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Tietojdrjestelmitieteen pro gradu -tutkielma.

Téssi tutkielmassa tarkastellaan koeteltavien markkinoiden (contestability) teorian oletusten
toteutumista Yhdysvaltain sisdisessd reittilentoliikenteessd. Pddtavoitteena on 16ytdd ne syyt,
joiden vuoksi teorian oletukset ‘rikkoutuvat’ sekd arvioida tietokonevarausjirjestelmien
merkitystd tdssd yhteydessd. Ne seikat, jotka rajoittavat markkinoiden koeteltavuutta ovat
taloudellisen vuokran (rent) ldhteitd ja antavat yrityksille markkinavoimaa. Samanaikaisesti
niiden perusteella voidaan arvioida teorian kéyttokelpoisuutta lentolitkennemarkkinoiden
kuvaajana - etenkin sitd, missd midrin uponneet kustannukset rajoittavat markkinoille

péadsya.

Teorian oletuksien tarkastelu on suoritettu perehtymilld aiheeseen liittyvddn - pddasiassa
yhdysvaltalaiseen - kirjallisuuteen. Kirjallisuuden perusteella on muodostettu kisitys
markkinoiden koeteltavuutta rajoittavista tekijoistd sekd arvioitu nédiden tekijoiden

merkitystd ajallisesti.

Tutkielman keskeisin tulos on, ettd tietokonevarausjdrjestelmén kéyttd mahdollistaa
markkinoilla oleville lentoliikenneyrityksille sellaiset strategiset toimintatavat, jotka ovat

ristiriidassa koeteltavien markkinoiden teorian oletusten kanssa.
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Master Thesis in Information Systems Science.

In this thesis will be examined the presuppositions of the contestable markets theory, the
ways how they realize in the U.S. scheduled airline market. The main goal is to find those
reasons, which will negate the presuppositons and to assess the role of computer reservation
systems in this context. Those facts that will hinder the contestability of markets are sources
of economic rent and will give some market power to firms affected. At the same time with
the facts, which hinder contestability, we are able to assess the theory as an ideal to the

airline markets -especially at what scale sunk costs will hinder the access to markets.

The examination of the presuppositions of contestable markets has been studied mainly
through studies made in United States. With the help of those studies it has been made a
view about the facts that hinder the contestability of U.S airline markets and also assessed

the meaningfulness of the facts in time.

The major result of this thesis is that the use of computer reservation system enables to
incumbent airlines such strategic moves that are not in accordance with the presuppositions

of the theory of contestable markets

KEYWORDS: Contestability Theory, U.S. scheduled airline markets,

computer reservation systems, sunk costs, deregulation
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LYHENTEITA JA SELITYKSIA

T
AC
Airline Deregulation Act (ADA)

biased information

C;G=(Y)=(w,Y)=()
Civil Aeronautics Board (lyh. CAB)

commuters
computer reservation system (crs)

deadweight loss

Department of Transportation (DoT)

Essential Air Service Program

frequent booker (matkatoimisto)
frequent flyer program (ffp)

hit-and-run -taktiikka

homogeeniset hyddykkeet
hub-and-spoke -verkosto (kappa ja
pinna -tyyppinen reittiverkosto)

Intrastate carrier

yrityksen (1) voitto; (i=1,2..n ) tai i = (A,B,C, jne)
average cost, yrityksen keskimédirdiskustannus

Laki sdédntelyn vapauttamisesta (1978)
painottunut/harhainen informaatio, joka systemaatti-
sesti suosii yhtd/useampaa markkinaosapuolta
yrityksen (i ) kustannusfunktio, (i=1,2..n) tai (A,B..)
Yhdysvaltain  ilmailuviranomainen, perustettiin
1938, lopetti toimintansa 1.1.1985
ldhilentoyhtididen luokka
tietokonevarausjirjestelma

staattinen hyvinvointitappio; tilanne kun markkina-
hinnat ylittdvit pitkén aikavilin rajakustannukset
Yhdysvaltalainen ‘litkenneministeriéta’ vastaava il-
mailuviranomainen (vastasi yrityskaupoista 85-88)
ohjelma, jolla pyrittiln takaamaan lentopalvelut
pienemmille kunnille (ks. my®s local service)
sddnndllisen varaajaan ohjelma, sama kuin taco

nk. mailienkeruuohjelma, palkkiot progressivisia.
markkinoille tulo ja sieltd poistuminen voi tapahtua
nopeasti. Edellytyksend on, ettd markkinoille tulija
vol kattaa uponneet kustannukset, ennen kuin
markkinoilla olija ehtii reagoida markkinoille
tuloon hintoja muuttamalla. Toinen edellytys on
Kysynndn nopea siirtyminen hinnan perusteella (ei
merkittdavid kytkentdkustannuksia (switching costs))
kuluttaja p1tdd hyodykkeitd toisiaan korvaavina
reittiverkosto,  joka  muistuttaa  polkupyodrin
rakennetta. Ensimmdiset 1961, yleistyi 1978/79 alk.

osavaltion sisdistd lentolitkennettd harjoittava yhtio



jakeluautomaatio (retail automation);

my0s ‘electronic integration’

johdettu kysyntd

keskimaéaidridinen kuormitussuhde

kestdvyys (engl. sustainability)-ehto

kysyntifunktio (kdédnteinen)
kytkentdkustannukset

(switching cost)

laajuusedut (economies of scope)

liikennevirtaedut

local service (experiment)

locals
majors
mark-up
MG

mobility barriers, litkkkuvuusesteet

MR;
no-frills

nollavoitto

Pi

point-to-point -tyyppinen lento

kadytanto, jossa lentoyhtid sijoitti varausjdrjestelmii
(vuokraamalla) matkatoimistoihin (yleistyi 1976
alk)

kysyntd kohdistuu toimintoihin, joita hyddykkeen
avulla halutaan saavuttaa, esim. lomaan ulkomailla
matkustajien keskimaaridinen lkm/kapasiteetti
hinta-méérd -yhdistelmd, jolla saavutetaan sellainen
markkinatasapaino, ettei markkinoille tulo ole
kannattavaa (yritysten Ikm markkinoilla ei muutu)
hinta ilmaistaan tuotantoméarien funktioina
yritykselle aiheutuvat kustannukset siitd, ettd
kysyntd ei siirry valittomasti hinnan perusteella.
(Seurauksena on, ettd yritys ei saa tdyttd korvausta
tekemilleen investoinneille).

kustannusedut hyédykkeiden yhteistuotannosta
kustannusedut suurista matkustajamadristd tiettyd
aikayksikkod kohden

ohjelma, jolla pyrittiin takaamaan pienten kuntien
lentopalvelut (ks. myds essential air service )
paikallislentoyhtididen luokka

suurlentoyhtididen luokka (ks. myos trunks)
lisdhinta, joka asetetaan rajakustannushinnan paille
yrityksen (i) rajakustannus (Marginal Cost)
yhteisnimitys: alalle tulon ja sielti poistumisen
esteet

yrityksen (1) rajatulot (Marginal Revenue)

ilman oheispalveluja tuotettu ‘pelkistetty’ palvelu
yrityksilld vain nk. normaaleja liikevoittoja
yrityksen (i) perimd hinta(i=1,2...n tai i=A,B,...jne );
my0s hyddykkeen (i) hinta

lento on kahden lentoaseman vilinen (voi sisdltdi



potentiaalinen kilpailu
i

R (Revenue)

rajahinta (limit price)

reaktiofunktio

Route Award

S (S>1, S=1, S<1)
slot

Standard Industry Fare Level ( SIFL)

sunk cost

travel agent comissions (taco)

trunks

yhden tai useamman vililaskun)

kilpailu, joka atheutuu markkinoille pyrkivien
yritysten taholta, so. kilpailu markkinoista
hyodykkeen (1) (tuotanto)maird

tulot, jotka yritys saa hyodykkeiden tuotannosta
korkein mahdollinen hinta, jonka markkinoilla
toimivat yritykset voivat perid, ilman ettd
markkinoille saapuu uusia yrityksii.

funktio, joka ilmaisee jokaisen (duopolistin)
tuotantomaérén kilpailjjan tuotantomédrin
funktiona

menettely, jossa CAB my0nsi lentoyhtidille reittioi-
keuksia ~ yhtion  aikaisemman  menestyksen
perusteella

mittakaavaedut; kustannusedut suuremmasta koosta
lentoyhtion ~ oikeus  nousta  tai  laskeutua
lentoasemalle tiettynd aikaperiodina

CAB:n ilmoittamat keskimé@irdishinnat, joista
yritykset saivat sddntelyn aikana poiketa eriasteisesti
uponneet kustannukset; kustannukset jotka liittyvit
markkoille tuloon. Ne voivat johtua kysynnin
hitaasta siirtymisestd (kytkentdkustannukset) tai
toiminnan aloittamisen kustannuksista (kuten
mainonta, laitteistot) sekd julkisen wvallan
toimenpiteistd, esim. erilaiset mdidrdykset uusille
markkinoille tulijoille. Uponneet kustannusten ja
kiinteiden kustannusten ero on siind, ettd uponneita
kustannuksia ei saada takaisin tuotannon loputtua
matkatoimistoille suunnattu palkkio-ohjelma, jossa
palkkiot kasvavat progressiivisesti (ks. myos ffp)

suurlentoyhticiden luokka (ks. my6s majors)



vehicle size economies

\%Y
Y=3Y(Gi=1.2,..n)
Y={Yas"}

lentokoneiden kokoon liittyvit kustannusedut
panoshintojen vektori w = (w; ); (1= 1,2,...n)
tuotettujen lopputuotteiden (1) médrd; tuotantotaso
kuljetuspalvelujen vektort (tuote=kuljetuspalvelu);
elementtien lukumiédrd vaihtelee aggregointitason

mukaan.



