kuitenkin seka liikematkoissa (13 %), ettd loma-
matkoissa (14 %) varsin suurta, mika kertoo siitd, ettd havaintojoukossa on poikkeuksia.
Esimerkiksi lvalo ja Ateena ovat enimmakseen lomalentokohteita, mutta ne 16ytyvét C-ka-
tegoriasta. Naihin kohteisiin kohdistuvat lennot ovat tyypillisesti enemman omatoimimat-
koja. A-kategoria vaikuttaa siis muodostuvan kohteista, joihin tehddén matkatoimistojen

jarjestdmia pakettimatkoja.
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Taulukko 8. Matkan tarkoitus Schengen, ravintolat ja kahvilat C-kategorian kohteille

Kohde Liikkematka Lomamatka Sukulointi Muu

RVN 29% 53 % 10% 8%
BRU 58 % 22% 17 % 3%
ATH 10% 83% 7% 0%
CDG 30% 52 % 12% 6%
CPH 39% 40 % 15% 7%
VIE 30% 54 % 12% 5%
AMS 33% 45 % 16 % 6%
FRA 48 % 37 % 10% 5%
OouL 49% 32% 12% 8%
TXL 15% 68 % 13% 4%
DUS 41% 36 % 14 % 9%
OsL 29% 50 % 15% 6%
NCE 13% 70 % 7% 10%
GOT 40 % 32% 23 % 5%
MUC 35% 44 % 17 % 5%
KAO 22 % 62 % 16 % 0%
IVL 7% 80 % 11% 2%
ARN 36 % 38 % 19% 7%
HAM 42 % 42 % 6 % 9%
GDN 31% 60 % 3% 6%
WAW 41 % 38% 12% 9%
KOK 51% 39% 7% 2%
KAJ 53 % 39 % 7% 2%
VAA 51% 37% 12% 0%
RIX 39% 39% 13% 9%
TLL 39% 42 % 9% 10%
KUO 53% 33% 12% 2%
BMA 39% 33% 22 % 6 %
JOE 53% 32% 8% 7%
VNO 37% 40 % 9% 14 %
KEM 23% 50 % 17 % 10 %
Keskiarvo 36 % 46 % 12% 6 %
Keskihajonta 13% 14% 5% 3%

ABC-analyysin perusteella voidaan arvioida, ettd

ravintola- ja kahvilapalveluita lentoase-

man Schengen-puolen terminaalissa kayttavat eniten perinteisiin pakettimatkakohteisiin me-

nijat. Nailla lennoilla on my6s keskimaarin suuremmat matkustajamaarat, mika osaltaan vai-

kuttaa korkean kaupallisen lisdarvon muodostumiseen.
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Ravintola- ja kahvila-asiakkaiden Schengen alueella tekemien ostoksien perusteella nayttaa
siis silta, ettd lomamatkustajien osuudella saattaa olla yhteys ravintoloissa ja kahviloissa teh-

tyyn keskiostoon.

5.1.2. Schengen alue: myymaldasiakkaat

Myymal&dasiakkaiden ABC-analyysista, joka on esitetty taulukossa 9, voidaan todeta A-luo-
kan kohteiden olleen enimmékseen eridvia ravintola- ja kahvila-asiakkaiden ABC-analyysin
A-luokan kohteista. Ainoastaan Palma de Mallorca (PMI) ryhmittyi A-luokkaan molem-
missa tarkastelluissa ryhmissa. Ryhmaén kérkipaassa olivat Budapest seka Zurich, jotka si-

joittuivat ravintoloiden ja kahviloiden kavijoité tarkastellessa B-kategoriaan.

Kaikki ravintoloiden ja kahviloiden kavijoita tarkasteltaessa A-kategoriaan sijoittuneet koh-
teet sijoittuvat myymaldasiakkaita analysoidessa vahintdan B-kategoriaan, joten analyysin
perusteella voidaan todeta, ettd kahviloiden ja ravintoloiden osalta maksuvalmiit asiakkaat
olivat maksuvalmiita my6s myymaéldiden osalta. Myos C-kategoriaan sijoittuvat olivat mo-

lemmissa tarkasteluryhmassa enimmakseen samoja.

ABC-analyysin perusteella on siis olemassa yhteys ravintola- ja kahvilaostojen sekd myy-
maélaostojen valilla siten, ettd niiden kohteiden asiakkaat, jotka ostavat paljon ravintoloista

ja kahviloista, ostavat myds paljon myymaéldista.
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Taulukko 9. ABC-analyysi Schengen-alueen myymaldista kohteittain. Keskiosto, matkusta-
jamaaréat ja kaupallinen lisdarvo ovat piilotettuina julkisesta tydsta asiakasdatan suojele-

miseksi.

KOHDE KESKIOSTO MATKUSTAJAMAARAT LISAARVO LOMAMATKA [INDEKSILUKU LUOKITUS

IATA € kpl n € %-0suus 0-100 ABC

BUD 66 % 100|A
ZRH 54 % 86(A
PMI 92 % 81]A
KEF 65 % 77(B
LIS 66 % 75(B
AGP 81% 66(B
LPA 89 % 64(B
TFS 92 % 64|B
ALC 77 % 61|B
MXP 49 % 55(B
MAD 60 % 51|B
BCN 73 % 50(B
FNC 92 % 49|B
CPH 40 % 48|B
FCO 81% 48|B
CDG 52 % 47|B
RHO 94 % 46|B
PRG 68 % 44|B
AMS 45 % 43|B
ATH 83 % 43|B
FRA 37% 43|B
DUS 36 % 42|B
OSL 50 % 42|B
IVL 80 % 38(C
MuUC 44 % 37(C
TXL 68 % 37(C
VNO 40 % 36(C
WAW 38% 36(C
HAM 42 % 33|C
KRK 77 % 31(C
NCE 70 % 29(C
VIE 54 % 29(C
BRU 22% 28(C
ARN 38% 23|C
GOT 32% 23(C
KTT 65 % 19|C
KUO 33% 16(C
RIX 39% 15|C
RVN 53 % 15|C
TLL 42 % 15(C
OouL 32% 9|C
VAA 37% 9|C
BMA 33% 9(C
GDN 60 % 7|C
KAJ 39% 5|C
KAO 62 % 5(C
KOK 39% 5|C
JOE 32% 4(C
KEM 50 % 2|C
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Myymal&aasiakkaiden osalta ei ollut ABC-analyysin osalta havaittavissa yhtd voimakasta yh-
teyttd lomalentojen asiakkaiden kanssa, kun oli nahtavilla ravintola- ja kahvila-asiakkaiden
osalta. Yhteys oli kylla ndhtavissd, mutta se oli selvasti heikompi. Taulukon 10 oikean laidan
osiosta voidaan todeta A-kategorian asiakkaista 71 % muodostuvan lomalentojen asiak-

kaista. B-kategoriassa vastaava luku oli 67 % ja C-kategoriassa 47 %.

Taulukko 10. Lomamatkaajien osuus Schengen-alueen myymaldasiakkaissa kategorioittain

KAHVILAT JA RAVINTOLAT MYYMALAT

A 86,9 % A 70,6 %
B 68,3 % B 66,5 %
C 459 % C 46,9 %
Yhteensa 56,4 % Yhteensa 56,4 %

Taulukon 10 tietojen perusteella voidaan vertailla Schengen-alueen kahviloiden ja ravinto-
loiden seka myymaldiden asiakkaiden merkitystd lentojen suhteellisen lomamatkustajien
méaaran mukaan. Taulukossa 10 esitettyjen tietojen perusteella voidaan todeta, ettd lomamat-
kustajien méaara lennolla ndyttaé vaikuttavan selvasti enemman kahviloiden ja ravintoloiden

myyntiin, kuin myymal6iden myyntiin.

5.1.3. Non-Schengen-alue: ravintola- ja kahvila-asiakkaat

Taulukossa 11 kuvataan aineisto ravintola- ja kahvila-asiakkaista non-Schengen-alueella
ryhmiteltynd ABC-analyysin mukaisesti. Taulukosta huomataan, ettd Shanghai (PVG) oli
ylivoimaisesti paras kaupallisen lisdarvon indeksiluvultaan. Tama johtuu siitd, ettd seka kes-
kiosto, ettd matkustajamaarat ovat vertailuryhmaan nédhden suuria. Keskiosto euroina (piilo-
tettuna kuvasta) oli yli 50 prosenttia suurempi kuin seuraavaksi suurin keskiosto Delhi
(DEL). My0s Phuket (HKT) parjasi hyvin, koska keskiosto oli vain hieman Delhid pienempi

ja matkustajamaaré sen sijaan suurempi.

Phuket oli taulukon 11 listauksessa ainoa varsinainen lomalento 100 % lomamatkustajaosuu-
dellaan, eli vaikuttaisi silta, ettd pakettimatkailijoille suunnattu lomalento saa myds non-

Schengenin puolella asiakkaat ravintolapalveluiden adreen. Muiden kohteiden osalta runsas
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lomamatkailijoiden maaré ei néyttanyt tuottavan korkeampaa sijoitusta listalla, kuten oli

Schengen lentojen kohdalla.

Taulukko 11. ABC-analyysi non-Schengen alueen ravintoloista ja kahviloista kohteittain.

Keskiosto, matkustajaméarét ja kaupallinen lisdarvo ovat piilotettuina julkisesta tydsta

KESKIOSTO MATKUSTAJAMAARAT LISAARVO LOMAMATKA [INDEKSILUKU LUOKITUS

MAN 35% 14
LED 53 % 13
EDI 37% 9
Svo 42 % 8

€ kpl n € %-0suus 0-100 ABC

PVG 34 % 100|A
HKT 100 % 66(B
DEL 47 % 61|B
PEK 44 % 55(B
HKG 56 % 48|B
ICN 62 % 45(B
CHQ 98 % 42|B
BKK 81 % 42|B
SFO 68 % 41(B
SIN 61 % 40|B
DXB 69 % 34(C
KIX 60 % 31|C
NRT 65 % 30(C
SPU 94 % 29(C
JFK 67 % 25(C
TLV 71% 21|C
DOH 59 % 20(C
NGO 57 % 20(C
NKG 23% 20|C
LHR 41 % 19|C
LGW 51% 16|C
IST 50 % 16|C
DUB 36 % 15|C

C

C

C

C

Taulukosta 11 selkein havainto on, ettd korkeimman kaupallisen tuoton maat ravintoloiden
ja kahviloiden osalta olivat selkeésti Kaukoidédn maita, pois lukien Japani, jonka kohteet
Osaka (KIX), Tokio (NRT) ja Nagoya (NGO) jaivét kaikki C-kategoriaan. Naiden kohteiden
matkustajamaarat jaivat vain hieman Kiinan kohteista, mutta keskiostot olivat huomattavasti

pienempid, vain noin kolmanneksen siitd mitd Shanghailla.