1. JOHDANTO

Tdmin tutkielman tavoitteena on tarkastella niitd tekijoitd, joiden vuoksi Yhdysvaltain
sisdiset reittilentoliikennemarkkinat eivdt toteuta nk. koeteltavien markkinoiden
(contestability) teoriaa. Erityisen tarkastelun kohteena ovat tietokonevarausjirjestelmait,
niiden kehittyminen ja niiden mahdollistama informaation nopea, tehokas ja strateginen
kaytto. Tietokonevarausjidrjestelmidt (computer reservation systems (crs)) olivat aluksi
lentoyhtididen yleisen nidkemyksen mukaan vélineitd, joiden avulla yhtiot kykenivit
tehostamaan toimintaansa ja saavuttamaan kustannussidstojd. Sddntelyn poistaminen muutti
kuitenkin lentoyhtididen toimintaympéristod ja teki sen entistd
informaatiointensiivisemmaiksi: reittien, hintojen, aikataulujen ym. tietojen vilittiminen ei
endd ollut mahdollista ilman ‘elektronisia’ apuvélineitd, koska kaikkia tietoja voitiin kokoa
ajan muuttaa kilpailutilanteen asettamien vaatimusten mukaisesti. Mitd paremmin lentoyhtio
kykeni hyddyntiméddn markkinoilta saatavaa informaatiota, sitd paremmat mahdollisuudet

silld ilmeisesti oli menestyd alati koventuneessa kilpailussa.

Ensimmadiset havainnot tietokonejérjestelmien strategisista mahdollisuuksista havaittiin nk.
jakeluautomaation yhteydessd (yleistyi 1976 alkaen), jolloin lentoyhtidt pyrkivét alentamaan
kustannuksiaan siirtimélld lentovaraukset matkatoimistoille. Ensimmadisid havaintoja oli,
ettd matkatoimistoille vilitetyn tiedon esitystapa vaikutti siihen, kuinka paljon
matkatoimisto teki varauksia kultakin lentoyhti6ltd. Havainto oli tietyssd mielessd
ylldtyksellinen, silld jakeluautomaatiota barjoittanut lentoyhtid oli ajattelut vain
helpottavansa matkayhtion toimintaa sijoittaecssaan omat lentonsa varausjdrjestelmin
ensimmadisille ndytdille. Tdmédn luonnollisena seurauksena suuremmat yhtiot aloittivat
kilpailun omien varausjdrjestelmien sijoittamisesta matkatoimistoithin. Matkatoimistot
puolestaan olivat halukkaita sopimuksiin lentoyhtididen kanssa, tilanteessa, jossa myos

niilld oli sddntelyn poistamisesta johtuvia kannattavuusongelmia.

Sédintelyn  poistamiseen  johtanut  kehitys  muutti  radikaalistt  lentoyhtididen

toimintaympéristod. Kun sddntelyn poistamisesta sdddettiin laki (1978), niin markkinoille



saapui useita uusia yrityksid, jotka useimmiten tarjosivat halpoja lentohintoja markkinoilla
olleisiin yrityksiin verrattuna. Markkinoilla olevat yritykset olivat siten pakotettuja omien
toimintakustannusten alentamiseen sekd uusien kilpailukeinojen keksimiseen. Yksi
keskeisimmistd  strategioista oli  omien  vahvuuksien  korostaminen, etenkin
tietokonevarausjdrjestelmien tarjoamat edut sekd laajasta reittiverkostosta saatavat edut
havaittiin melko nopeasti. Useisiin kohteisiin tapahtuva liikkenndinti ja varausjirjestelmi
olivat keskindisessd yhteydessd: varausjédrjestelmédn sisdltyi mittakaava- ja laajuusetuja,
kuten my0s tuolloin yhd yleistyneempddn kappa ja pinna -verkostoon. Verkostossa
matkustajat kuljetettiin pienemmiltid lentoasemilta yhdelle suurelle (keskus)lentoasemalle,
josta laajarunkoiset suuremmat koneet kuljettivat matkustajat edelleen kohti heidin

mdadrdnpdatdan, tdllom keskuslentoasemalle suuntautuvien ja sieltd ldhtevien lentojen

koneilla, jolloin matkustajaa kohden lasketut kustannukset alenivat (mittakaavaedut).
Varausjérjestelmd sisilsi myods mittakaava- ja laajuusetuja, silld samaa varausjirjestelmai
voitiin kdyttdd koko reittiverkoston tasolla ja sen aiheuttamat kustannukset ovat luonteeltaan

kiinteitd - riippumattomia reittiverkoston laajuudesta ja matkustajamaarista.

Saintelyn poistamista on Yhdysvalloissa perusteltu tdssdkin tutkielmassa tarkasteltavalla
koeteltavien markkinoiden (contestability) teorialla (tietojdrjestelmitieteessd teoriaa on
kéytetty suhteellisen vdhén). Alkuvaiheessa teorian kehittdjét (ks. Baumol, Panzar & Willig
(1982)) kayttivat reittilentoliikennemarkkinoita esimerkkind tdydellisesti koeteltavista
Taloustieteen tutkimukset ovat vihitellen tuoneet esiin lukuisia syitd, joiden vuoksi teorian
‘vahva’ versio, tdydellinen koeteltavuus ei toteudu (ks. esim. Borenstein (1992); Sinha
(1986)). Tilld hetkelld suurimpien lentoasemien keskittymistd, niiden resurssien joutumista
yhden yrityksen hallintaan pidetddn suurimpana koeteltavuuden esteend (ks. Bailey &
Williams (1988), Evans & Kessides (1993)). Vahvimmat epdilyt siitd, mitkd tekijit
mahdollistavat  hallitsevan  yrityksen = markkinavoiman  kohdistuvat  lentoyhtion

matkatoimistoille ja s#dinnollisille matkustajille suuntaamiin palkkio-ohjelmiin (Evans &



Kessides (1993)). Niiden ohjelmien ylldpito ei hetikddn ole mahdollista ilman

tietokonevarausjirjestelmii.

Pyrin tdssd tyossd tarkastelemaan Kkoeteltavien markkinoiden teorian oletuksien
toteutumnista. Talld tavoin saamme tietoa siitd, mitkd tekijat ovat mahdollistaneet lentoyhtion
markkinavoiman harjoittamisen; ts. mitkd ovat sellaisia taloudellisen vuokran (economic
rent) ldhteitd, jotka antavat lentoyhtiolle markkinavoimaa. Markkinavoiman syiden kartoitus
on hyodyllistd esimerkiksi julkisen vallan harjoittaman kilpailupolititkan kannalta.
Kilpailuviranomainen voi niiden perusteella osaltaan arvioida sitd, tuleeko sen puuttua
markkinoiden toimintaan. Tidssd suhteessa on ehkd syytd pitdd miclessd, ettd
markkinavoiman lisdksi kilpailuviranomaisen on otettava huomioon myds useita muita
tekijoitd, kuten esimerkiksi se, saadaanko markkinoiden toimintaan puuttumisesta enemman
hyotyjd vai haittoja. Teoreettisemmin ajatellen kyse on myds siitd, missd mdiérin
koeteltavien markkinoiden teoria voi kuvata reittilentoliikennemarkkinoita. Ndin ajatellen
kysymys teorian oletuksista liittyy Kkysymykseen teorian selitysvoimaista, ja sen
mahdolliseen muuttumiseen - onhan mahdollista, etti lentoyhtiot olisivat tietoisesti

pyrkineet vihentamiin koeteltavuutta ja hankkimaan tétd kautta markkinavoimaa.

Tyo etenee siten, ettd aluksi esittelen tarkasteluissa kéytettdvdn teorian. Teorian vahvan ja
heikon version vilinen ero on yritysten hinnoittelussa. Vahvassa versiossa yli kahden
yrityksen markkinoilla vallitsee rajakustannushinnoittelu, jossa yritykset tyytyvét nk.
taloudelliseen nollavoittoon. Heikommassa versiossa markkinoilla olevien yritysten
hinnoittelu ylittdd rajakustannushinnat lievésti, ts, yritysten perimi hinta siséltdd nk. mark-
up -lisén. Teorian esittelyn  jdlkeen luon katsauksen Yhdysvaltain
reittilentoliikennemarkkinoiden ominaispiirteisiin, jonka jidlkeen tarkastelen kéytettdvin

teorian oletusten toteutumista. Témén jdlkeen teen loppupdételmait.



2. KOETELTAVIEN MARKKINOIDEN TEORIA

2.1 Oligopoliteorian perusteita

Oligopoliksi kutsutaan tavallisesti sellaista markkinatilannetta, jossa markkinoilla toimii
vain muutamia yrityksid. Tdméd yritysten lukumédrd ei silti ole riittdvd kuvaamaan nk.
tdydellisen kilpailun ja oligopolin vilistd eroa. Oligopoli eroaa tdydellisestd kilpailusta
lahinnd sikst, ettd oligopolissa yritykset voivat vaikuttaa toistensa paitoksentekoon, koska
kunkin yrityksen kohtaama kysyntd on riittivdn suuri osa markkinoiden
kokonaiskysynnidstd. Kéadntden tdméd merkitsee sitd, ettd kukin yritys joutuu voittoa
maksimoidessaan ottamaan huomioon toisten (oligopoli)yritysten toimenpiteet (jotka lisiksi
nk. dynaamisissa malleissa voivat myds olla reaktioita yrityksen omiin toimenpiteisiin);
markkinoilla olevien yritysten kesken vallitsee siis strateginen riippuvuus. Se, kuinka suuri
yritysten lukumédrd muodostaa oligopolin on periaatteessa empiirinen kysymys: kun
yritysten lukumiérd kasvaa, kunkin yrityksen kohtaama kysyntd on yhd pienempi osa
kokonaiskysynnistd, jolloin yhden yrityksen mahdollisuudet vaikuttaa toisten yritysten
pédtoksentekoon pienenevit. Talloin markkinat 1dhestyvit tdydellisen kilpailun mallia, jossa

yritykset pitavit markkinoilta saatavia hintoja annettuina (hinta (p) = rajakustannus (MC)).

Koska yrityksilld on useita mahdollisia péditdsmuuttujia, niin ei ole olemassa yhtengisti
oligopoliteoriaa - on vain lukuisia oligopolia kuvaavia malleja. Tédssd luvussa esitin nelji
mallia, joissa voittoja maksimoivat yritykset tuottavat homogeenisia hyodykkeitd (ts.
kuluttajat pitdvat kunkin yrityksen hyodykettd yhtd hyvdnd muiden yritysten hyodykkeiden
kanssa; tdimén johdonmukaisena seurauksena kuluttajat ostavat hyddykkeet siltd yritykselts,
Joka tarjoaa ne halvimmalla hinnalla) ja jotka mielesténi auttavat koeteltavien markkinoiden
teorian ymmartdmistd ja helpottavat lukijaa muodostamaan oman késityksensi itse teoriasta.
Ndmd mallit ovat nk. yhteistoimintaratkaisu (collusion solution), Cournot’n malli,
Bertrandin malli sekd Bainin malli. Mallit eroavat sen suhteen, miti oletuksia niissi tehddin
muiden yritysten kdyttdytymisestd. Bainin malli on esitetyistd malleista ainoa, jossa otetaan

huomioon myos se mahdollisuus, ettd markkinoille saattaa saapua uusia yrityksid (nk.



potentiaalinen kilpailu). Esitdin ndmd mallit pédisddntoisesti duopolitilanteina, kahden

yrityksen ( i=1 ja i=2) avulla (poikkeus: Bainin malli).