Kiinan kohteista kuitenkin Nanjing (NKG) jaa myos C-kategorian kohteeksi keskiostolla,
joka oli vain neljanneksen Shanghaista. Kategoriassa C listan viimeisené oli Iso-Britannian
kohteita Manchester (MAN) ja Edinburgh (EDI) sekd Venéjan tunnetuimmat kohteet Pietari
(LED) ja Moskova (SVO). Vendjan huono menestys johtuu enimmakseen pienemmasté ko-
netyypistd, mika pitédd lentokohtaisen matkustajamaarén pienend. Vendjan kohteiden kes-

kiostot ravintoloissa ja kahviloissa olivat noin keskiméarisié vertailuryhméssaan. Tata tyota
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kirjoittaessa Vendjélle ei ole enad lainkaan liikennetta Vengjan Ukrainassa aloittaman sodan

vuoksi, joten lahivuosina kaupallinen merkitys tullee olemaan joka tapauksessa vahainen.

5.1.4. Non-Schengen-alue: myymalaasiakkaat

Taulukossa 12 kuvataan aineisto myymaéléasiakkaista non-Schengen-alueella ryhmiteltyna
ABC-analyysin mukaisesti. Aineistosta voidaan todeta, etta Kiinan kohteet Shanghai (PVG)
ja Peking (PEK) sijoittuivat erinomaisesti myds myymaasiakkuuksien kategoriassa. Seuraa-
vina listalla olivat Hongkong (HKG) ja Singapore (SIN), joiden sijat paranivat selvasti siihen
néhden, mita ne olivat ravintoloista ja kahviloista tehdyssa vertailussa. Lomamatkustajista

tunnettu Phuket (HKT) pérjasi hyvin myods myymal&ostojen kohdalla sijoittuen viidenneksi.

Taulukko 12. ABC-analyysi non-Schengen alueen myymalgista kohteittain. Keskiosto, mat-

kustajamaarét ja kaupallinen lisdarvo ovat piilotettuina julkisesta tydsta

KOHDE KESKIOSTO MATKUSTAJAMAARAT LISAARVO LOMAMATKA INDEKSILUKU LUOKITUS

IATA € kpl n € %-0suus 0-100 ABC

PVG 34% 100|A
PEK 44 % 95(A
HKG 56 % 70(B
SIN 61 % 59(B
HKT 100 % 52(B
JFK 67 % 47|B
NKG 23% 46|B
BKK 81% 43|B
ICN 62 % 42|B
DEL 47 % 42|B
SFO 68 % 33(C
CHQ 98 % 30(C
NRT 65 % 27(C
NGO 57% 26(C
TLV 71% 26(C
IST 50 % 22(C
KIX 60 % 20(C
DOH 59 % 17|C
DXB 69 % 17|C
MAN 35% 15|C
LHR 41% 14|C
SVOo 42 % 14|C
DUB 36 % 12|C
SPU 94 % 12|C
LED 53 % 11)C
LGW 51% 11|C

C

EDI 37% 7

Listan loppupdahan jai myos myymalaostojen osalta Iso-Britannian ja Vendjan kohteet, ku-

ten oli ravintola- ja kahvilaostojenkin kohdalla. Joskin téssa osuudessa Vendjan lennot
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parjasivat paremmin. Keskiostonsa puolesta Vengjan kohteet olisivat varsin l&helld B-kate-
goriaa, mutta pienet matkustajaméaarét pudottivat ne kokonaisuuden huomioiden listan lop-

pupaahan.

5.2. Kohteiden vertailu kuvaajan avulla

Kohteiden kaupallisen potentiaalin selvittdmiseksi ravintoloiden ja kahviloiden sekd myy-
maloiden osalta ne koottiin yhteiseen taulukkoon. N&in voidaan selvittadd, ovatko kohteet
segmentoitavissa sen mukaan, etta toisten kohteiden osalta korostuisi ravintoloiden ja kah-
viloiden ostokayttaytyminen ja toisten kohdalla myymaéldita painottava ostokayttaytyminen.
Vertailumalli tehtiin edellisessd luvussa 5.1. koottujen indeksilukujen perusteella, jotta luvut
ovat vertailukelpoisia. Kootut taulukot ovat nahtavilla liitteessa 2 ja niissé esitettyjen lukujen

perusteella piirrettiin hajontakuviot kuvissa 10 ja 11.

Schengen-alue

Silmamaaréisesti kuvasta 10 voidaan todeta, ettd kaupallinen lisdarvo kasvoi Schengen alu-
een ravintoloilla ja kahviloilla sitd mukaa kun se kasvoi myymaélgilla ja tavallisesti ne koh-
teet, jotka tuottivat hyvin ravintola- ja kahvilatoimialalla, tuottivat hyvin myds myymaléiden
suhteen. Aineistosta olisi mahdollista tehd& regressiomalli, jonka suoran yhtalén perusteella
voisi arvioida kunkin kohteen sijaintia koordinaateissa ja muuttujien yhteytta. Regressiomal-
lin ei kuitenkaan voi varmuudella osoittaa lapaisevan jarkevyystarkastelua (Holopainen
2008, 263) kyseisessa tapauksessa. Asioilla ei varsinaisesti voida olettaa olevan syy-seu-
raussuhdetta, joten regressiomallin laskeminen ei tdssd kohdassa tuo lisdarvoa ja visuaalinen

malli tuo asian selkeimmin esille.
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Ravintolat ja kahvilat (indeksiluku)

Kuva 10. Hajontakuvio kaupallisesta lisdarvosta kohteittain (Schengen)

Kuvan 10 perusteella voidaan havainnoida lainalaisuudet paapiirteittain. Kuvan keskella
oleva katkoviiva jakaa aineiston siten, etté viivan ylapuolella olivat myymaléille tarkeét len-
tojen kohteet ja viivan alapuolella olivat ravintoloille ja kahviloille tarkeat kohteet. Akselei-
den lukuarvot kuvaavat kaupallisia indeksilukuja ja ne on jaettu ABC-analyysin yhteydessa
esiteltyihin kategorioihin. Kuvasta nahdaén nopealla silmadykselld, mita lentoja kannattaa

priorisoida myymaloiden sijainnin suhteen ja mité& kahviloiden suhteen.

A-kategorian lennot erottuvat melko selkedsti muusta ryhmasta kuvan perusteella. Kuten
luvuissa 5.1.1. ja 5.1.2. ABC-analyysin yhteydessa todettiin, lomalentokohteet, kuten Palma
de Mallorca, Teneriffa ja Rodos olivat kahviloiden ja ravintoloiden osalta parhaat kohteet.
Myymaldiden osalta kérkipaikalla olivat Budapest ja Zurich.

B-kategorian lennoista on myos hyvéa tehda hieman yksilollisté tarkastelua. Esimerkiksi Kit-
tilan (KTT) lennolla oli kohtalaisen hyva potentiaali ravintoloiden ja kahviloiden suhteen,
mutta ei juurikaan myymaéloiden suhteen. Téllaisia aineistoa jakavalta suoralta selvasti ha-

vaittavia poikkeuksia voi kayttaa yksiloiméaéan kohteita, jotka poikkeavat tavanomaisesta.

Kuvan 10 vasemmassa alalaidassa ovat C-luokan lennot, jotka eivét juuri tuota taloudellista
lisdarvoa, joten niiden huomiointi ei ole merkittdvassa asemassa kaupallisesti. Né&ista koh-
teista lisdarvoa voi etsid segmentoimalla joukosta lennot, joissa on paljon liikematkustajia.

Liikematkustajat ovat lounge-tilojen pééasiallinen kéyttajaryhméa, joten kaupalliselta
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arvoltaan pienié lentoja, joissa kuitenkin on paljon litkematkustajia, voisi pyrkia huomioi-
maan lounge-tilojen laheisyyden suhteen. Liitteessa 3 on esitelty potentiaaliset loungen kéyt-
tajat Schengen-alueella antamalla niille arvo ABC-analyysin avulla sen mukaan, paljonko
lennolla olisi potentiaalisia loungeen menijoita. Nait4 kohteita ovat esimerkiksi Oulu (OUL)
ja Kuopio (KUQ), joissa on vain vahéan ostohalukkuutta, mutta paljon potentiaalisia loun-

geen menevié lilkematkustajia.

Non-Schengen-alue

Non-Schengen alueen aiempaa vastaava suora on piirrettynd kuvassa 11, josta on selvasti
nahtavilla tiettyjen Aasian kohteiden kaupallinen arvo. Shanghai (PVG) oli omassa luokas-
saan indeksissd, kuten jo ABC-analyysin yhteydessé todettiin. Se ei toisaalta erottunut ra-
vintoloiden ja kahviloiden tai myymaéldiden suuntaan, vaan on erityisen hyva molemmilla
sektoreilla. Peking (PEK), Hongkong (HKG) ja Singapore (SIN) ovat myymaldiden kannalta
tarkeimmaét kohteet. Ravintoloiden ja kahviloiden osalta Phuket (HKT) ja Delhi (DEL) ovat

tuottaneet Shanghain jalkeen parhaimmat arvot.

Kaupallinen lisdarvo kohteittain
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Kuva 11. Hajontakuvio kaupallisesta lisdarvosta kohteittain (non-Schengen)
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Heikoiten parjésivat kuvassa 11 vasemman alalaidan C-kategoriaan jadneet kohteet, joita
olivat Iso-Britannian ja Vendjan kohteet. Suositut USA:n kohteet New York (JFK) ja San
Francisco (SFO) jaivat B-luokkaan, kuten myos Eteld-Korean Soul (ICN)

5.3. Kohteiden vertailu regressiomallin avulla

ABC-analyysin yhteydessa todettiin, ettd kohteilla ndyttaa olevan yhteys siten, ettd lomalen-
tokohteet ndyttavat olevan yliedustettuina lisdarvon luonnissa ravintola- ja kahvilaostoissa.

Tutkitaan yhteytta tarkemmin regressiomallin avulla. Regressiomalli voidaan rakentaa muo-
dostamalla aineistosta havaintopareja ja asettamalla parit pienimmé&n neliGsumman menetel-
méan periaatteen mukaisesti regressiosuoralle regressioyhtalon avulla (Holopainen et al.

2008, 261), joka muodostuu muuttujista seuraavasti:

b = nXxy) — Bx) X yi)
t @) - Ex)?

23’1—1%(2951'):_ _

b0= n y_blx

Edella kuvatun yhtalon vakiot by ja bo ovat regressiokertoimia siten, ettd kohdassa bo regres-

siosuora leikkaa y-akselin ja by muodostaa suoralle kulmakertoimen.

Regressiomallille on Holopainen et al. (2008, 263) mukaan tehtava jarkevyystarkastelu, eli
onko perusteltua olettaa, ettd asioilla voisi olla yhteys. Téssé tapauksessa yhteytta voidaan
pitdd mahdollisena, koska voidaan olettaa, ettd lomalaiset ovat juhlatuulella ja siten valmiita
kéayttdmaan rahaa ravintoloissa ja kahviloissa. Toisaalta on myds tiedossa, etté litkematkus-

tajista suuri osa menee loungen asiakkaiksi, eika tee ravintolaostoja, miké voisi tukea teoriaa.
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Schengen-kohteet

Regression selvittdmiseksi ravintoloiden ja kahviloiden sekd myymaéldiden indeksiluvut,
jotka esiteltiin edellisessd luvussa, koottiin yhteen taulukoksi, joka esitetdan liitteessa 4 au-
kilaskettuna. Ndin kaavaan sijoittamalla voidaan laskea suoran yhtélo, laskemalla ensin yh-

talon ensimmaéinen parametri:

b = nXxy) — (Bx) (X yi)
' n(Xx?) — (X x)?