Yritykselld on kdytdnnosséd lukuisia padtdsmuuttujia (esim. investoinnit, markkinointi jne.),
mutta yksinkertaisuuden vuoksi rajoitun seuraavassa hinta- ja tuotantopditoksiin. Jos
markkinoilla olevat yritykset eivit harjoita yhteistyotd, eivdtkd kommunikoi keskendan, niin
talloin voidaan tehdd kaksi vaihtoehtoista oletusta kilpailijan kayttdytymisestd. Bertrandin
mallissa yritys olettaa, ettd toiset yritykset sdilyttdavét hinnan ennallaan (nk. Bertrand-oletus).
Tastd ldhtokohdasta kidsin yritys valitsee sen tuotantomiddrdn, joka maksimoi yrityksen
voitot. Cournot’n mallissa tehdddn vaihtoehtoinen oletus: kilpailijjat eivdt muuta
tuotantomédriddn (nk. Cournot -oletus). Tdmi tuotantomédrien pitdiminen ennallaan on itse
asiassa osoitus siitd, ettd yritys ei katso muiden yritysten muuttavan tuotantomiéridén sen
omien toimenpiteiden seurauksena - yritys siis kieltdd strategisen riippuvuuden

olemassaolon.

Bertrandin ja Cournot’'n malleissa tehdddn vathtoehtoiset oletukset kilpailijan
kayttaytymisestd. Lopputulos voi olla yllattava. Esimerkkind tdstd on nk. Bertrandin
paradoksi: jos markkinoilla on kaksi homogeenista hyodykettd tuottavaa yritystd, ja ndilld
yrityksilld on vakiot rajakustannukset ja samat kustannusfunktiot, niin tasapainotilanteessa
yritykset hinnoittelevat rajakustannusten mukaisesti ja joutuvat tyytyméédn nk. nollavoittoon
(huom. taloudellinen voitto: tilanne, jossa liikevoitot ovat normaalilla tasolla, ja yrittdjat
saavat kohtuullisen korvauksen yrittdjariskistddn). Paradoksaaliseksi tilanteen tekee se, ettd
kaksi markkinoilla olevaa yritystd eivdt kykene vaikuttamaan markkinahintaan ja siten
hankkimaan voittoa. Markkinoilla olevat kaksi (tai useampaa) yritystd kdyttdytyvit titen

vaikuta yritysten hinnoittelukdyttdytymiseen (Tirole (1989), 209-211).

Tavallisesti Bertrandin paradoksi todistetaan pdittelyn avulla, silld Bertrandin malli ei anna
vastausta sithen kysymykseen, miten tuotannon kokonaismddrd jakautuu markkinoilla
olevien yritysten kesken (vrt. koeteltavien markkinoiden teoriassa tuotannon kokonaismaari

méidrdytyy kokonaiskysynnastd, joka jaetaan yritysten kesken siten, ettd haetaan halvin tapa



tuottaa annettu hyoddykevektori). Toisaalta on my6s muistettava tehtyjen oletusten
rajoittavuus; yrityksen tuotannossa ei ndhdd kapasiteettirajoituksia, hyodykkeet ovat
homogeenisia ja yritykset kohtaavat vain kerran markkinoilla (kyseessd ei siis ole

useampien siirtojen peliteoreettinen tarkastelu).

Pdittely voidaan suorittaa seuraavasti:

a) Jos kumpikin yritys ilmoittaa eri hinnan, saamme kaksi vaihtoehtoa: toisen yrityksen
hinta joko ylittdd tai alittaa rajakustannukset. Jos yrityksen hinta ylittdd rajakustannukset ja
kysynnin kilpailijalleen. Tdmd ei siis voi olla tasapaino. Jos toisen yrityksen hinta alittaa
rajakustannukset, niin tdlloin se toimii tappiolla ja sen kannattaa nostaa hintaansa.
Tdmaékidi4n ei voi olla tasapaino.

b) yritysten tulee siis veloittaa asiakkailtaan sama hinta. Tdméd hinta voi olla suurempi,
pienempi tai yhtd suuri kuin rajakustannukset.

¢) Koska yritysten ei kannata toimia tappiolla, niin yritysten perimén hinnan tulee olla
suurempi tai yhtd suuri kuin rajakustannukset.

d) Jos yrityksen perimé hinta ylittda rajakustannukset, niin toisen yrityksen kannattaa alentaa
hintaansa, silld se kykenee tdlld tavoin lisddmaién voittojaan, tasapainotilanteessa yritys voi
tuottaa enintddn puolet markkinoiden kokonaiskysynnistd, ja alentamalla hintaansa se voi
kasvattaa kokonaisvoittoja.

e) Tasapainon tulee siis toteutua, kun yritykset perivdt saman hinnan, joka on
rajakustannusten suuruinen. T4llin yritykset toimivat nollavoitolla.

(matemaattisempi esitys, ks. esim. Tirole (1989), 209-211)

Bertrandin mallia voidaan havainnollistaa esimerkin avulla. Jos molempien yritysten
kysyntdda kuvaa seuraava kainteinen kysyntafunktio (hinta p;= tuotantomédrien ¢; funktio;
i=1,2)

(Dpi=Di(qi+q2)=400-02(q1 +q2)

ja jos yrityksen 1 kaikkia kustannuksia kuvaava kustannusfunktio on



(2) C, =200q,

ja yrityksen 2 kustannusfunktio on

(3) C2=0.5q,°

niin yritysten voitot voidaan laskea kokonaistulojen ja kokonaiskustannusten erotuksena.

Yrityksen 1 voitot (7, ) saadaan kokonaistulojen ja -kustannusten erotuksena lausekkeesta

@m=qiDi(qr+q)-Ci(q1)=q (400-0.2(q) +q2)) - 200q;

Yrityksen 2 voittoja (1, ) kuvaava lauseke on vastaavasti

() Ma=q Dy (q1+q2)-Ca(qa) =q2 (400 - 0.2(q) + g2 )) - 0.5q," .

Koska Bertrandin mallissa yritykset asettavat hinnan rajakustannusten suuruiseksi, niin

ennen voittojen laskentaa kustannusfunktiot on derivoitava kertaalleen. Tidten saamme

O®pi=Di(qi+q)=Ci(q1) =C(q2) =200=1q, .

Sijoittamalla ylldolevan yritysten voittoja kuvaaviin lausekkeisiin, saamme hinnaksi p=200,
tuotantomadériksi q; = 800 ja g =200 ja voitoiksi 7; = 0 ja w, = 20 000. (Tédsséd esimerkin
tilanteessa Bertrandin paradoksi ei pédde, koska yrityksen 2 kustannusfunktiosta néhdién,
ettd silld on nousevat rajakustannukset). Esimerkki toimii vertailukohtana, johon Cournot’n

ja yhteistoimintaratkaisun malleja voidaan verrata.

Cournot’n mallissa yritys olettaa, ettd kilpailija sdilyttdd tuotantoméddrdnsd ennallaan.

Tasapaino saavutetaan, kun yritysten 1 ja 2 tuotantomiirit maksimoivat yritysten voitot,



etkd kummankaan yrityksen kannata muuttaa tuotantoméiriddn. Jos kysyntdfunktio on sama

kuin edelld Bertrandin mallissa. (p =400 - 0.2(q; + q2 )), niin

yrityksen [ voittofunktioksi saadaan

(7) T = 200q, - 0.2q;” - 0.2q, 2 ja yrityksen 2 voittofunktioksi

(8) Tty = 400q; - 0.7q5” - 0.2q; q2.

Osittaisderivoimalla méidrien suhteen saamme yritysten rajatulot. Yrityksen 1 rajatulot ovat

(9) 97 / dq; = 200 - 0.4q, - 0.2q; ,

ja yrityksen 2 rajatulot ovat

(10) O/ dqp = 400 - 0.2q, - 1.4q, ,

joista voidaan laskea reaktiofunktiot. Ndiden reaktiofunktioiden avulla otetaan huomioon se,

ettd yritys olettaa toisen yrityksen tuotannon sdilyvin ennallaan.

Yrityksen 1 reaktiofunktioksi saadaan

(11) q; =500 - 0.5q; ja yrityksen 2 reaktiofunktioksi vastaavasti

(12) g2 = 285.7 - 0.14q;.

Kun ndmi reaktiofunktiot asetetaan yhtidsuuriksi, saamme ratkaistua yritysten 1 ja 2

tuotantomdirit (q) tasapainotilanteessa: q; = 384 ja qp = 232.

Markkinahinta (p) voidaan laskea kysyntdfunktiosta (1), ja se on p = 276.8. Yritysten
voitoiksi (lausekkeet (7) ja (8)) saadaan 29491.2 (yritykselle 1) ja 37305.6 (yritykselle 2).



(nk. ensimmadisen asteen ehdot toteutuvat, koska yritysten rajatulot ovat yhtd suuret kuin
niiden rajakustannukset, ja toisen asteen ehdot ovat voimassa, koska rajatuloja kuvaavien

lausekkeiden toiset derivaatat ovat negatiivisia.)

Kun Cournot’n mallia verrataan Bertrandin mallitn, niin havaitaan etti tuotettu
kokonaismiidrd on Cournot’n mallissa pienempi (3844232 = 616) kuin Bertrandin mallissa
(1000). Hinta sen sijaan korkeampi (276.8 >200), samoin kuin voitot. Toisaalta néitad
molempia yksinkertaisia malleja voidaan kritisoida siitd, ettd niissd yritykset eivét
kommunikoi keskendidn, eivitkd harjoita keskindistd yhteistyotd (esim. lentoyhtididen

muodostamat allianssit sekd nk. yhdistetyt lennot).

Yhteistoimintaratkaisu, so. kartellin muodostaminen tuo esiin sen, ettd yritys voi saavuttaa
parempia voittoja yhteistoiminnan avulla verrattuna Cournot’n ja Bertrandin malliin.
Yhteistoimintaratkaisun ~ mukaisessa tilanteessa  yritykset tiedostavat  keskindisen
riippuvuutensa:  yritykset ~maksimoivat omien voittojensa sijasta markkinoiden
kokonaisvoittoa; muodostavat keskindisen kartellin, joka kiyttdytyy kuten monopoliyritys.
Jos yrityksen 1 tuotantokustannuksia kuvataan funktiolla C; (q;), (1i=1,2), ja kysyntd esitetdédn
kéddnteisen kysyntdfunktion avulla, jossa qi (i=1,2) kuvaa yritysten tuottamia méadrid ,

yritysten yhteiset kokonaistulot (R) saadaan yhtélostd

(13) R(q: +q2) = ql D(q1 + q2) + 42 D(q1 + q2).

Yritysten yhteenlasketut kokonaisvoitot (merk. T = m; + 7, ) muodostuvat kokonaistulojen
ja yritysten (1 ja 2) tuotantokustannusten vilisestd erotuksesta. Tdmid voidaan esittdd

kaavana

(M)yr=m +M=R(qQ+q)-Ci(q1)-C(q).

Kuten kaavasta havaitaan, yhteistoimintaratkaisussa yritysten pdatdosmuuttujina ovat niiden

tuottamat madrdt q; ja qp . Niiden perusteella madrdytyy markkinahinta p sekd yritysten

saama kokonaisvoitto (7).



Jos yritysten kustannusfunktiot ovat edelleen C; = 200q; ja C, = 0.5q," , ja kiidnteinen

kysyntifunktio on (edelleen sama)

(15) = (1) p=400-0.2(qi + g2 ),

talloin yrityksen [ rajatulot, MR, , ovat

(16) MR, = 9dn /dq; = 200 - 0.4q; - 0.4q,.

Yrityksen 2 rajatulot MR, saadaan vastaavasti lausekkeesta

(17) MR, = 91 /dq, = 400 - 0.4q; - 1.4q; .

Asettamalla ndm4 rajatulot (tulot, jotka saadaan yhden lisdyksikOn tuottamisesta) nolliksi,
voimme laskea tasapainomdidrit q; ja g2 , joiksi saamme q; = 300 ja g, = 200. Markkinoilla

vallitseva hinta on (kysyntdfunktiosta (15)) siten 300.

Yhteistoimintaratkaisun mukaiset voitot saadaan summaamalla yritysten voitot. Yrityksen 1

saama voitto on ( esimerkin tilanteessa)

(18) ;= q; D(q1 + q2 ) - Ci (q1) =30 000 ja yrityksen 2 saama voitto

(19) my = q2 D(q1 + q2 ) - C3 (q2) =40 000, joten

yritysten yhteinen voitto on 70 000 (yksikkod; kuten dollareita, markkoja jne). Tdmd saatu
tulos on vield tarkistettava ensimmdisen ja toisen asteen ehdoista: (Ensimméisen asteen
ehdot toteutuvat, koska kumpikin yritys asettaa rajakustannuksensa yhteisten rajatulojen

suuruisiksi. Toisen asteen ehdot toteutuvat, sillid rajatuloja kuvaavien lausekkeiden (16) ja

(17) toiset derivaatat ovat negatiivisia.)
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Koska molemmat yritykset ovat suostuneet yhteistoimintaan, niin tistd voidaan tehdi se
pddtelmd, ettd yhteistoimintaratkaisu on molempien yritysten kannalta edullinen -
rationaalisesti toimiva yritys el hetikddn suostu yhteistoimintaan, ellei se pidd sitd
kannattavana. Yhteistoimintaratkaisua kuvaava malli el kuitenkaan anna sddntojd sille,
miten yritykset keskeniddn jakavat ansaitsemansa voiton (esimerkissd 70 000 yksikkod). -

yksi mahdollisuus on, ettd voitonjaosta sovitaan etukdteen.

Kun yhteistoimintaratkaisu sekd Bertrandin ja Cournot’n mallit kdsittelivdt markkinoilla
vallitsevaa kilpailua, niin Bainin mallissa (1956) pddhuomio on markkinoista kdytidvissi
kilpailussa. Estddkseen markkinoille tulon markkinoilla olevat yritykset asettavat ns.
rajahinnan (limit price), joka on se korkein mahdollinen hinta, jonka markkinoilla olevat
yritykset voivat perid, ilman ettd markkinoille saapuisi uusia yrityksid. Jos markkinoilla
olevien tai sinne pyrkivien yritysten tehokkuudessa ilmenee eroja, niin analyysi tarkastelee
tehokkaimpien yritysten vilistd eroa. Rajahinta tai sen alittava hinta estdd siis
tehokkaimman potentiaalisen kilpailijan tulon tarkasteltaville markkinoille. Koska
markkinat ovat erilaisia, niin rajahinta vaihtelee eri markkinoilla. Toisinaan se mahdollistaa
huomattavat voitot markkinoilla toimiville yrityksille, toisinaan markkinoilla yritykset

toimivat miltei nollavoitolla.

Tiassd yhteydessd on ehkd syytd todeta, ettd rajahinnan asettaminen perustuu markkinoilla
olevien yritysten subjektiiviseen arvioon. Ne voivat katsoa, ettd rajahinnan asettaminen ei
ole mielekistd, vaan ne haluavat uusien yritysten tulevan markkinoille. Toisaalta ne voivat
olla siinid uskossa, ettd markkinoille ei ole tulossa uusia yrityksid - miki saattaa osoittautua
vaardksi. Kolmas mahdollisuus on se, ettd yritykset asettavat yhteisesti sovitun rajahinnan,

ja pyrkivit sen avulla estdmiin markkinoille tulon.

Analyysin heikkoutena voitaneen pitdd sitd, ettd siind ei kiinnitetd huomiota markkinoilla
kidytavdaan kilpailuun. Jos markkinoilla on useampia yrityksid, niin niiden katsotaan
muodostavan kartellin (so. yhteistoimintaratkaisu). Positiivista lienee se, ettd analyyst

laajentaa strategista nikokulmaa: yritysten strategisissa pditoksissd otetaan huomioon myds
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mahdolliset markkinoille tulevat yritykset - so. markkinoista kiytivi kilpailu (potentiaalinen

kilpailu).

Jos markkinoilla on keskindistd yhteistoimintaa harjoittavia yrityksid (tai monopoliyritys),
joiden kysyntd on tiedossa ja sdilyy muuttumattomana ja jos markkinoilla olevat yritykset
ovat arvioineet rajahinnan, jonka ylittiminen johtaa epdvarmuuteen kysynnéstd, pidemmin

aikavilin kysyntdkdyrd ja rajahinta voidaan esittdd alla olevalla kuviolla.

ar \llm_l o]

Kuvio 1. Rajahinta ja pidemmaén aikavéilin kysynt.
Kuviossa suora DABC kuvaa kysyntad, Dam rajatuloja sekd p* rajahintaa ja q* rajahintaa

vastaavaa tuotantomaaria.

Kuviosta (1) havaitaan, ettd korkein mahdollinen hinta saadaan tuotantomdiarilld q*, jonka
alittaminen johtaa rajahinnan ylittymiseen ja samalla uusien yritysten markkinoille tuloon.
Rajahinnan ylittdminen johtaa myds kysynndn epdvarmuuteen, silld pisteen A vasemmalla
puolella kysyntdkdyrd on médiritteleméton. Yritykset eivdt mydskddn voi myyda hinnalla p*
pienempid tuotantomidrid kuin g* ja siten estdd markkinoille tuloa, koska todellinen
markkinahinta olisi tdlloin rajahintaa korkeampi. Markkinoilla olevilla yrityksilld on

periaatteessa kolme vaihtoehtoa: tuottaa enemman kuin g*, jolloin markkinoille tulo estyy;
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tuottaa tasan q*, mikd my0s estdd markkinoille tulon; tai tuottaa vihemmin kuin g*, jolloin
markkinoille saapuu uusia yrityksid ja markkinoilla olevat yritykset kohtaavat epdvarmuutta

tulevista voitoista ja saavutettavasta markkinahinnasta. (Bain (1972), 65-66)

Markkinoille tuloon liittyy siis kysymys alalle pddsyn esteistd. Osa ndistd esteitd voi olla
keinotekoisia, osa taas yritysten luomia. Ndmaé yritysten luomat alalle paidsyn esteet voidaan
lisdksi jakaa strategisiin esteisiin ja luonnollisiin esteisiin (Salop (1979)). Kummassakin
tapauksessa niiden markkinoille tuloa rajoittava vaikutus perustuu uskottavuuteen:
markkinoille pyrkivien yritysten tulee pitdd alalla olevien yritysten esittdimid uhkauksia
uskottavina, jotta niilld olisi markkinoille tuloa rajoittava vaikutus (Dixit (1982), 10-12).
Uskottavuus voidaan taata silld, ettd markkinoille tuloon littyvdt kustannukset ovat
luonteeltaan peruuttamattomia eli markkinoille tulo edellyttdd sellaisten kustannusten
suorittamista, joita ei saada takaisin yrityksen poistuessa markkinoilta. N&#itd
peruuttamattomia kustannuksia kutsutaan ‘uponneiksi' (sunk) kustannuksiksi. Ne
muodostavat uskottavia alalle pddsyn esteitd, jos ne on suoritettava joka kerta ennen
markkinoille tuloa ja markkinoille pyrkivd yritys on niistd tietoinen. Sen lisdksi ettd
uponneet kustannukset rajoittavat markkinoille tuloa, ne atheuttavat myds yhteiskunnallisia
kustannuksia: ne vdhentdvit kuluttajan ylijidmad ja vievit yrityksen resursseja pois sen

varsinaisesta tuotannosta (Dixit (1982), 14).

Uponneiden kustannusten suuruus et sindllddn rajoita markkinoille tuloa. Oleellista on se,
missd méddrin  uponneet kustannukset takaavat ylisuuria voittoja (economic rent)
markkinoilla oleville yrityksille. Yhdysvaltain lentoyhtitt voivat esimerkiksi muuttaa reitiltd
perittdvid hintoja nopeammin, kuin markkinoille pyrkivd yritys kykenee perustamaan
kannattavaa toimintaa. Koska uuden reitin kannattavuutta ei heti tiedetd, niin tdlldin
pienetkin uponneet kustannukset rajoittavat tehokkaasti markkinoilta saatavia voittoja ja

tekevit markkinoille tulon kannattamattomaksi. (McGowan & Seabright (1989), 330-331)
Sen lisdksi, ettd uponneet kustannukset rajoittavat markkinoille tuloa, ne rajoittavat myds

yritysten poistumista markkinoilta. Mikili jokin markkinoilla oleva yritys on panostanut

merkittdvisti markkinoille tuloon, niin titd voidaan pitdd osoituksena (signaalina) siitd, ettd

13



se on tullut markkinoille pysyvisti. Yrityksen el kannata poistua markkinoilta, silld jokainen

markkinotlle tulo edellyttdd uponneiden kustannusten suorittamista kokonaisuudessaan.