Liitteessé 3 luvut on laskettu auki taulukkolaskennan avulla, joten sijoitetaan saadut para-

metrit n, Yxiyi, Yxi, Yyiseka (Yxi)? jolloin:

49 x129835,4 — 1976 x 2762,4

v 49 x 111226 — 19762 = 0,585
Ja sen avulla toinen parametri
b 2y — bi(Xx;)
0 =
n
2762,4 — 0,585 x 1976
= = 32,804

o~ 49

Né&in saadaan suoran yhtaloksi y = 0,585x + 32,804. Sijoitetaan arvot havainnollisuuden
vuoksi kuvaajalle, joka on piirrettyna kuvassa 12. Voimme todeta kuvasta 12 myds visuaa-
lisesti lomamatkustajien prosentuaalisen osuuden korreloivan positiivisesti ravintola- ja kah-

vila-asiakasindeksin kanssa.
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Kuva 12. Regressiosuora lomamatkustajien prosentuaalisen osuuden merkitsevyydesté ra-

vintola- ja kahvila-asiakkaiden indeksilukuun

Regressioanalyysia voidaan Heizer ja Renderin (2011, 158) mukaan kéyttda ennustamaan

my0s tulevia tapahtumia. Kun hypoteesia tukeva mahdollinen yhteys lomamatkustajien pro-

sentuaalisen osuuden ja kahviloissa ja ravintoloissa kuluttamisen osalta on I0ydetty, voimme

tarvittaessa kaavaan sijoittamalla hyddyntad laskelmaa arvioidessa tietyn lennon kategoriaa.

Jos esimerkiksi uusi kohde aloittaa ja haluamme tietda kuuluuko se A, B, vai C kategoriaan

voimme arvioida tata kaavaan sijoittamalla, mikéli lomamatkustajien suhteellinen maaré on

tiedossa tai arvioitavissa. Jos lomamatkustajia on esimerkiksi 50 % matkustajista, kaavaan

sijoittaminen tapahtuu seuraavasti sijoittamalla y:n paikalle 50.

y = 0,585x + 32,804 eli

_ y—32,804 50— 32,804
*=70585 0585

=29,41

Indeksiluvuksi muodostuu 29,41. Luvussa 5.1. todettiin indeksiluvun valilla 0-39 sijoittuvan

kategoriaan C ravintola- ja kahvila-asiakkuudelle. llman laskemista saman voi helposti
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todeta visuaalisesti kuvasta 12 seuraamalla kuvaan piirrettyd regressiosuoraa, jolla Oslo
(OSL) sijoittuu néille kohdille.

Regressiolle voidaan vield laskea standardipoikkeama saadaksemme selville, miten hyvin se
pitad tilastollisesti paikkaansa (Heizer & al. 2011, 160-161) Standardipoikkeama voidaan

laskea:

n—2

ijz —boXy—b Xxy
Sxy =

Sijoitetaan kaavaan liitteen 4 taulukosta poimitut arvot seka edellisessa kohdassa lasketut b,

ja by

174728,5 — 32,084 x 2762,4 — 0,585 X 1976 X 2762,4
Syy = = 13,22

49 -2

Tama tarkoittaa kéytdnnossa sitd, ettd kohteen poikkeama regressiosuoralta on y-akselin
suunnassa keskiméarin noin 13 prosenttiyksikkoa. Malli kuvaa siis tyypillista tapausta
melko hyvin, mutta virhettd aiheuttavat poikkeukset, kuten Ivalo (IVL), jonka matkustaja-
profiili koostuu lomamatkustajista, mutta nd&ma matkustajat eivét juuri kdyta ravintola- ja
kahvilapalveluita. Jos mallia kdyttd4 ennustamiseen, tulisi ndma poikkeukset tunnistaa erik-

seen.

Myymaloiden asiakkaista kyseista regressiomallia ei kannata kayttaa, silla jo ABC-analyy-
sin yhteydessa huomattiin, ettei lomamatkustajien maaréd nayta aiheuttavan positiivista kor-
relaatiota keskiostolle. My6sk&an non-Schengen-lennoissa vastaavaa yhteyttd ei ollut ha-

vaittavissa.
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6. LahtOporttien tuottama kaupallinen lisaarvo

Rosenbloomin (2013, 245) mukaan asiakkaiden ostohalukkuutta mallinnetaan yleisimmin
silla oletuksella, etta asiakkaat ostavat sieltd, mistd ostaminen on kaikkein kaytannéllisinta.
Tama tarkoittaa, etta asiakas voi olla valmis etsimédén tuotetta kauempaa, jos tietéa sen ole-
van esimerkiksi huomattavasti edullisempi. Muussa tapauksessa asiakas pyrkii valitsemaan
ostopaikan etdisyyden perusteella, eli hakeutuu ostoksille kaikkein l&himpéna olevaan si-
jaintiin.

Hinta ei lentoasemalla todennékdisesti ole olennainen osatekijé ostopéétoksessa, sillé lento-
asemalla samat tuotteet ovat eri myymaloissa kdytannossa hinnaltaan lahella toisiaan. Téalla
perusteella tutkimuksessa on tehty olettamus, ettd matkustaja valitsee asiointipaikkansa la-

heltd lopullista olinpaikkaansa, eli ldhtoporttia, mité tarkastellaan tassa luvussa.

Kaupallisten alueiden luokitteluun voidaan kayttaa analogista metodia (McGoldrick 1990,
166), jossa myymaloita luokitellaan ensisijaisesti niiden fyysisten ominaisuuksien kuten ta-
voitettavuuden ja kilpailijoiden sijainnin perusteella. Erikoistuotteita varten asiakkaat ovat
valmiita kulkemaan hieman kauemmaksi ja poikkeamaan tavanomaiselta reitiltdan (Rosen-
blom 2013, 245), joten esimerkiksi apteekin sijainnilla ei todennékdisesti ole juuri merki-
tystd vaan matkustaja asioi siella kéaytettavissa olevan aikansa puitteissa, jos tarve asioinnille

on olemassa.

6.1. Matkustajan kulkuun vaikuttaminen

Jos lentoasemalla olisi kdytdssa useampi ldhtevien matkustajien terminaali ja useampi jat-
komatkustajien terminaali, tarjoaisi se useita keinoja matkustajan kulkuun vaikuttamiselle.
Talloin eri lentoyhtidité voisi jakaa eri terminaaleihin ja eri turvatarkastuspisteita voisi kéyt-
tdd optimoimaan matkustajien kulkua halutuille alueille. Toimintojen keskittdmisessa on
kuitenkin huomattavia resursseja saastavia piirteitd, joten erillisista lahtoselvitys- ja turva-
tarkastuspisteisté niin l&hteville, kuin jatkavillekin matkustajille on luovuttu. Kokonaistoi-
minnan kannalta keskitetyt pisteet pystyvét tarjoamaan huomattavasti sujuvampaa toimin-

taa.
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Lentomatkustajien kulkuun lentoasemalla voidaan siis vaikuttaa vain rajatusti, kun jakamista
eri lahtoselvitysalueille ei ole kaytettavissa. Myods matkustajien jakautuminen Schengen ja
non-Schengen asiakkaisiin aiheuttaa segregaation, johon lentoasema ei voi vaikuttaa (Brad-
ley 2010, 39). Matkustajien kulkuun on kuitenkin mahdollista vaikuttaa merkittavalla tavalla
lentokonepaikoituksella, jonka avulla voidaan valita matkustajalle l1ahtoportti ja sitd kautta

matkustajan reitti terminaalissa.

Lentojen paikoitukseen vaikuttavat hyvin monet asiat, jotka on otettava huomioon ennen
kuin voidaan edes ajatella paikoituksen hyddyntdmista kaupallisiin tarkoitusperiin. Paikoi-
tuksiin vaikuttavat muun muassa lentokoneyksildiden sopivuus eri paikoille, lentoyhtididen
toiveet, kiireellisten jatkomatkustajalentojen paikoitus lahekkéin, lentoreittien yhteen sovit-
telut ja monet muut asiat. Kaupalliset ndkdkulmat on mahdollista huomioida, mutta kone-
paikoitusta tehddén toistaiseksi osittain manuaalisesti ja lilan monimutkaiset toiveet voivat
olla mahdottomia toteuttaa kdytannossa. Joka tapauksessa on tarpeellista olla ajatus siitd,
miten paikoitukset kannattaa kaupallisessa mielessé toteuttaa, silloin kuin ndiden toiveiden
toteuttaminen on mahdollista. Tulevaisuudessa voi jopa olla mahdollista, ettd paikoituksen
suunnitteluun tulee avuksi lisd4 automatiikkaa tai tekoélyé, jolloin monimutkaistenkin saén-

tojen ja priorisointitarpeiden toteuttaminen on mahdollista.

6.2. Kaupallinen merkitys matkustajasiltapaikan ja ulkopysakdintipaikan valilla

Suurin osa lentoaseman lahtdporteista on kiintealla matkustajasillalla varustettuja lahtdport-
teja, joiden kautta matkustaja kulkee lentokoneeseen siltaa pitkin, poistumatta lainkaan ter-
minaalista asematasolle ulkotiloihin. Toinen vaihtoehto on niin sanonut ulkopysakdintipai-
kat, mika tarkoittaa sita, ettd lentokone pysakdidaan kauemmas terminaalista asematasolle

ja kulku lentokoneelle tapahtuu linja-autokyydilla.

Kuvassa 13 on esitetty keskiosto ravintoloiden ja kahviloiden sek& myymaéldiden osalta. Ver-
tailuparina ovat lennot, jotka ovat olleet paikoitettuina matkustajasiltapaikoille sekd lennot,
jotka ovat olleet paikoitettuina ulkopysakointipaikoille. Aineisto on luvussa 2.2. mainittua
matkustajatutkimusdataa yhdistettyné luvun 2.3. lentotietodataan Schengen ja non-Schen-
gen lennot yhdistettyind. Euromaarainen keskiosto on peitetty kuvasta kaupallisen tiedon

suojelemiseksi, mutta kuvasta voimme todeta, ettd keskiostot ndyttavat olevan keskimaarin
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suurempia matkustajasiltapaikoilla sekd ravintoloiden ja kahviloiden, ettd myymaloiden

osalta.

Keskioston vertailu

Ravintolat ja kahvilat Myymalat

B Matkustajasiltapaikat Ulkopysdkointipaikat

Kuva 13. Keskioston vertailu matkustajasiltapaikoilla ja ulkopysakdintipaikoilla (non-

Schengen ja Schengen yhdistetty)

Linja-autokyyti vie aikaa noin 5-10 minuuttia, miké on pois matkustajan lentoasemalla viet-
tdmasta ajasta, eli kasvattaa lisdarvoa tuottamatonta aikaa ylimaaraisen siirtymén vuoksi.
Lisaksi ulkopyséakointipaikoille siirtymiseen tarkoitetut portit ovat usein erillaén palveluker-
roksesta alemmassa kerroksessa, jossa ei ole juurikaan palveluita. Ndma seikat voivat osal-
taan vaikuttaa siihen, ettd ostot jaavat ulkopyséakointipaikoille siirtyviltd matkustajilta hie-
man pienemmiksi. Liséksi edessa odottava bussimatka voi aiheuttaa harmia ja stressid, mika
voi johtaa ostohalukkuuden heikkenemiseen huonontuneen matkustajakokemuksen ja li-

s&antyneen kiireen tunteen myota.