Ndiden neljdn mallin kautta voidaan selventdd tutkielmassa kéytettdvdn koeteltavien
markkinoiden teorian luonnetta. Koeteltavien markkinoiden teoriassa markkinoille pyrkivit
yritykset tekevidt Bertrand-oletuksen, eli katsovat ettd markkinoilla oleva yritys
(luonnollinen monopoli) tai markkinoilla olevat yritykset eivdt muuta hintojaan
(markkinoilla oleva yksi tai useampi yritys voi olla monituoteyritys, joka tuottaa useampia
hyoddykkeitd). Markkinoilla olevien yritysten kesken sen sijaan vallitsee ‘ankara’ kilpailu,
mikd johtaa kahden tai useamman yrityksen tapauksessa rajakustannushinnoitteluun (p =
MR = MC). Toisin kuin Bainin mallissa, koeteltavien markkinoiden teoriassa haetaan
edellytyksid sille, ettd markkinoilla olevat yritykset eividt kykene hankkimaan nollavoittoa
suurempia voittoja. Yhteistd sen sijaan sekd Bainin mallille ettd koeteltavien markkinoiden
teorialle on, ettd molemmissa painotetaan potentiaalisen kilpailun merkitystd: koeteltavien
markkinoiden teoriassa jopa siind midrin, ettd potentiaalisen kilpailun uhka rajoittaa
markkinoilla olevien yritysten hinnoittelua (vaikka markkinoilla olisi vain yksi yritys, ks.

luku 2.3)

2.2 Kustannusfunktioiden ominaisuuksista

Tidssd luvussa selvitellddn kustannusfunktioiden valintaan ja niiden estimointiin liittyvid
nikokohtia sekd tuodaan esiin sellaisia kustannusfunktioiden ominaisuuksia, joiden avulla
monituoteyrityksen kustannusrakennetta voidaan tdsmdllisesti kuvata. Vaikka en itse
rakenna ja/tai estimoi kustannusfunktioita, niin esitettdvien nakokohtien avulla lukija voi
muodostaa kisityksen siitd, missd mddrin Yhdysvalloissa saatuja tutkimustuloksia voidaan

soveltaa esimerkiksi Suomen tai Euroopan oloihin.
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Jos yrityksen tavoitteena on tuotantokustannusten minimointi (kuten rationaalinen
kdyttdytyminen edellyttdd), niin nk. dualisuus-teoreeman perusteella kustannusfunktio
sisdltdd oleellisen tiedon kiytetystd tuotantoteknologiasta. Kun tuotantomahdollisuuksia

kuvataan tuotantofunktiolla (eli transformaatiofunktiolla)

(20) F(X,Y) = 0,

niin vastaava kustannusfunktio saadaan seuraavan ongelman ratkaisuna:

Minimoi wX'

ehdolla F(X,Y) = 0,

jossa w kuvaa panoshintojen vektoria, X tuotantopanosten mddrid ja Y tuotettujen
lopputuotteiden maiédrid. Mikéli lopputuotteiden miérid pidetddn annettuina, niin
minimointiongelman ratkaisuksi saadaan ehdolliset panoskysynnidt X* = X*(w,Y), joita

vastaava kustannusfunktio on muotoa

(21) C(w,Y) = wX* = wX*(w,Y),

jossa Y edustaa lopputuotteiden vektoria ja w tarvittavien panosten hintoja. Kuten yleensd,
myOs koeteltavien markkinoiden (contestable markets) -teoriassa kustannusfunktion
katsotaan edustavan sekd yksityisid ettd yhteiskunnallisia kustannuksia, ts. ulkoiset

vaikutukset (externalities) suljetaan analyysin ulkopuolelle (Baumol (1982), 3).

Kuten yhtdlostd (21) havaitaan, kustannusfunktion johtaminen edellyttdd tietoa
lopputuotteiden mééristd (Y) seki tarvittavien panosten hinnoista (w). Lisdksi panoshintojen
tulee olla muuttumattomia, eli yritys ei voi vaikuttaa panosten hintoihin, vaan pitdd niitd
annettuina. Koska tarvittavia panoksia on yleensd enemmin kuin yksi, niin oletus
muuttumattomista  panoshinnoista  sisdltdd  implisiittisen  oletuksen  kilpailluista
panosmarkkinoista. Ellei panosmarkkinoilla ole kilpailua, eikd kustannusfunktioiden

johtaminen ole mahdollista, voidaan tuotantoteknologiasta saada tietoa my0s
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tuotantofunktioiden tai tuotantomahdollisuuksien joukon avulla. Esimerkiksi tilanne, jossa
annetut hyodykkeet kannattaa tuottaa yhdessd ainoassa yrityksessd, eikd useammassa
enemmain tai vihemmin erikoistuneessa yrityksessd (nk. luonnollinen monopoli), on
kustannusfunktioiden sijasta mahdollista médrittdd myds tuotantomahdollisuuksien

joukkoon liittyvalld 'superadditivity' -késitteelld (Sharkey (1982), 64).

Koska kuljetuspalvelu voidaan médrittdd tiettyjen pisteiden A ja B vililld kuljetettuna
hyodykkeen (k) keskimdadrdisend matkustajavirtana tietyn aikaperiodin (t) kuluessa, niin

tamé madrittdd kuljetuspalvelujen vektorin (Y):

22) Y = {YA:' ).

Sen avulla voidaan eksplisiittisesti ilmaista lentovuorojen (k) 1dhto- (A) ja médridpaikan (B)
vélinen liikenne aikaperiodina t, kuten esimerkiksi 200 henkilod minuutissa Helsingista
Lontooseen maanantaiyond klo 05.00 - 06.00 vilisend aikana. Kuten havaitaan,
kuljetuspalveluuun  liittyy aikatekijd - sekd ldhtOpaikkaan ettd maidrdkohteeseen.
Kuljetuspalvelut eivit tdmén vuoksi useinkaan muodosta kahta identtistd prosessia. Tdmén
vuoksi samana matkana tulee pitdd sellaista prosessia, jossa maantieteelliset 1dhto- ja
madrdpaikat ovat samat (kuten ylld Helsinki ja Lontoo) ja joissa kuljetettavan hyodykkeen
laadulliset ominaisuudet ovat samoja (henkild). Kun nidmé tekijdt (sama ldhto- ja
madrdpaikka, sekd samat laadulliset ominaisuudet) edelleen summataan samaa
mittayksikkod kidyttden, niin saamme matkustajavirran tiettyd aikayksikkod kohden.
Keskimairdinen matkustajavirta (yhtéloén (22) oikea puoli) saadaan, kun aikayksikkod kohti

524)

Kun tdmi kuljetuspalvelujen vektori aggregoidaan ajan (t), 1dhtod- ja miérdpisteen (A ja B)
sekd eri hyodykkeiden (k) yli, sekd muutetaan eri hyoddykkeet kertoimen (o) avulla

total L
% Formaalisesti tami

yhteismitallisiksi, niin saadaan kokonaisaggregoitu mitta Y
hyddykkeiden, ajan ja vdlimatkan (pisteestd A pisteeseen B) yli tehtidvi aggregointi voidaan

esittdd yhtalond
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(23) Yy = Yk 2q A 2B 2 Ok tdag YABk[

Jossa t kuuluu vilille [, t; ] ja {t } edustaa aggregointiperiodin osaa sekd dap vilimatkaa

oay putsutaan tavallisesti

pisteestd A pisteeseen B. Tidtd kokonaisaggregoitua mittaa (Y
tarjottujen tai maksettujen tonnikilometrien madrdksi (Yhdysvalloissa tarjotut tai maksetut
tonnimailit; ton-miles available (TMA), ton-miles performed (TMP)). Se kuvaa tuotanto-
olosuhteita hyvin vain siind tapauksessa, ettd aggregoitavat tekijdt (aika, vélimatka,
hyodykkeet) muuttuvat samassa suhteessa (Oum & Tretheway (1989), 5). (sama (1982),

523-524)

Kokonaisaggregoidun mitan sijasta voidaan suorittaa disaggregointia, jossa pyritddn
yhdistimédn tuotanto-olosuhteiltaan samanlaiset hyodykkeet toisistaan erotettaviksi
ryhmiksi, jotka ovat erotettavissa toisistaan (multiple output). Kun kokonaisaggregoinnissa
tuotanto-olosuhteet eri hyodykkeiden kesken implisiittisesti oletetaan samanlaisiksi, niin
disaggregoinnissa tdma pitee kunkin ryhmén sisilld. Tdmén johdosta kokonaisaggregointia
kohtaan esitetty kritiikki eri hyodykkeiden puutteellisesta tuotanto-olosuhteiden huomioon
ottamisesta kohdistuu myés disaggregointiin, vaikkakin disaggregointia voidaan usein pitdd
kokonaisaggregointia parempana ratkaisuna. (Bailey & Friedlander (1982), 1033; Oum &
Tretheway (1989), 5-6)

Disaggregoinnin liséksi tuotanto-olosuhteiden erilaisuutta on pyritty ottamaan huomioon
tuotanto-olosuhteita kuvaavilla muuttujilla (quality or attribute variables). Néitd tuotanto-
olosuhteita kuvaavia muuttujia on mahdollista lisdtd sekd aggregoituun ettd disaggregoituun
malliin ja niiden avulla pyritddn kumoamaan tuotevalikoiman yli ajan tapahtuvan
muutoksen tai yritysten erilaisen tuotevalikoiman aiheuttama vaikutus kustannuksiin.
Tuotanto-olosuhteita voidaan kuvata myds yrityskohtaisilla vakioilla (firm spesific
constants), jolloin oletetaan etti osa kustannuksista selittyy yritysten vilisistd eroista (ks.
Mundlak (1978)). Niitd yrityskohtaisia vakioita on usein kiytetty yhdessd tuotanto-

olosuhteita kuvaavien muuttujien kanssa. (Oum & Tretheway (1989), 5-6)

17



Tuotanto-olosuhteita kuvaavia muuttujia kiytettiessd estimoitava kustannusfunktio on

kokonaiskustannuksia kuvaavan funktion C = C(w,Y) sijasta joko muotoa

24) C = (w,Y,q,0) tai

(25) €= (w,H(Y,q,).t)

joissa w edustaa tuotantopanosten hintoja, Y tuotettuja lopputuotteita, q tuotanto-olosuhteita
kuvaavia muuttujia, t teknologian tilaa ja H(Y,q) lopputuotteiden (Y) hedonista
aggregointifunktiota. Yhtdlod (24) kutsutaan kustannusfunktion yleiseksi muodoksi ja

yhtdlod (25) kustannusfunktion hedoniseksi muodoksi. (sama, 7-8)

Yleisen ja hedonisen kustannusfunktion vililld tehtdvdidn ratkaisuun vaikuttaa niiden
spesifiointitapojen asettamat teoreettiset rajoitukset. Esimerkiksi hedoninen muoto
edellyttdd sitd, ettd kukin hyodyke ja sen tuotanto-olosuhteita kuvaavat muuttujat ovat
selvisti erotettavissa muista kustannusfunktion argumenteista. Yleinen muoto puolestaan
kuluttaa vapausasteita. Tdmid rajoittaa tuotanto-olosuhteita kuvaavien muuttujien
lukuméérdd. Kun tutkija pyrkii valitsemaan nédiden kahden eri spesifiointitavan vilill4, niin
hdantd kohtaa dilemma: vapausasteiden riittdmattomyys rajoittaa pitkdlle menevii
disaggregointia, jolloin saadut tulokset ovat todenndkodisesti painottuneita. Tuotanto-
olosuhteita kuvaavien muuttujien lisddminen siis kuluttaa vapausasteita (yleinen
spesifikaatio) tai vaihtoehtoisesti asettaa rajoituksia kustannusfunktion rakenteelle

(hedoninen spesifikaatio). (sama, 18)

Valitun funktiomuodon lisiksi kustannusfunktioiden avulla saatuihin tuloksiin vaikuttaa se,
perustetaanko kustannusfunktio kokonaiskustannuksille vai muuttuville kustannuksille.
Kokonaiskustannuksiin perustuvassa funktiossa tehdddn implisiittinen oletus siitd, ettd
yritykset sopeuttavat tuotantokapasiteettinsa vilittomésti tuotantopanosten hinnoissa
tapahtuviin muutoksiin, jolloin tasapainotila sdilyy koko tarkasteluperiodin ajan (Gillen,
Oum & Tretheway (1990), 11). Muuttuviin kustannuksiin perustuvassa funktiossa

ongelmana taas on vuokrattu kalusto (lentokoneet), joiden kustannuksia ei voida siséllyttdad
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pddomavarantoon,  vaan  kaluston  kdyttokustannukset on  otettava  huomioon

tuotantopanosten hinnoissa; tdiméin seurauksena saadut tulokset voivat olla harhaisia (sama,

26).

Kustannusfunktioon liittyvien ominaisuuksien avulla voidaan selvittid mahdollisia
tuotantoon littyvid kustannusetuja, kuten mittakaava- ja laajuusetuja (economies of scale
and scope) sekd toisaalta myos tarkastella markkinatasapainon pysyvyyttd ja miirittdd
optimaalinen markkinarakenne. Seuraavaksi esittelen nditd kustannusfunktioiden
ominaisuuksia, joiden avulla monituoteyrityksen kustannusrakennetta ja sen kayttaytymisti
voidaan kuvata. Kustannusrakenteen tunteminen on hyddyllistd, koska kustannusrakenne
vaikuttaa sekd (optimaaliseen) markkinarakenteeseen ettdi myds niihin taloudellisiin
mahdollisuuksiin, joita yritykselld on sen harkitessa kilpailustrategiaansa (Spence (1983),

981).

Jos yrityksen kokonaiskustannuksia merkitddn C = C(Y) ja yritys tuottaa vain yhti

hyddykettd (tai kidytetddn kokonaisaggregoitua mittaa (Y)), niin tdssd yksituoteyrityksen

tapauksessa keskiméddrdiskustannukset (AC) saadaan jakamalla kokonaiskustannukset

tuotoksen mairilla (Y), eli

(26) AC=C(Y)/Y.

Yrityksen rajakustannukset (MC) voidaan méadrittad

(27) MC =dC(Y)/dY,

jolloin mittakaavaedut (S) saadaan osaméirani

(28) S = AC/MC = C(Y)/Y(dC/dY) = (dY/Y)/(dC/C).

Osamdidrdn suuruudesta riippuen yrityksen tuotannossa esiintyy kasvavia, vakioisia tai

vihenevid mittakaavaetuja (S>1, S=1, S<1). (Bailey & Friedlander (1982), 1028)
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Monituoteyrityksen tapauksessa mittakaavaetujen madrddminen ei kuitenkaan voi tapahtua
yhden mittarin avulla, silld keskimdirdiskustannuksia ei voida yksiselitteisesti madriti.
Monituoteyrityksen kustannusetuja onkin mitattava useammilla kisitteilld. Niiti
kustannusetuja kuvaavia késitteitd ovat esimerkiksi tuotekohtaiset mittakaavaedut,
tuotannon laajuusedut ja ‘siteiftdiset’ mittakaavaedut (ray economies of scale). Kun
tuotekohtaiset mittakaavaedut ja laajuusedut mdidritellddn tietylld tuotantotasolla, niin
'sdteittdiset’ mittakaavaedut saadaan olettamalla yrityksen tuotevalikoima
muuttumattomaksi, mutta muuttamalla kaikkien hyddykkeiden tuotantomdirid samassa
suhteessa t (skalaari). Merkitsemilld hyodykkeistd muodostettavaa yhdistettyd hyodykettd
Y *:114 ja yhdistetyn hyodykkeen tuotantotasoa t:114 saadaan tuotantotaso Y nédiden tulona Y
= tY*. Mittakaavaedut voidaan esittdd samoin kuin yksituoteyrityksen tapauksessa (kaava
(28)), mutta ottamalla huomioon erilaiset keskimé#irdiskustannukset ( ray average cost

(RAC))): C(Y)/t, jolloin rajakustannukset ovat dC/dt (= dC(Y)/dt), joten

(29) S = RAC/MC = C(Y)/Y(dC/dY) = (dY/Y)/(dC/C) = (dt/t)/(dC/C) = C(Y)/t(dC/dt).
Koska dC/dt = Y Y;* MG; , niin ‘siteittdisiksi’ mittakaavaeduiksi saadaan

(30) S = C(Y)/t 2Y;* MC; = C(Y)/ X Yi MC; (huom. kaavassa Y; , koska Y; = tY;*)

eli tuotantokustannukset jaettuna niilld tuloilla, jotka yritys saa hinnoiteltuaan lopputuotteet
(i ) rajakustannusten mukaisesti. Ndiden 'siteittdisten' mittakaavaetujen soveltamista
rajoittaa kuitenkin se, ettd tuotevalikoima yleensd muuttuu tuotantoméiérien muuttuessa,
jolloin niitd ei yleensa havaita. (Bailey & Friedlander (1982), 1029 - 1031)

Tuotekohtaisten mittakaavaetujen méidrddmiseksi on ensin selvitettdva tuotteen tuotantoon
liittyvit keskimaaridiset erilliskustannukset (Average Incremental Cost (AIC)), jotka saadaan

jakamalla tuotteen tuotannon lopettamisesta saatavat kustannussddstot tuotteen

tuotantomairilld (Y, ). Nami keskimadariiset erilliskustannukset voidaan esittdd muodossa
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(31) AIC; = (C(Y1.,Y2) - CO,Y )Yy,

jolloin tuotekohtaiset mittakaavaedut (S; ) saadaan osaméaérind

(32) Sy = AIC;, (Y)/MC, ,

jossa MC; kuvaa hyddykkeen rajakustannuksia. Samoin kuin yksituoteyritykselld
tuotekohtaiset mittakaavaedut voivat olla vihenevid, vakioisia tai kasvavia (S<1, S=1, S>1).
Kuten yhtéloistd voidaan péitelld, vihenevit keskiméddrdiskustannukset merkitsevit

ennallaan. (Bailey & Friedlander (1982), 1030)

Tuotekohtaisen mittakaavaetujen lisdksi monituoteyrityksen kustannuksissa voi esiintyd
laajuusetuja. Laajuusetujen vallitessa hyodykkeiden tuottaminen yhdessd ja samassa
yrityksessd on halvempaa kuin jos hyOdykkeet tuotettaisiin useammissa enemmaén tai
vihemmain erikoistuneissa yrityksissd. Hyddykkeiden 1 ja 2 tuottaminen yhdessi yrityksessa

on halvempaa erillistuotantoon verrattuna, jos

(33) C(Yl ,Yz ) < C(Y1 ,O) + C(O,Yz ),

missd Y; ja Y, kuvaavat hyodykkeiden 1 ja 2 tuotantotasoa. Titd yhteistuotannon
edullisuutta voidaan kuvata suhteuttamalla yhteistuotannosta saatavat kustannussddstot

yhteistuotannon kustannuksiin, eli

(34) Sc = [C(Y,0) + C(0,Y2) - C(Y1,Y2)1/C(Y1,Y2),

jolloin yhteistuotanto on edullista mitan (S, ) positiivisilla arvoilla. (sama, 1031)

Yhteistuotannon edullisuus johtuu siitd, ettd jokin panos on luonteeltaan jakamaton tai ettd

sitd voidaan kdyttdd useampien erilaisten hyddykkeiden tuotannossa. Jos panos on

luonteeltaan jakamaton, niin sen kayttd vain yhden hyddykkeen tuotantoon jattdd



kdyttamdtontd kapasiteettia, jota voidaan hyodyntdd muiden hyddykkeiden tuotannossa.
Toiseksi panos voi siséltdd julkisen hyddykkeen piirteitd; sen kdyttd yhden hysdykkeen
tuotannossa ei sulje pois sitd mahdollisuutta, ettd samaa panosta voidaan kdyttdd myos

muiden hyddykkeiden tuotannossa. (Willig (1979), 346)

Jos monituoteyrityksen tuotannossa esiintyy laajuusetuja ja jokaisen hyddykkeen
hyodykekohtaiset mittakaavaedut ovat kasvavia, niin yritykselld on mittakaavaetuja kaikilla
tuotannon tasoilla (over-all scale economies) (Willig (1979), 347). Tilloin kustannukset
kayttdytyvit ‘alisummautuvasti' (subadditivity of costs) ja kaikki hyddykevektorin
hyddykkeet kannattaa tuottaa yhdessd ja samassa yrityksessd, ns. luonnollisessa monopolissa

(sama, 349).