Ulkopysékointipaikoille voi mahdollisesti jo olla paikoitettuina lentoja, joiden matkustajat
eivét ole keskiostojen karkiluokkaa. Ulkopyséakainti suosii myds pienten matkustajamaérien
lentoja, mutta tdma ei vaikuta kuvassa 13 esitetyssa tapauksessa, silla kuvaajassa mitataan
matkustajakohtaista keskiostoa. Matkustajasiltapaikat ovat myds operatiivisesti kaytannolli-
sempid, koska ne eivat tarvitse bussikuljetuksen vievéa resurssia, joten lentoasema pyrkii

joka tapauksessa suosimaan niitd aina kun se on mahdollista.
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6.3. Kaupallinen merkitys lahtoporttien valilla

Ravintolat, kahvilat ja myymaélat ovat jakautuneet tassé tydssé tutkitulla lentoasemalla eri
puolille terminaalia, eli ne eivat ole yhdella keskitetylla alueella, kuten joillain lentoasemilla.
Kaupalliset palvelut ovat hyvin tavoitettavissa koko matkustajapolun ajan, siita I&htien kun
matkustaja saapuu lentoasemalle. L&htoselvityksen ja turvatarkastuksen l&pi kuljettuaan
matkustajalla on saatavilla lisdé palveluita ja riippumatta siitd mille lahtoportille matkustaja
kulkee, tulee hdn kohtaamaan kaupallista tarjontaa. Lahtoporteilla on kuitenkin eroa, silla
vaikka kaupallista toimintaa onkin ympari lentoasemaa, on myds tiettyja keskittymia seka

myos alueita, joissa ei kaupallista toimintaa juurikaan ole.

Lentoaseman l&htdportit pisteytettiin tata tyotd varten antamalla niille kaupallinen arvo sen
mukaan, kuinka monta kaupallista toimijaa portin Idheisyydessa on. Pisteytys tehtiin erik-
seen Schengen ja non-Schengen alueille ja erikseen ravintola- ja kahvilatoiminnoille seka
myymaloille. Pisteytys tehtiin mittaamalla kartasta montako kahvilaa, ravintolaa tai myyma-
144 portin laheisyydessa on, ja tietojen pohjalta muodostettiin pisteytysmatriisi. Pisteita sai
sen mukaan, montako kaupallista toimijaa sijaitsee samalla portilla, montako viereiselld,
montako kahden portin paéssa ja montako kolmen portin paéssa. Pisteet kertyivét taulukoi-
den 13 ja 14 ylalaidassa esitettyjen kertoimien mukaisesti. Portit luokiteltiin ABC-kategori-
oihin, sen mukaan montako pistetta ne saivat. Kategoriat maarittyivét indeksiluvuista siten,
ettd indeksiluku 80-100 oikeutti kategoriaan A, indeksiluku 40-79 kategoriaan B ja indek-
siluku alle 40 kategoriaan C. Parhaimman pisteluvun saanut portti sai indeksiluvun 100 ja
sitd alemmat pisteiden mukaisilla kertoimilla alenevassa jarjestyksessa.

Schengen-alueen ravintolat ja kahvilat

Taulukossa 13 on kuvattu Schengen alueen porteista tehty ravintoloiden ja kahviloiden pis-
teytysmatriisi. Analyysissa parhaimmat pisteet sai portti 28, jolla samalla portilla on kolme
ravintolaa. Lisaksi viereisilla porteilla on kaksi kahvilaa ja kahden portin p&éssa on baari ja
kolmen portin paassé kahvila, jotka toivat pisteité asteittain alenevilla kertoimilla. Ravinto-
loita ja kahviloita sijaitsee myos kerrosta ylemmaélla terassitasanteella, mutta ne on laskettu

yhtéléisesti mukaan. Portin 28 laheisyydessa olevat muut portit menestyivét vertailussa
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samojen palveluiden ansiosta. Toinen ravitsemuskeskittyma néyttd4 olevan porttialueella

24-16, missa my0s saavutettiin hyvia pisteita.

Taulukko 13. Lahtoporttien pisteitysmatriisi, Schengen-alueen ravintolat ja kahvilat

Kerroin 4 3 2 1

Portti Samalla portilla Viereiselld portilla Kahden portin padssd  Kolmen portin pdassa Pisteet indeksi

28
27
26
29
15
14
16
30
22
25
13
17
18
21
19
20
23
24
12
31
32
11
34
10

N
[y

100,0
95,0
90,0
90,0
71,0
67,0
67,0
67,0
62,0
62,0
57,0
57,0
57,0
57,0
52,0
52,0
52,0
52,0
43,0
43,0
43,0
24,0
24,0
10,0

5,0
5,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
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Kokonaan ilman pisteitd, tai lahes kokonaan ilman pisteita jaivat lahtdportit, jotka sijaitsevat
terminaalin paédyissa, joissa palveluita ei juurikaan ole. On kuitenkin huomattava, etta myos
néille portille menevilla matkustajilla on yhtéldinen mahdollisuus kéyttaa palveluita. He to-
dennékaisesti kulkevat matkallaan ohi niiden porttien, joissa palveluita on saatavilla, joten
kéytannossé koko Schengen alueen kaikki palvelut ovat kaikkien matkustajien kaytettavissa.
C-kategoria on pienehkd, mika tarkoittaa, ettd ravitsemuspalveluita on hyvin saatavilla joka

puolella lentoasemaa.

Schengen-alueen myymalat

Kuten taulukosta 14 voidaan havaita, myds Schengen-alueen myymaldiden osalta kaupalli-

nen keskittyma on samalla alueella porttien 25-29 tuntumassa, jonne A-kategorian
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lahtoportit sijoittuivat myds myymaldiden osalta. B-kategoria on myymaldiden osalta pie-
nempi, mutta I0ytyy samalta alueelta kuin ravintoloiden ja kahviloiden osalta, eli porttien 15
tuntumasta sekd aiemmin mainitun hyvan kaupallisen arvon alueen, eli porttien 25-29 reu-

namilta.

Taulukko 14. Lahtoporttien pisteitysmatriisi, Schengen-alueen myymalat

Kerroin 4 3 2 1

Portti Samalla portilla Viereisella portilla Kahden portin pddssd  Kolmen portin padssd Pisteet indeksi

27
28
26
29
25
30
24
14
13
15
23
16
31
32
12
17
20
21
22
18
19
11
34
10
35

N
~

100,0
100,0
89,0
85,0
67,0
59,0
48,0
44,0
41,0
41,0
41,0
33,0
33,0
33,0
30,0
26,0
26,0
26,0
26,0
22,0
22,0
19,0
15,0
7,0
4,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
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C-kategoria on myymaldiden osalta suurempi kuin ravintoloiden ja kahviloiden osalta. Tama
tarkoittaa, ettd myymalat ovat talla hetkella enemmaén keskittyneitd kuin kahvilat ja ravinto-
lat, vaikka l&hes kaikkia lahtoportteja pystytaénkin palvelemaan véhintaankin tyydyttavésti.

Schengen alueen ravintolat ja kahvilat sekd myymalat yhdistettyna

Lahtoporttien kaupallista merkitysta on helpompi tarkastella kun ravintolat ja kahvilat sek&
myymalat asetetaan samaan graafiseen visualisointiin. Kuvassa 14 on piirrettyna Schengen-
alueen lahtoportit siten, ettd pisteet edustavat kutakin lahtoporttia ja y-akselilta on luettavissa

portin kaupallisen lisdarvon indeksiluku myymaldiden suhteen ja x-akselilla ravintoloiden
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ja kahviloiden suhteen. Aineiston keskikohtaa edustaa koordinaatistoon piirretty suora, joka
jakaa aineiston siten, ettd suoran ylapuolelle ja& ne lahtoportit, jotka ovat suhteessa
paremmin edustettuna myymaéldiden osalta ja suoran alapuolelle jaavéat ne lahtportit, jotka
ovat edustettuna ravintoloiden ja kahviloiden osalta. Kuvasta 14 voidaan siis helposti tehda
tulkinta, mille portille kannattaa sijoittaa myymaélgitd suosivat lennot, ja minne ravintoloita

ja kahviloita suosivat lennot.

y=0,8667x - 5,8013

Mlyymal at {indeksilulu)

Ravintolat ja kahvilat {indeksiluku)

Kuva 14. Lahtoporttien jaottelu myymaldita suosiviin seka ravintoloita ja kahviloita suosi-

viin Schengen-alueella

Kuvan 14 vasempaan alakulmaan jaavat lahtoportit, joilla ei juurikaan ole palveluita. Oike-
alla ylhaalla ndemme portit 24-30, jotka ovat hyvin edustettuina sekd myymaldiden, etta
ravintoloiden ja kahviloiden lisdarvoindeksissa. Néilla porteilla on siis erinomaiset palvelut
sekd myymaloiden, ettd ravitsemuspalveluiden suhteen, mutta ne péatyvat kuvaajassa myy-
maldpuolelle, johtuen siité, ettd porteilla 14-22 on ravitsemusta suosivia palveluita, mik&
vetad suoraa ravintoloiden osalta ndiden puoleen. Tutkitun aineiston perusteella voimme yk-
sinkertaistaa, ettd myymaloit4 suosivat lennot kannattaa kaupallisesti ajateltuna keskittaa
porttien 24-30 tuntumaan ja ravintoloita ja kahviloita suosivien lentojen paikoitus kannattaa
keskittaa porttialueelle 14-22.
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Ravintola/kahvila- ja myymaléaindeksien suhteen neutraaleja, kohtalaisen hyvén kaupallisen
lisdarvon tuottavia portteja ovat kuvassa 14 suoran laheisyydessa sijaitsevat lahtéportit kuten
12, 13, 23, 31 ja 32. Naille porteille voi kaupallisessa mielessa paikoittaa mité tahansa len-
toja, koska ne eivét suosi sen enempaa ravintoloita ja kahviloita, kuin myymaloitakaan,

mutta saavat melko hyvét arvot molemmista.

Huonon kaupallisen lisdarvon tuottavia portteja ovat 5-11 ja 3436, jotka sijaitsevat termi-
naalin reuna-alueilla, eik& niill& juurikaan ole palveluita. Naille alueille kannattaa kaupalli-
sessa mielessé paikoittaa lentoja, jotka ovat vahéisia kaupalliselta lisdarvoltaan, eli lentoja,
joissa keskiosto on pieni ja/tai matkustajamaéarat ovat pienid. Myds reuna-alueille paikoitet-
tujen lentojen matkustajilla on kuitenkin mahdollisuus tehdd ostoja, koska matkustajat

useimmiten kulkevat matkallaan ohi ravintola-, ja myymalakeskittymista.

Non-Schengen-alueen ravintolat ja kahvilat

Taulukosta 15 selvasti havaittavissa, ettd osa non-Schengen alueen porteista erottui selvasti
kaupallisten toimijoiden l&heisyydellaén. Portti 40 oli arvoltaan korkein, koska se sijaitsee
aukiolla, joka on kaupallisten toimijoiden keskittyma ja eréanlainen alueen keskustori. Toi-
sessa ddripaassa on taulukon 15 alalaitaan jadvat terminaalin paadyissé sijaitsevat portit 48
ja 55, joilta on kohtalaisen pitka matka lahimpien palveluiden &areen, miké nakyy lopputu-

loksessa.