Laajuusetujen  ja  hyddykekohtaisten mittakaavaetujen lisdksi  kustannusten
alisummautuneisuudelle on olemassa myods muita ehtoja (ks. Sharkey (1982), 65-73).
Kéytdnnon sovellutuksia ajatellen yksi kitevé ehto on ns. cost-complementarity -ehto, joka
edellyttdd tuotoksen raja- tai erilliskustannusten laskevan, kun kyseisen tai jonkun muun
tuotoksen méddrdd nostetaan. Tétd ehtoa voidaan soveltaa myos laajuusetujen mittaamiseen,
kun se rajataan koskemaan vain osaa hyodykkeistd. Laajuusedut ovat siis itse asiassa
‘alisummautuneisuus' -késitteen rajaamista vain tiettyd hyodykejoukkoa koskevaksi.

(Sharkey (1982), 65-69)

Kustannusfunktioiden avulla saadut kustannusedut riippuvat tuotannon tasosta, valitusta
funktiomuodosta sekd aggregointitason valinnasta. Kokonaisaggregoidun mitan avulla ei
voida mitata tuotannon laajuusetuja, silld kaikki kustannukset on ilmaistu yhdelld mitalla ja
mittakaavaetujenkin mittaaminen onnistuu luotettavasti vain silloin, kun kaikki tuotokset
vihenevit tai kasvavat samassa suhteessa (Winston (1985), 65). Kokonaisaggregoidun
mitan kayttd on silti kdytdnnollisintd, kun tarvittavien estimaattien tarkkuudelle ei aseteta

suuria vaatimuksia (sama, 65).
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2.3 Tdydellisesti koeteltavat markkinat

Tutkielmassa sovellettava koeteltavien markkinoiden teoria on kehitetty Yhdysvalloissa
toteutettujen tutkimushankkeiden pohjalta 1970-luvun lopulla ja 1980-luvun alussa. Sen
keskeisid piirteitd ovat vapaa markkinoille ja markkinoilta pddsy seké 'havaitse ja hyddynni'
(hit-and-run) -taktiikka, jossa markkinoille pyrkividt yritykset saapuvat markkinoille heti,
kun sieltd on odotettavissa pienintdkddn (positiivista) voittoa, jonka jdlkeen potentiaaliset
kilpailijat  kilpailevat voitot itselleen ja kykenevidt tdmén jidlkeen poistumaan
kustannuksettomasti markkinoilta. Lisdksi teoriassa suljetaan tarkastelun ulkopuolelle
strategiset tarkastelut, pddomamarkkinoiden epatdaydellisyydet, informaation
epdsymmetrisyys ja kaikki ulkoiset vaikutukset. Teoriassa siis oletetaan tdydelliset
pddomamarkkinat, tdydellinen tietimys sekd yksityisten ja yhteiskunnallisten kustannusten
vastaavuus (so. ei ulkoisia vaikutuksia). (Baumol, Panzar & Willig (1982), erityisesti

teoksen Foreword-osa).

Teoriasta on olemassa ‘vahva’ versio, jossa kahden tai useamman yrityksen markkinoilla
yrityksen perivét rajakustannusten mukaisia hintoja, sekd ‘heikko’ versio, jossa hinnat
ylittdvdt rajakustannusten mukaiset hinnat tietylld ‘mark-up’:lla, tietylld hinnalla (ks.
Joskow (1988), 107). Tdmai tietty hintalisd voi aiheutua esimerkiksi yrityksen maineesta.
Péddosin teen tarkastelut tdssi tyossd teorian vahvan, taydellisesti koeteltavien markkinoiden,

version mukaisesti, joskin teorian oletukset ovat molemmissa versioissa muutoin samat.

Vapaa markkinoille pddsy ymmirretddn Stiglerin (1968) esittdmilld tavalla: markkinoille
pyrkiville yritykselle ei koidu sellaisia kustannuksia, jotka eivit yhtdldisesti kohdistu my&s
markkinoilla oleviin yrityksiin (olevaan yritykseen). Markkinoille pyrkivd yritys ei siten
kohtaa kustannusdiskriminaatiota markkinoilla olevien yritysten taholta, vaan markkinoilla
olevilla ja sinne pyrkivilla yrityksilld on markkinoille tulon jilkeen samat kustannusfunktiot.
Tamd merkitsee sitd, ettd markkinoille pyrkivillda yritykselld on péddsy samaan
tuotantoteknologiaan markkinoilla olevien yritysten kanssa, eikd markkinoilla olevilla

yrityksilld ole sellaisia kustannusetuja, joita markkinoille pyrkivd yritys ei kykenisi
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toistamaan. Oletus samoista kustannusfunktioista voidaan myds ilmaista niin, ettd

markkinoilla oleva yritys on korvattavissa sinne pyrkivélld yritykselld. (Baumol (1982), 3)

Markkinoille tulon ei kuitenkaan tdydy olla kustannuksetonta. Oleellista on se, etti
markkinoille tullut yritys saa markkinoille tulosta aiheutuneet kustannukset takaisin, ennen
kuin markkinoilla oleva yritys ehtii reagoida lopputuotteidensa hintoja muuttamalla. Kun
markkinoille tulosta aiheutuneet kustannukset saadaan takaisin viimeistddn markkinoilta
poistuttaessa (lukuunottamatta kidytostd ja kulumisesta atheutuvia normaaleja kustannuksia),
niin markkinoille tulo ei aiheuta riskid markkinoille pyrkiville yritykselle. Markkinoille tulo
muodostuu kannattavaksi heti, kun sieltd on odotettavissa pienintdkdin voittoa, silld
markkinoille tuloon mahdollisesti liittyvat kustannukset saadaan katettua markkinoilla olon
aikana ansaituilla voitoilla ja markkinoilta poistuminen ei atheuta yliméariisid kustannuksia.

(sama, 3-4)

Sovellettavassa teoriassa keskeisid markkinoille ja markkinoilta pédisyn esteitd ovat ns.
uponneet kustannukset (sunk costs). Ne ovat riippumattomia tuotannon tasosta, ja ne ovat
peruuttamattomia: niitd ei saada takaisin tuotannon tdydelliselld lopettamisella. Jos yritys
lopettaa tuotannon ja aloittaa sen jonkin ajan kuluttua uudelleen, niin tuotannon uudelleen
aloittaminen edellyttdd myds uponneiden Kkustannusten suorittamista. Uponneet
kustannukset rajoittavat markkinoille péddsyd, koska ne koituvat markkinoille pyrkivin
yrityksen maksettaviksi ja lisddvidt markkinoille pyrkivin yrityksen riskid. Markkinoilla
olevat yritykset sen sijaan ovat jo suorittaneet nimé uponneet kustannukset, eivitkd ne endd
kuulu markkinoilla olevien yritysten vaihtoehtoiskustannuksiin. Ndin ollen ne eivit
mydskdidn vaikuta markkinoilla olevien yritysten hinnoittelupdétoksiin. Koska markkinoille
pyrkivd yritys kohtaa uponneet kustannukset kokonaisuudessaan, niin tdmi lisdd sen
kustannuksia markkinoilla oleviin yrityksiin verrattuna. Markkinoille tuloon liittyvd
suurempi riski tulee siksi korvata suurempien odotettujen voittojen muodossa, ennen kuin
markkinoille tulo muodostuu kannattavaksi. Se odotettu mééré, jolla markkinoille pyrkivén
yrityksen tulojen tulee ylittdd markkinoilla olevien yritysten tulot muodostaa alalle pddsyyn

liittyvéin uponneen kustannuksen. (Baumol & Willig (1981), 406, 418)
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Uponneet kustannukset tulee erottaa kiinteistd kustannuksista, silld kiintedt kustannukset
kohdistuvat yhtildisesti alalla oleviin ja sinne pyrkiviin yrityksiin, eivitki siten muodosta
markkinoille pidsyn esteitd. Kiintedt kustannukset médritellddn kustannuksiksi, jotka ovat
kiinteitd sekd lyhyelld ettd pidemmilld aikavililld. Kiinteind kustannuksina ei siten pideti
esimerkiksi sellaisia koneisiin tehtdvid investointeja, jotka ovat lyhyelld aikavililld kiinteiti,
mutta jotka muuttuvat pidemmilld aikavililli muuttuviksi kustannuksiksi. Kiinteiden
kustannusten ei vdlttdmittd tule olla uponneita. Esimerkiksi lentokoneet muodostavat
kiintedn kustannuksen, mutta ne ovat siirrettdvissd markkinoilta toisille ja niilld on olemassa
jalkimarkkinat: lentokoneisiin sijoitetut varat voidaan pdfosin saada takaisin toiminnan

lopettamisen my6td. (sama, 406, 417)

Formaalisesti uponneet kustannukset voidaan esittdd lyhyen aikavilin kustannusfunktiolla.
Jos C(Y,w,t) kuvaa tuotantokustannuksia ajanhetkeen t tulevaisuudessa, niin K(w,t) kuvaa

uponneita kustannuksia, jotka ovat uponneita ainakin ajan t (vuosia t) verran, kun

(35) C(Y,w,t) = K(w,t) + G (Y, w,0); G(O,w,t) = 0.

Limes K(w,t) =0

t—> oo

Koska pidemmilld aikavililld kaikki uponneet kustannukset ovat nollia, niin ajan t

lahestyessd ddretontd uponneet kustannukset k(w.t) ldhestyvét nollaa. (sama, 406)

Uponneet kustannukset on ylld esitetty jakamalla lyhyen aikavilin kustannusfunktio
C(Y,w,t) , jossa w kuvaa panoshintojen vektoria, Y tuotettuja mddrid (my0s vektori) ja t
tarkasteltavaa aikaperiodia, kahteen osaan. Ensimmaéinen funktio K(w,t) kuvaa uponneiden
kustannusten ~ osuutta.  Tédssd  funktiossa uponneet  kustannukset —madrdytyvit
tuotantopanosten hintoja kuvaavasta vektorista w ja tarkasteluperiodista t; kun aikaperiodi t

pitenee, koko funktion K(w.t) arvo (ja samalla uponneiden kustannusten arvo) ldhenee
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nollaa. Toinen funktio G(Y,w.,t) puolestaan kuvaa niiden kustannusten osuutta, jotka eiviit
ole uponneita. Tuotantomadrdt Y (vektori, koska kyseessdé on monituoteyritys),
panoshintojen w vektori ja aikatekijd t ovat timén funktion argumentteina ja ilman tuotantoa
(G(O,w,t) = 0) lyhyen aikavilin kustannukset muodostuvat pelkistddn uponneista
kustannuksista K(w,t) - jotka vihitellen menettdvit merkitystddn (ajan ldhestyessi ddretonti

uponneet kustannukset [dhestyvit nollaa).