Myos portit 50 saavat tassa laskentatavassa melko hyvéan arvosanan, vaikka ovatkin niin sa-
nottuja bussiportteja ja sijaitsevat erilladn muusta alueesta. Hyva arvosana johtuu siitd, etté
alueella on oma kahvila, minka liséksi alueen sisddnkaynnin tuntumassa on useampi ravin-

tola ja kahvila.
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Taulukko 15. Lahtoporttien pisteitysmatriisi, non-Schengen-alueen ravintolat ja kahvilat

Portti Samalla portilla Viereiselld portilla Kahden portin padssa  Kolmen portin paassa Pisteet indeksi

40
42
43
50
52
53
44
45
51
54
46
47
48
49
55

26
20
20
19
17
17
13
13
11

100
77
77
73
65
65
50
50
42
35
31
31
15
15
15
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Taulukkoon 16 on vastaavasti koottu samaiset arvot myymaldiden suhteen. Taulukko on
porttien arvojdrjestysindeksin mukaisesti jaoteltuna hyvin samankaltainen taulukon 15
kanssa, eli non-Schengen alueella on havaittavissa, ettd myymalat ja ravintolat ovat samoissa
keskittymissa. Téaten yleisesti ottaen niiltd porteilta, joilta on hyva paasy ravintoloiden ja
kahviloiden pariin, on myos paasy myymaldiden pariin. Kaupallisen aukion lahistolla sijait-
sevat portit 40, 42 ja 43 korostuvat jalleen selvasti. Myos portit 52 ja 53 parjaavat hyvin,
vaikka ovat hieman irrallaan torialueesta. T&ma johtuu siitd, ettd ne ovat kuitenkin melko
lahella paaasiallista kaupallista keskittymaa, minkéa lisaksi alueelle kulkevan kaytavan var-

rella on myds joitakin myymaloita.

Taulukko 16. Lahtoporttien pisteitysmatriisi, Schengen-alueen myymalat

Portti Samalla portilla Viereisella portilla Kahden portin pdassa Kolmen portin padssa Retail pisteet indeksi
40
42
43
53
52
50
51
44
45
54
46
47
55
48
49

=
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100
67
67
62
60
58
58
35
35
31
11
11
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Kuvassa 15 on piirretty taulukoiden 15 ja 16 aineisto koordinaatistoon suoralle. Suoran ala-
puolelle jaavét ne lahtoportit, joilla on taipumus olla selvemmin ravintoloiden ja kahviloiden
ulottuvilla ja suoran ylapuolelle jaadvat myymal6ité suosivat lahtoportit. Kuvasta 15 voidaan
kuitenkin visuaalisesti havaita, ettd kaikki pisteet ovat lahelld suoraa. Tama tarkoittaa sit,
ettd non-Schengen alueella ei ole niin selvasti havaittavissa eroa selvasti ravintoloihin ja

kahviloihin orientoituneiden sekd myymaldihin orientoituneiden porttien valilla.

120

100 o 10"

y=1,0613x-11,628

80

“® 43

® 51 i ® 50

Myymalat (indeksiluku)
[ ]

40
e 44

0 20 40 60 80 100 120
Ravintolat ja kahvilat (indeksiluku)

Kuva 15. Lahtoporttien jaottelu myymaldita suosiviin seka ravintoloita ja kahviloita suosi-

viin non-Schengen-alueella

Schengen alueella oli havaittavissa erikseen ravintolakeskittymia ja myymalakeskittymia,
mutta tutkitun aineiston perusteella sama ei pade non-Schengen alueella. Non-Schengen alue
on myGs mitoiltaan pienempi ja palvelut on siis keskitetty enemman kaupalliseksi keskitty-

maéksi l&helle keskustoria ja kaikilta lahtoporteilta on hyvé saatavuus palveluihin.
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6.4. Tulosten tarkastelu

Tutkimuksen hypoteesina oli, ettd matkustajan ldhtéportilla olisi yhteys matkustajan kes-
kiostoon. Nain varmasti jossain méarin on, mutta tata yhteytté ei pysty tdaman tutkimuksen
perusteella aukottomasti toteamaan. Kuvassa 16 on esitetty keskiosto ravintoloissa ja kahvi-
loissa luvussa 2.2. kuvatun mukaista l&htoporttien kaupallista arvoa kuvaavan indeksiluvun
funktiona Schengen ja non-Schengen alueet yhdistettyna. Keskioston arvot y-akselilla on
poimittu matkustajatutkimusaineistosta ja yhdistaminen lahtdporttien kanssa on tehty ver-
taamalla matkustajatutkimusaineistoa lentotietoihin, jolloin saatiin selville lahtoportti. Kes-

kioston asteikko on euroja ja se on kuvassa sumennettu kaupallisen tiedon suojelemiseksi.

Keskiosta

* 43

Ravintolat ja kehvilat (indeksiluku)

Kuva 16. Keskioston yhteys ravintoloiden ja kahviloiden porttikohtaiseen indeksiin

Keskiosto oli tutkitussa aineistossa kaikkein suurin lahtoportilla 48, joka on tassé tutkimuk-
sessa saanut huonon kaupallisen lisdarvon luvun, johtuen pitké&sta etdisyydestéd palveluiden
adrelle. Toiseksi suurin keskiosto on ollut portilla 40, joka on erinomaisen hyva portti joh-

tuen kaupallisen keskittymén laheisyydesta.

Kuvaan 16 on piirretty yhtalon suora, joka on lahes vaakasuora, jopa aavistuksen negatiivi-
sella kulmakertoimella. Heizel et al. (2011,162) mukaan aineiston hajontaa kuvaava vaaka-
suora viittaa siihen, ettei aineistolla ole lainkaan korrelaatiota. Hieman jopa negatiiviseen

viittaavan korrelaation aiheuttaa portin 48 suuri keskiostolukema. Té&lla yksittéiselld
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poikkeamalla ei silti ole suurta vaikutusta, vaikka portin 48 poikkeavan suuren keskioston

eliminoisi aineistosta, korrelaatiosuora kaantyisi vain aavistuksen verran positiiviseksi.

Nayttaa siis siltd, ettei keskioston ja ravintoloiden ja kahviloiden sijainnilla ole yhteytta.
Tarkistetaan asia viela laskemalla aineistosta Pearsonin korrelaatiokerroin:

Y —x) i —y)
VI — 02 % [Z i — )2

—-361,23
r = =
\31777,7 X /1039,6

—0,063

Pearsonin korrelaatiokerroin on lievasti negatiivinen, lahelld nollaa, joten Holopainen et al.
(2008, 235) mukaan vaikuttaa silta, ettei aineiston perusteella voi paatella olevan korrelaa-
tiota. Korrelaation puute ei vélttamatta tarkoita, ettei aineiston valilla voisi olla muunlaista

yhteyttd, mutta sitd ei pystyta havaintoaineiston perusteella toteamaan.

Tyo6n kannalta olennainen kysymys kuuluu, miksei korrelaatiota l&htéportin myymaloiden
ja keskioston vélilla 16ydy? Tutkittu aineisto oli kattava, joten yhteyden pitéisi I0ytyé4 aineis-

tosta, jos se olisi olemassa. Mahdollisia syita yhteyden puuttumiseen voisi olla:

I.  Jos asiakkaalla on tunnistettu tarve tuotteelle tai palvelulle, hén tekee oston joka ta-
pauksessa lahtoportista huolimatta ja on valmis lilkkkumaan terminaalissa palvelun

luo

ii.  Lentomatkustajatutkimukseen on mahdollisesti osallistunut vain kiireettomid mat-
kustajia ja kiireettomille matkustajille palveluiden sijainnilla ei ole niin valia, koska

heilld on aikaa vaeltaa terminaalissa

iii.  Lahtoportin laheisyys ei vaikuta ostoon, koska asiakas on ohittanut myymalgita mat-
kalla lahtoportille

Kohtaa i. ei pysty tdiman aineiston perusteella toteamaan ja tutkimus vaatisi tarkempaa tietoa,
kuinka pitk&lle matkustaja on valmis kéveleméaan tarvitsemiansa kaupallisia palveluita var-

ten ja miten kaytettavissa oleva aika vaikuttaa tahan.
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Kohta ii. on todenndkdinen osaselitys. Kiireettomilla matkustajilla on aikaa kaytettavéksi, ja
he saattavat hyvinkin kayttaa ajan hyodyksi kiertelemélld laajasti eri alueilla tutkimassa
vaihtoehtoja, jolloin asiointipaikaksi voi valikoitua joku muu kuin omaa lahtéporttia lahella
oleva. On todennakadista, etté kiireelliset matkustajat kieltdytyvat vastaamasta kyselyyn, jo-
ten tdma ryhma ei ole nakynyt tdmén tutkimuksen populaatiossa.

Kohtaa iii. el pysty aukottomasti tutkimaan kéytettavissa olevalla aineistolla. Tassa tutki-
muksessa kaytetty aineisto on vuosilta 2018-2019. Kyseisend aikana pelkastaan l&hteville
matkustajille on ollut k&ytdssa 4 eri turvatarkastuspistetta. Liséksi jatkomatkustajille on ollut
kaytossa 3 eri turvatarkastuspistettd. Mahdollisia reittivalintoja matkustajille on lukematon
maard, eika kuljettuja reitteja ja siten ohitettujen myymaldiden mééraa pysty paattelemaan

edes kohtalaisella todenndkoisyydella.

Lapikulun merkitys

Kuvassa 17 on havainnollistettu, miten porttien arvo muuttuu, jos myos lapikulku otetaan
huomioon. Aineisto on piirretty liitteessd 5 esitetyilld arvoilla, joissa on huomioitu myos
matkan varrella ohitettavat ravintolat, siten kuin tilanne on tyon kirjoittamishetkelld. Vaa-
leamman harmaat pylvaat kuvaavat ravintoloiden ja kahviloiden sijaintia portin laheisyy-
dessa ja tummemman harmaat kuvaavat tilannetta, joka huomioi palvelut, jotka matkustaja
ohittaa matkallaan lahtoportille. Myds terminaalin takimmaisille alueille kulkevat matkusta-
jat ohittavat suuren mééran kaupallista toimintaa matkansa varrella. Toisaalta taas lahella
turvatarkastuksen uloskayntia sijaitsevat portit eivat ole télla tavoin tarkasteltuna suotuisassa

asemassa, koska niille siirtyva asiakas ei valttamatta ohita juuri lainkaan ravintoloita.
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Lahtéportin kaupallinen arvo
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Kuva 17. Lahtoportin kaupallinen arvo, lapikulku yhdistettyna

Indeksiluku
[2]
o

[
=1

7
Lahtdportin numero

 F&B indeksi (I&pikulku) F&B indeksi (I3heisyys)

Vaikka portin 5 lahistolla ei ole ensimmaistédkaan pisteita antavaa ravitsemuspalvelua, sinne
kulkeva matkustaja ohittaa 10 ravintolaa. Kuvan 17 pylvaité vertailemalla ndhd&an, etté par-
haimman kaupallisen lisdarvon ja huonon lisdarvon ldhtdporttien etéisyydet tasoittuvat huo-
mattavasti toisiinsa ndhden. Lopulta matkustajan reitti on kuitenkin melko mahdotonta ar-
vata, silla vaikka lahtoportti sijaitsisi turvatarkastuksen uloskéynnin valittémassa laheisyy-
dessd, on mahdollista, ettd matkustaja vaeltaa terminaalissa pitkankin matkan aikaa kulut-
taakseen ja hakeutuu niiden palveluiden &&reen, jotka eivét ole loogisen reitin varrella.

6.5. Keskiosto kohteittain eri konepaikoilla

Aiemmassa kappaleessa todettiin, ettei keskiostolla ja lahtdportilla vaikuta olevan korrelaa-
tiota keskenaan. Tutkitaan vield, voisiko yhteys 16ytyd, jos otetaan mukaan vield lennon
kohde kolmanneksi dimensioksi. Kuvassa 18 on esitetty Schengen-alueen kahviloiden ja ra-
vintoloiden ja kuvassa 19 myymalodiden keskiosto lampokartta-tyyppisenda diagrammina
porttien ja kohteiden mukaan. Mitd enemmaén vérié karttaan kohdistuu, sitd suurempi on ollut
tietyltd portilta l&htevien tiettyyn kohteeseen menevien matkustajien osalta. Luvun kuvaa-
jista on suodatettu pois tapaukset, joissa oli alle kolme tapausta. T&méan luvun tutkimus on

siis ldhinnd suuntaa antava pienehkdjen tapausmaarien vuoksi porttia kohden.
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BUD
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234
23B

24

Kuva 18. Keskiosto l&ahtoportin ja lennon kohteen funktiona (Schengen alueen ravintolat ja
kahvilat)

Kuvan 18 perusteella ndyttaa silta, ettd kun seka kohde ett& portin numero otetaan huomioon,
keskiosto nayttaa olevan suurempi tietyilld alueilla. Ravintoloiden ja kahviloiden suuri kes-

kiosto ndyttaa ainakin tiettyjen lentojen, kuten Lissabonin (LIS), Kédpenhaminan (CPH),
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Budapestin (BUD) ja Brysselin (BRU) osalta keskittyvan alueelle 25-31. My6s muilla por-

teilla on yksittdisia suuria keskiostoja, muttei selkeda keskittymaa.

Kuvasta 19 huomataan vastaavasti, ettd myds myymaéldiden suuri keskiosto on keskittynyt
porttien 25-31 alueelle. MyymaélGiden osalta tdmé nakyy jopa korostuneemmin, kuin ravin-

toloiden ja kahviloiden osalta.
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Kuva 19. Keskiosto lahtdportin ja lennon kohteen funktiona (Schengen alueen myymalat)
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Non-Schengen alueella yhté selvaa keskittymista ei ole havaittavissa kuin Schengen-alu-
eella, kuten kuvasta 20 on havaittavissa. Ostot nayttavat levittaytyneen melko tasaisesti koko
alueelle. Portilla 48 on havaittavissa erittdin suuri keskiosto Delhin (DEL) kohdalla, mutta

toisaalta muiden lentojen osalta portille 48 ei ole keskittynyt ostotoimintaa.
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Kuva 20. Keskiosto lahtoportin ja lennon kohteen funktiona (non-Schengen alueen kahvilat
ja ravintolat)

On kuitenkin huomattava, ettd tutkimustieto on vuosilta 2018 ja 2019, jolloin terminaalin
rakenne oli erilainen ja tilanne nykypdivana olisi todenndkdisesti suotuisampi porttien 40—
49 kannalta, koska alueelle pysékoidaan suurin osa liikenteestd. Portit 33-34 eivat enda
vuonna 2022 ole non-Schengen kaytossa. Lisdksi portit 50A-M ja portit 53-55 ovat olleet
CODIV-19 pandemian alusta l&htien poikkeuksellisesti suljettuina liikenteeltd, mutta ne

avattaneen uudelleen myéhemmin.
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Kuvasta 21 nahdaan myymaloiden keskiosto kohteittain non-Schengen alueen porteilla. Por-
tit 53-55 nayttavat erottuvan edukseen hyvélla keskiostolla, ja samoin myds jostain syysta

bussiportti 50E. Sen sijaan kaupallisesti hyvélla sijainnilla olevat portit 4043 eivat nayté
erottuvan edukseen.
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Kuva 21. Keskiosto ldhtéportin ja lennon kohteen funktiona (non-Schengen alueen myyma-
lat)

Lampokartta-tyyppisistd kohteittain esitetyista kuvaajista on melko helposti havaittavissa
mille alueille hyvén lisdarvon keskiostot ovat keskittyneet. Non-Schengen alueella ei kui-
tenkaan ole tdssé tutkimuksessa havaittavassa jarjellisesti selitettdvissa olevia keskittymia.
Suurin selitys tahan lienee se, ettd non-Schengen alueen infrastruktuuri on ollut tutkimustie-
tojen kerayshetkelld vuosina 2018-2019 vield rakennuksen myllerryksessd, eivétka kaikki
operaatiot ehtineet kunnolla asettumaan normaaleihin uomiinsa. Pian tdman jélkeen vuonna

2020 COVID-pandemia lopetti non-Schengen liikenteen lahes kokonaan, joten tuoretta
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tietoa alueen normaalioperoinnista ei ole kovin kattavasti saatavilla. Non-Schengen liikenne

on vuonna 2022 elpymaéssd, mutta arvioitua hitaammin.

Tassé luvussa esitetty tutkimus olisi hyvé toistaa lahitulevaisuudessa nykyiselld terminaalin
konfiguraatiolla ja laajemmalla datalla. Téssa tutkimuksessa tapausmaarat jaivat melko pie-
niksi, sill& vaikka tutkimusaineisto oli kattava, on lahtoportteja niin paljon, etta tapausmaaréat

kohteittain yksittaista porttia kohden jaivat kuitenkin pieniksi.
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7. Johtopaatokset

Tutkimus osoitti, ettd matkustajien erilaisia reittejé ja mahdollisia ostokéyttaytymisen ilmi-
6itd on lukemattomia johtuen ensinnékin segregaatiosta Schengen ja non-Schengen alueisiin
ja toisaalta erilaisesta ostokayttaytymisestd ravintoloiden ja kahviloiden sek&d myymal6iden
suhteen. Kdytantdon helposti sovellettavan tiedon saaminen ei ole yksinkertaista.

Matkustajien mahdollisen reitin arviointiin ja tietojen vertailuun vaikutti suuresti lentoase-
materminaalin jatkuvasti muuttuva infrastruktuuri, sill& vertailukelpoisia tuloksia oli han-
kala 10yt&a ja aineistoja jouduttiin soveltamaan muuttuvan tilanteen mukaan. Liséksi kaikkia
mittaustuloksia ei ollut kdytettavissa johtuen muutostodiden ja remonttien lisaksi COVID-19
pandemian ja Ukrainan sodan tuomista haasteista lentomatkustukselle. Naista syisté johtuen
tutkimusta ei voi jattaa tahan, vaan sen tulisi jatkua myds infrastruktuurin muutosten valmis-

tuttua ja pandemian sek& sodan vaikutusten poistuttua.

7.1. Matkustajapolun vaikutus kaupalliseen lisdaarvoon

Matkustajapolun tutkimuksen tarkoituksena oli havainnoida lentomatkustajan lentoasemalla
viettdman ajan koostumusta ja I0ytd& matkustajapolusta lisdarvoa tuottavat ja lisdarvoa tuot-
tamattomat vaiheet. N&iden vaiheiden prosessien keston perusteella saatiin laskettua proses-
sin virtaus ja todettiin arvoa tuottavan ajan olevan noin puolet asiakkaan lentoasemalla viet-
tdmasta ajasta. Kaupallisesti arvoa tuottavana aikana pidetdan tassa tapauksessa sité aikaa,
jonka asiakas on lentoasemalla jouten eli voi kayttda ajan rentoutumiseen ja kaupallisten
palveluiden kayttoon. Tdma aika tuottaa lentoasemalle liikevaihtoa. Lisdarvoa tuottamaton
aika muodosti toisen puolen matkustajan lentoasemalla k&yttamastéd kokonaisajasta, ja tasta
ajasta noin puolet oli kokonaan lisdarvoa tuottamatonta aikaa eli jonotusta ja siirtymisia.
Toinen puoli kului pakollisiin vaiheisiin, kuten l&htdselvitykseen, turvatarkastukseen, raja-
tarkastukseen ja lentokoneeseennousuun. Naitd vaiheita on mahdollista vahentdd, mika

yleensé kuitenkin vaatii resurssia ja siten taloudellista panosta.

Kiireeton ja levollinen matkustaja tekee oletettavasti enemman ostoksia kuin kiireinen. Mat-

kustajatutkimukseen eivat varmasti vastaa kaikkein kiireisimmat matkustajat, mutta voidaan
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olettaa, ettei lennolle ryntddva matkustaja kdyta lainkaan rahaa lentoasemalla. Kiireettomyys
on siis erinomaisen matkustajakokemuksen, mutta samalla hyvéan kaupallisen tuoton ajuri.
Tutkitun aineiston mukaan noin 4 % matkustajista saapuu lentoasemalle alle 40 minuuttia
ennen lennon 1ahto4, eli kaytanndssa heilla ei ole aikaa ostoksille. Matkustajan lentoasemalla
viettdméan ajan pidentdminen tarpeettoman pitkéaksi ei kuitenkaan ole asiakaskokemuksen
kannalta jarkevaa. Sen sijaan pakollisten vaiheiden lapik&dymisen ja jonottamisen tulisi sujua
mahdollisimman sujuvasti, jolloin asiakkailla ndista vaiheista saastynyt aika kéytossaan kau-

pallisten palveluiden kayttoa varten.

Toisaalta yliresursointi on kustannuskysymys, joten lentoaseman on etsittdva tasapaino re-
surssin kustannusten ja mahdollisen kaupallisen tuotonmenetyksen vélill& liian jonottamisen
vuoksi. Tama vaakakuppi kallistunee aliresursointiin, silla jonotuksen vaikutus kaupallisiin
tuottoihin on huomattavasti vaikeampi todeta rahallisesti kuin resurssin hinta. Aihe tarjoaisi
kuitenkin lahtékohdan lisatutkimusta varten ja olisi erittdin mielenkiintoista, jos asiakkaan
jonottamisen hinta olisi laskettavissa. Koska resurssin hinta on helppo laskea, néin voisi
tehda optimointimallin siitd, miké olisi taloudellisesti jarkevin resurssi esimerkiksi turvatar-

kastuksessa.

7.2. Lennon kohteen ja l&htdportin merkitys kaupalliseen lisdarvoon

Tutkimuksen hypoteesina oli, ettd mita parempi paasy lentomatkustajan lahtdportilta on kau-
pallisiin palveluihin, sitd enemman asiakas tekee ostoja. Taméan tutkimuksen aineiston pe-
rusteella tehty arviointi lennon kohteen ja lennon lahtoportin myymaloiden ja ravintoloiden
seké kahviloiden vélilla ei 10ytynyt taysin selvéa yhteyttd. Tutkimuksen perusteella vaikuttaa
siltd, ettd kaikilla lentoaseman asiakkailla on hyvé paasy palveluiden pariin, riippumatta siita

minne l&ahtoportille matkustajan lento on paikoitettu.

Tutkimus ei kaikilta osin toistanut tuloksia, jotka oli aiemmin saatu lentoaseman sisaisessa
tutkimuksessa. Aiemman non-Schengen-alueelle tehdyn tutkimuksen mukaan parasta myyn-
tid saavutettiin porteilla 42—44 ja heikointa alueella 52-55. Tassé tutkimuksessa korkeimmat

keskiostot 16ytyivat porteilta 48, 40 ja 47 ja heikoimmat porteilla 42 ja 51.

Jos tdman tutkimuksen tulokset yhdistetdan aiempaan tutkimukseen, vaikuttaa silta, ett4 voi

olla osittain sattumaa miké& portti tuottaa suurimman keskioston. Lentokonepaikoitus on
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hyvin monimutkainen prosessi, mihin vaikuttaa lukuisat asiat. Samoin matkustajan polku on
useiden muuttujien vuoksi vaikea ennakoida, joten on taysin mahdollista, ettd yhteys on ole-
massa, mutta sitd ei tassa tutkimuksessa kunnolla havaittu liiallisten satunnaismuuttujien
vuoksi. Yksittdinen erittdin suuri osto muodostaa niin suuren vaikutuksen keskiostoon, ettd

datamaaréan tulee olla erittdin suuri, ettd saadaan tilastollisesti varmaa tietoa.

7.3. Yhteenveto

Luvussa 6.5 tutkittiin keskiostoa seké kohteen, ettd lentokonepaikan funktiona. Kyseisessa
tutkimuksessa tuli nakyviin miten tietyn kohteen matkustajat ovat ostaneet enemman tie-
tyilla porteilla. Tdaman perusteella voisi paatelld, etté tietyn kohteen paikoittamisella tietylle
portille voi hyvinkin olla yhteys asiakkaan ostokayttdytymiseen. Aineisto oli kuitenkin mah-
dollisesti liian pieni, ettd tdimén tutkimuksen perusteella voidaan tehdé taysin patevia johto-
paatoksia. Kun sekad kohde, ettd konepaikka otetaan huomioon, oli tapauksia sen verran vé-
hén, ettei niilld ole varmaa tilastollista patevyyttd. Yhteys kuitenkin ndytti olevan olemassa,
joten tésté aiheesta kannattaisi tehd& jatkuvasti kaynnissa oleva tutkimus, jolloin dataa ker-
tyisi véhitellen lisad ja tutkimuksen tarkkuus paranisi. Suuremmalla méaaralla tietoa myds

yksittéisen erittain suuren oston merkitys keskiostoon tasoittuisi.

Paikoitusprosessin ja matkustajakayttdytymisen monimutkaisuuden vuoksi on vaikea tehda
kaupallisia paikoitussuosituksia, jotka perustuvat absoluuttisesti tutkittuun tietoon. Kaupal-
linen nakokulma kannattaa kuitenkin ehdottomasti huomioida paikoituksessa ja tdman tut-
kimuksen havaintojen perusteella voidaan tehdd karkeita paikoitussuosituksia, jotka ovat
koottuina taulukkoon 17. Tdéman tutkimuksen perusteella selkein yhteys oli, ettd lomamat-
kustajat kéyttavat ylikorostuneesti rahaa kahvila- ja ravintolapalveluihin. Taulukossa 17
lentoaseman alueet on jaettu niiden kaupallisen arvon perusteella alueen porttien keskimaa-
réisen arvon tuottamiin kategorioihin A-C. N&iden perusteella on péatelty alueelle soveltuva
matkustajaprofiili ja lueteltu muutama esimerkkilento. Esimerkit on tarkoitettu havainnol-
listamaan tyypillisid kohteita, eika juuri ndiden kohteiden paikoittaminen kyseisille paikoille

ole valttamatta kaikissa tilanteissa mahdollista tai jarkevaa.
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Taulukko 17. yhteenveto paikoitussuosituksista

Kaupallinen arvo F&B Kaupallien arvo retail Paikoitusprofiili Esimerkkilentoja
5-11 C C Pienet matkustajamaarat KEM, JOE, KAJ, BMA
12-18 B B Lomalennot LPA, PMI, TFS, RHO, AGP
19-25 B C Liikematkustajalennot BRU, FRA, MXP, HAM
26-30 A A Ostohalukkaat Euroopan lennot |[BUD, KEF, LIS, ZRH
31-36 C C Kiireiset jatkomatkustajat OUL, OSL, CDG, ARN
40 A A Kiinan lennot PVG, PEK, HKT
42-45 B B Kiinan lennot PVG, PEK, HKT
46-49 C C Brittein saaret DUB, LGW, EDI
50-52 B B Muut Muut
53-55 C C Alue ei kdytossa v. 2022

Alueella 5-11 ei ole kaupallista toimintaa, joten sinne on kaytannollista paikoittaa lentoja,
joissa on vain pienid matkustajamaaria. Alueella on joitakin yhtiokohtaisia erikoiskayttoon
tarkoitettuja portteja, joten naiden erikoistapausten paikoitus tapahtuu kyseiselld alueella.
On myds huomioitava, etta alue sijaitsee hyvin kaukana non-Schengen alueesta, joten tanne

ei kannata paikoittaa lentoja, joissa on kiireisid jatkomatkustajia.

Alueella 12-18 on varsin hyvin saatavilla sekd ravintoloita ja kahviloita, ettd myymalatoi-
mintaa. Kyseinen alue on jaényt hieman varjoon aiemmasta loistostaan, silld aiemmassa ter-
minaalirakenteessa alueelle tuli suora reitti turvatarkastuksesta. Taméa yhteys on sittemmin
poistunut, joten alueelle menevat lahinn& ne matkustajat, joiden lento l&htee sieltd. Tdman
vuoksi olisi suositeltavaa paikoittaa lomalentoja télle alueelle. Lomalennoilla on hyva kau-
pallinen potentiaali, mutta niissa ei ole jatkomatkustajia, joten alueen syrjéinen sijainti ei ole
haitaksi.

Alue 19-25 on kaupallisesti kohtalaisen hyva. Alueella ei ole kovin paljon kaupallista toi-
mintaa, mutta sitd ympardéivilla alueilla ndita toimintoja I6ytyy hyvin. Talla alueella on myds
lounge-toimintaa, joten se soveltuu hyvin litkematkustajien I&htoportiksi. Alueen tavoitetta-

vuus terminaalissa on hyva.

Alueella 26-30 on kaikkein paras kaupallinen potentiaali. Télle alueelle kannattaa siis pai-
koittaa lentoja, joissa on ostovalmiita matkustajia. Alue on myds lahella lahtevien lentojen
turvatarkastusta seka rajatarkastusta, eli tatd voi pitdd Schengenin parhaana alueena. Todella
suuria matkustajamaérié ei silti kannata paikoittaa kyseiselle alueelle, silld alueella on taipu-

mus ruuhkautua suurten matkustajavirtojen vuoksi.

Alueella 31-36 ei ole kaytdnnossa mitdén kaupallisia palveluita. Se sijaitsee kuitenkin koh-
talaisen lahelld rajatarkastusta, joten talle alueelle voisi olla jarkevéé paikoittaa kiireisid non-

Schengen alueelta saapuvien jatkomatkustajien lentoja. Alueen tavoitettavuus kiireisille on
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hyva ja jatkomatkustajilla on joka tapauksessa niin Kiire, etteivat he kéayta palveluita. Kii-
reisten jatkomatkustajien maara on paivittdisessa operoinnissa lentoaseman tiedossa, joten

sitd olisi mahdollista kdyttaa paikoituksen suuntaviivana.

Non-Schengen alueella portit 40-45 ovat kaupallisesti parhaat paikat. Niille kannattaa pai-
koittaa ostokykyisiksi luokiteltuja asiakkaita, kuten Kiinan ja Phuketin lennot. Tdmén alueen

tavoitettavuus on erinomainen ja siella sijaitsee non-Schengen alueen keskeiset liiketilat.

Porteilla 46-49 palvelut ovat jo selvasti kauempana, eli talle alueelle soveltuu kaupallisesti
ajateltuna Brittein saarten lennot, joiden asiakkaat kayttavat tyypillisesti véhemmaén palve-
luita. Kyseinen alue on jo kaukana Schengen-terminaalista, joten Kiireisille jatkomatkusta-

jille se ei ole paras mahdollinen.

Porteilla 50-55 on vuonna 2022 useita portteja pois kaytdsta vahaisen tarpeen vuoksi. Osa
naistéd porteista on siltapaikkoja ja suurin osa on bussiportteja. Kaupallisesti alue on kohta-
laisen hyva. Tutkimuksessa todettiin, ettd bussiporteilla palveluiden kulutus on véhdisem-
péd, joten bussiporteille kannattaa kuitenkin paikoittaa kaupallisesti vahemmaé&n merkityk-

sellisia lentoja, kuten Brittein saarten kohteita.

Viime kéadessa lentokoneen paikoitus riippuu hyvin monesta muustakin parametrista kuin
lennon matkustajien kaupallisesta potentiaalista. Kéytannossa on kuitenkin tilanteita, joissa
eri kohteita pystyy arvottamaan kaupallisen potentiaalin perusteella ja tdima olisi hyvé ottaa

huomioon paikoitusta suunnitellessa entista paremmin.

7.4. Jatkotutkimukset

Ruuhkien ja poikkeustilanteiden vaikutusta ostokdyttdytymiseen ei ollut tdssa tutkimuksessa
mahdollisuutta tutkia, mutta aihe tarjoaisi mielenkiintoisen lahtokohdan lisdtutkimukselle.
Poikkeava tilanne, esimerkiksi kohtuuttoman pitk& jonotusaika véhentdad matkustajan ostok-
sille kéytatettavissé olevaa aikaa. Liséksi se voi vaikuttaa mielialaan, jolla voi olla yhteys
ostokayttaytymiseen. Poikkeustilannetta olisi melko helppo tutkia vertaamalla myyntimaa-
rid ja pdivid, jolloin poikkeustilanteita on ilmennyt. Mahdollisia myynnin laskuja voisi nain
ennalta ehkaistd tiedottamalla matkustajia saapumaan lentoasemalle normaalia aiemmin, jos

tiedetddn poikkeustilanteen olevan tuloillaan. N&in matkustajan prosessin sykli kestaisi
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myo6s ylimadardisen jonotuksen pakollisten, mutta my0ds arvoa tuottavien vaiheiden karsi-

matta.

Matkustajareitin yhteydesta keskiostoon olisi syyta tehd& jatkotutkimuksia. Terminaalin ra-
kenne on kesastd 2022 alkaen huomattavasti aiempaa yksinkertaisempi ja tutkimus on siten
helpompaa, koska matkustajien reitti on mahdollista paatella aiempaa tarkemmin yksinker-
taistuneen matkustajapolun vuoksi. Taman lisaksi datan laatu ja tarkkuus paranee kaiken
aikaa, joten kaupallisen lisdarvon ja matkustajien reitin yhteyden tutkimista ei kannata lo-
pettaa tahan tutkimukseen. Jos tutkimuskayttoon saisi lisaksi myyntidatan kaupallisilta pal-
veluilta, olisi kaupallinen yhteys todistettavissa matkustajatutkimusta tarkemmin. Jatkossa
kun prosessipisteiden data on ehytté ja helposti saatavilla, olisi jarkevéé ottaa lentomatkus-
tajan asiointisykli eri vaiheineen seké virtauksen tehokkuus osaksi lentoaseman operatiivisia
mittareita. Ndma mittarit auttaisivat tunnistamaan arvoa tuottamattomia vaiheita ja helpot-

taisivat lentoasemaa seuraamaan ja optimoimaan ndiden vaiheiden tehokkuutta.
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LIITE 1. Lahtoselvitysaikoja jaoteltuna viikoittaisten keskiarvojen mukaisesti ajanjaksolla
5.7.2021-3.10.2021.

0-5 min 5-10 min 10-15 min 15-20 min 20-25 min

5.7.-11.7.2021
12.7.-18.7.2021
19.7.-25.7.2021
26.7.-1.8.2021
2.8.-8.8.2021

9.8.-15.8.2021
16.8.-22.8.2021
23.8.-29.8.2021
30.8.-5.9.2021
6.9.-12.9.2021
13.9.-19.9.2021
20.9.-26.9.2021
27.9.-3.10.2021
Yhteensd 6 6 0 0 1




LIITE 2. Ravintola ja kahvila sekd myymaélaindeksit rinnakkain taulukoituna.

SCHENGEN NON-SCHENGEN

Kohde F&B Retail Kohde F&B Retail
PMI 99 81 PVG 100 100
TFS 100 64 PEK 55 95
AGP 92 66 HKT 66 52
BUD 54 100 DEL 61 42
LPA 85 64 HKG 48 70
KEF 68 77 SIN 40 59
RHO 95 46 ICN 45 42
LIS 63 75 BKK 42 43
ZRH 46 86 SFO 41 33
BCN 81 50 NRT 30 27
FCO 78 48 JFK 25 47
MAD 68 51 CHQ 42 30
MXP 57 55 DXB 34 17
ALC 51 61 KIX 31 20
FNC 53 49 SPU 29 12
PRG 45 a4 NKG 20 46
CPH 38 48 NGO 20 26
CDG 38 47 TLV 21 26
ATH 38 43 LHR 19 14
AMS 34 43 DOH 20 17
FRA 33 43 IST 16 22
KRK 44 31 MAN 14 15
DUS 28 42 EDI 9 7
OSL 28 42 LGW 16 11
KTT 49 19 DUB 15 12
BRU 38 28 LED 13 11
TXL 28 37 SVO 8 14
MUC 27 37

VIE 35 29

IVL 23 38

NCE 28 29

HAM 22 33

RVN 39 15

WAW 17 36

GOT 27 23

VNO 11 36

ARN 23 23

OuUL 29 9

KUO 13 16

KAO 24 5

RIX 13 15

TLL 13 15

GDN 21 7

VAA 14 9

BMA 13 9

KOK 17 5

KAJ 16 5

JOE 12 4

KEM 8 2




LIITE 3. Luokittelu keskimaaraisen liikematkustajien lukumadarén perusteella (Schengen).

-Liikematka -Lomamatka - kulointi ji kematkaajien km ABC
BRU 58 % 22% 17% 3% 92 54 A
ouL 49 % 32% 12% 8% 107 52 A
FRA 48 % 37% 10% 5% 145 69 A
PVG 39% 34% 13% 14% 250 99 A
MXP 37% 49 % 8% 6% 143 53 A
LHR 33% 41% 12% 14 % 159 53 A
NKG 32% 23% 16 % 29% 215 69 A
PEK 30% 44 % 10% 15% 263 79 A
DEL 29% 47 % 17% 6% 235 69 A
HKG 23 % 56 % 14 % 7% 263 60 A
SIN 23% 61% 12% 5% 263 59 A
ICN 19% 62 % 11% 8% 303 58 A
KUO 53 % 33% 12% 2% 53 28 B
VAA 51% 37% 12% 0% 53 27 B
HAM 42% 42 % 6% 9% 91 39B
WAW 41% 38% 12% 9% 70 29 8B
DUS 41% 36% 14% 9% 119 49 B
GOT 40 % 32% 23% 5% 89 36 B
CPH 39% 40 % 15% 7% 125 48 B
ARN 36 % 38% 19% 7% 98 36 B
MuC 35% 44 % 17 % 5% 142 49 B
AMS 33% 45% 16 % 6% 154 50 B
CDG 30% 52% 12% 6% 126 38 B
VIE 30% 54 % 12% 5% 124 378B
OosL 29 % 50 % 15% 6% 97 28 B
IST 29% 50 % 13% 9% 142 418
RVN 29% 53% 10% 8% 119 348
MAN 29 % 35% 14 % 22% 107 318B
EDI 27 % 37% 17 % 20% 103 28 B
MAD 25% 60 % 12% 3% 173 43 B
KTT 24% 65 % 8% 3% 123 308
LIS 21% 66 % 7% 6% 141 29 B
NRT 20 % 65 % 9% 5% 230 47 B
PRG 20% 68 % 7% 5% 144 28 B
DXB 19% 69 % 10% 1% 148 29 8B
NGO 19% 57 % 11% 13% 219 42 B
ZRH 19% 54 % 22% 5% 138 26 B
KIX 18% 60 % 10 % 12% 248 44 B
DOH 17% 59 % 18% 6% 157 27 B
KEF 17% 65 % 9% 9% 152 26 B
BCN 15% 73% 8% 4% 168 25 B
JFK 14% 67 % 11% 8% 247 358B
SFO 12% 68 % 16 % 4% 250 30B
BKK 11% 81% 7% 1% 274 29 B
JOE 53 % 32% 8% 7% 41 22C
KAJ 53 % 39% 7% 2% 43 23 C
KOK 51% 39% 7% 2% 37 19 C
TLL 39% 2% 9% 10% 54 21 C
BMA 39% 33% 22% 6% 46 18 C
RIX 39% 39% 13% 9% 59 23 C
VNO 37% 40 % 9% 14 % 58 21C
SVo 33% 42 % 20% 5% 70 23 C
GDN 31% 60 % 3% 6% 53 17 C
bpuB 24% 36% 21% 19% 102 24 C
LED 23% 53 % 17% 7% 73 17 ¢C
KEM 23% 50 % 17 % 10 % 37 8C
KAO 22% 62 % 16 % 0% 69 15C
BUD 20% 66 % 6% 8% 124 24 C
LGW 19% 51% 23% 7% 115 21 C
KRK 16% 77 % 5% 2% 100 16 C
TXL 15% 68 % 13% 4% 132 19 C
NCE 13% 70% 7% 10% 126 17 C
ATH 10% 83% 7% 0% 107 1C
FCO 9% 81% 5% 5% 156 15C
TLV 8% 71% 17 % 4% 126 1cC
ALC 8% 77 % 7% 8% 134 1cC
IVL 7% 80% 11% 2% 122 8C
AGP 6% 81% 10% 4% 164 10C
PMI 5% 92 % 3% 0% 181 9C
LPA 3% 89 % 4% 4% 187 5C
SPU 3% 94 % 3% 0% 155 4D
TFS 2% 92 % 6% 0% 190 4D
CHQ 2% 98 % 0% 0% 176 3D
FNC 0% 92 % 0% 8% 180 0D
HKT 0% 100 % 0% 0% 288 0D

RHO 0% 94 % 2% 4% 183 0D




LIITE 4. Schengen kohteiden ravintola ja kahvila ostojen indeksiluku verrattuna lomamat-

kustajien méaraan seka namé kerrottuna keskenaén ja korotettuna neliodn

Kohde F&B indeksiluku, x Lomamatkustajia %,y

PMI 99 92,1 9114,3 9801 8475,7
TFS 100 92,0 9200,0 10000 8464,0
AGP 92 80,5 7410,0 8464 6487,2
BUD 54 65,8 35544 2916 4332,6
LPA 85 89,3 7589,3 7225 79719
KEF 68 65,2 4432,1 4624 4248,2
RHO 95 94,4 8972,2 9025 8919,8
LIS 63 65,8 4145,8 3969 4330,5
ZRH 46 54,1 2486,5 2116 2921,8
BCN 81 72,9 5904,2 6561 5313,2
FCO 78 81,1 6324,3 6084 6574,1
MAD 68 59,5 4046,3 4624 3540,7
MXP 57 49,0 2791,8 3249 2399,0
ALC 51 76,6 3905,1 2601 5863,2
FNC 53 92,1 4881,6 2809 8483,4
PRG 45 68,2 3070,1 2025 4654,6
CPH 38 40,0 1520,0 1444 1600,0
CDG 38 52,2 1984,1 1444 2726,3
ATH 38 83,3 3166,7 1444 6944,4
AMS 34 45,2 1535,2 1156 2038,9
FRA 33 37,4 1233,0 1089 1396,0
KRK 44 77,1 3393,2 1936 5947,3
DUS 28 36,4 1018,2 784 1322,3
OSL 28 49,8 1394,4 784 2480,1
KTT 49 65,0 3185,0 2401 4225,0
BRU 38 22,2 844,4 1444 493,8
TXL 28 68,3 1912,2 784 4663,9
MUC 27 43,7 1179,3 729 1907,8
VIE 35 53,7 1880,2 1225 2885,7
IVL 23 79,8 1834,8 529 6364,1
NCE 28 70,0 1960,0 784 4900,0
HAM 22 42,4 931,8 484 1793,8
RVN 39 52,7 2055,2 1521 27771
WAW 17 37,8 642,2 289 1427,2
GOT 27 32,0 864,0 729 1024,0
VNO 11 39,5 4349 121 1563,0
ARN 23 38,3 880,1 529 1464,3
ouL 29 31,5 914,9 841 995,3
KUO 13 333 433,3 169 11111
KAO 24 62,0 1488,0 576 3844,0
RIX 13 38,8 505,0 169 1509,2
TLL 13 41,6 540,4 169 1728,3
GDN 21 60,0 1260,0 441 3600,0
VAA 14 36,7 514,3 196 13494
BMA 13 33,3 4333 169 11111
KOK 17 39,0 663,4 289 1522,9
KAJ 16 39,0 623,7 256 1519,7
JOE 12 31,8 381,8 144 1012,4
KEM 8 50,0 400,0 64 2500,0
Yhteensa 1976 2762,4 129835,4 111226 174728,5




LIITE 5. Lahtoporttien kaupallinen indeksi ravintolat ja kahvilat lapikulku huomioiden

Portti Samalla portilla (f&b) Lapikulku (f&b) F&B pisteet F&B indeksi

5 0 10 10 53

6 0 10 10 53

7 0 10 10 53

8 0 10 10 53

9 0 10 10 53
10 0 10 10 53
11 0 10 10 53
12 1 10 14 74
13 1 9 13 68
14 2 7 15 79
15 3 7 19 100
16 1 6 10 53
17 0 6 6 32
18 1 5 9 47
19 2 4 12 63
20 1 4 8 42
21 1 3 7 37
22 1 3 7 37
23 1 3 7 37
24 1 3 7 37
25 2 1 9 47
26 2 0 8 42
27 1 0 4 21
28 3 1 13 68
29 4 1 17 89
30 1 5 9 47
31 0 5 5 26
32 0 5 5 26
34 0 5 5 26
35 0 5 5 26
36 0 5 5 26