Koska koeteltavien markkinoiden teoriassa ei pidemmalld aikavililld esiinny uponneita
kustannuksia, el siind mydskdin suoriteta strategisia tarkasteluja. Sen lisdksi ettd uponneet
kustannukset muodostavat alalle pddsyn esteen (Demsetz (1968)), ne sulkevat pois
strategiset tarkastelut, silld kustannusten 'uponnut' luonne - se, ettd niitd ei saada takaisin -
on vélttdméaton ehto sille, ettd toimenpiteelld olisi strategista arvoa (Dixit (1982), 13).
Strategisten tarkastelujen sijasta teorian avulla voidaan selvittdd strategisten tarkastelujen

tarpeellisuutta (Kaipainen & Niskanen (1987), 45).

Teoriaan liittyvd 'havaitse ja hyodynnd' (hit-and-run) -taktiikka edellyttdd kahta ehtoa:
markkinoille pyrkivien yritysten kustannukset tulee olla uponneita lyhyemmin aikaa kuin
mitd markkinoilla oleva yritys tarvitsee hintojensa muuttamiseen ja toiseksi tuotteisiin
kohdistuvan kysynnidn tulee siirtyd vailittomaésti hintojen perusteella, jotta markkinoille
tulleet yritykset saavat tdyden korvauksen investoinneilleen (Spence (1983), 986).
Markkinoilla olevilla yrityksilld on taktiikkaoletuksen perusteella rajalliset mahdollisuudet
reagoida markkinoille tuloon - mikd voi johtua esimerkiksi sééntelystd tai
hinnanvahvistusmenettelystd, jossa uudet hinnat astuvat voimaan vasta kun jokin
viranomainen on ne vahvistanut. Markkinoille pyrkivilld yrityksilld sen sijaan tulee olla
riittdva hinnoittelun vapaus, jotta ne voivat halutessaan alittaa markkinoilla olevien yritysten

hinnat ja saapua markkinoille.

Koska teoriassa oletetaan tdydellinen tietdimys markkinaosapuolten vililld, niin markkinoilla
olevat yritykset tietdvét ettd taloudellinen voitto houkuttelee alalle uusia yrityksia.
Markkinoilla olevat yritykset voivat tdmin johdosta estdid markkinoille tulon vain tyytymalld

ns. nollavoittoon (mahdollistaa normaalin liikevoiton). Markkinoille pyrkivat yritykset
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puolestaan tarkkailevat markkinoilla olevien yritysten ilmoittamia hintoja ja tekevit timin
markkinoille tulo on kannattavaa, niin yritys tulee markkinoille, kilpailee voitot itselleen ja
poistuu halutessaan kustannuksettomasti markkinoilta. Teorian taktiikkaoletus pakottaa
siten markkinoilla olevat yritykset toimimaan tehokkaasti, silld pieninkin positiivinen voitto
johtaa uusien yritysten markkinoille tuloon. Jos markkinoille tuloa ei tapahdu, niin on
saavutettu vakaa markkinatasapaino, jossa markkinoilla olevien yritysten lukumiéri séilyy

muuttumattomana. Tatd vakaata markkinatasapainoa luonnehtii ns. nollavoiton kisite.

Vapaan markkinoille pddsyn sekd 'havaitse ja hyodynnd' -taktiikan lisdksi koeteltavien
markkinoiden teorian erityispiirteend on sisdsyntyinen (endogeeninen) markkinarakenne;
optimaalinen markkinarakenne saadaan halvimmasta tavasta jérjestdd tietyn (ja annetun)
hyodykevektorin tuotanto. Jos tuotanto kannattaa suorittaa yhdessi yrityksessi, saadaan ns.
luonnollinen monopoli; jos tuotanto on edullisinta tuottaa kahdessa tai useammassa
yrityksessd, puhutaan luonnollisesta oligopolista; jos jokainen hyddyke kannattaa tuottaa
yhden hyddykkeen tuottamiseen erikoistuneessa yrityksessd, saadaan tdydellisen kilpailun
tilanne. Koska teoria sallii myos monituoteyritykset, niin optimaalinen markkinarakenne voi
olla my0s sellainen, jossa jokin yritys tuottaa useita hyodykkeitd, samalla kun jotkut toiset
yritykset tuottavat vain yhtd tai kahta hyodykettd. Teorian kehittdjat pitdvit titd
markkinarakenteen sisdsyntyisyyttd (endogeenisuutta) teorian suurimpana kontribuutiona

(ks. Baumol (1982), 3). (Baumol (1982), 6)

Vaikka markkinarakenne méiédrdytyy sisdsyntyisesti, niin samalla edellytetddn kuitenkin
vapaa markkinoille ja markkinoilta pdédsy. Jos markkinoille pdédsylle tai sieltd poistumiselle
on asetettu rajoituksia, niin saatu markkinarakenne ei vilttimittd ole optimaalinen.
Toisaalta lienee syytd huomauttaa, ettd markkinarakennetta on kirjallisuudessa

endogenisoitu myos muilla tavoin (ks. Morris ym. (1986), 2).
Koska markkinarakenne méiriytyy edullisimmasta tavasta tuottaa tiettyyn hyodykevektoriin

kuuluvat hyodykkeet, niin tdmid edullisin tapa mddérittdd yritysten kokojakauman.

Mittakaavaedut johtavat suurempaan yrityskokoon ja voivat johtaa siihen, ettd kaikki
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hyodykevektorin yksittdiset hyodykkeet kannattaa tuottaa yhdessd monituoteyrityksessid. On
kuitenkin huomattava, ettd mittakaavaedut voidaan hyodyntdd myos yritysten keskinisilld
sopimuksilla ja ellei tietylld tuotantotasolla esiinny mittakaavaetuja, niin yritys voi perustaa
kaks1 yritystd, jotka toimivat saman yritysjohdon alaisena yhden suuremman yrityksen
sijasta. Koeteltavien markkinoiden teoriaa ei siten voida pitdd yrityksen kokoa kuvaavana

teoriana. (Tirole (1989), 20-21)

Markkinarakenteen méirdytymistavan johdosta teoriaa voidaan pitdd tarjonnan merkitysti
korostavana. Kysyntd katsotaan annetuksi ja sen tehtdvdnd on ldhinnd méadrdtd eri
osamarkkinoiden koko (Spence (1983), 988). Lisiksi kysynnén katsotaan siirtyvin nopeasti
hinnan perusteella, jotta 'havaitse ja hyodynnd' -taktiikka olisi mahdollinen (sama, 986).
Kun litkenteen alalla kysyntd midrdytyy niistd aktiviteeteista, joita matkustajat
madrdkohteessaan suorittavat (lomamatkat, liikkematkat), niin kysyntd on periaatteessa
johdettua kysyntdd: kysyntd ei kohdistu suoraan matkoihin, vaan matkat ovat keino
saavuttaa madrdkohteessa suoritettavia toimintoja. Kysynnén katsotaan myds siirtyvin
nopeasti, ts. kysynnédn siirtymistd ei rajoita nk. kytkentdkustannukset (switching costs).
Niitd  kytkentdkustannuksia on periaatteessa kolmea lajia: transaktiokustannuksia,
oppimiskustannuksia ja keinotekoisia (sopimuksista johtuvia) kytkentdkustannuksia
(Klemperer (1987), 375). Kytkentdkustannukset jakavat markkinat osamarkkinoihin ja ne
aiheuttavat markkinoille tulleille yrityksille uponneita kustannuksia, koska ne hidastavat
kysynndn siirtymistd, jolloin yritykset eivdt saa tdyttd Kkorvausta suorittamilleen

investoinneille.

Kun optimaalinen markkinarakenne on mddritty, niin markkinoilla olevien yritysten kyky
ehkdistd uusien yritysten tulo markkinoille riippuu ‘kestdvyys' (sustainability) -ehdon
toteutumisesta; siitd onko olemassa sellainen hinta-méédrd -yhdistelmi, jonka vallitessa
kaikki kysyntd on tyydytetty, tulot kattavat tuotantokustannukset ja markkinoille pyrkivien
yritysten ei kannata tulla luonnollisen monopolin hallitsemille markkinoille (Sharkey
(1982), 85). Jos jokainen mahdollinen markkinatasapaino toteuttaa kestdvyys-ehdon, niin

saavutetaan 'tdydellisesti koeteltavat' (perfectly contestable) markkinat (Tirole (1989), 308).
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Tdydellisesti koeteltavilla markkinoilla kustannukset ovat mahdollisimman alhaisia,
yritykset toimivat nollavoitolla, ristisubventiota ei esiinny ja tuotteen hinta joko ylittdi tai
on yhtd suuri kuin sen rajakustannukset. Jos hyddykettd tuottaa vain yksi yritys, niin sen
hinta ylittda rajakustannukset, mutta kun hyodykettd tuottaa kaksi tai useampi yritys, niin
hyodykkeen hinta on sen tuottamisesta aiheutuvien rajakustannusten suuruinen
(p=MC=MR). Koeteltavilla markkinoilla kustannukset ovat minimissdin, koska
markkinarakenne on mddriytynyt teknisesti tehokkaimmasta tavasta jdrjestdd tietyn
hyodykevektorin tuotanto. Teoriaan liittyvd taktiikka-oletus edellyttdd tasapainotilanteessa
nk. nollavoittoa, silld pieninkin positiivinen voitto houkuttelee alalle uusia yrityksid. Jos
markkinoille pyrkivin yrityksen sen sijaan kannattaa tuottaa vain osaa markkinoilla olevan
yrityksen hyddykkeistd, niin silloin markkinoilla olevalla yritykselld on sellaisia
hyodykkeitd, joiden tuotanto el kata niidden atheuttamia erilliskustannuksia. Kun hyddykkeen
hinta ylittdd sen aiheuttamat erilliskustannukset, mutta se ei ylitd hyodykkeen
yksinomaisesta tuotannosta atheutuvia kustannuksia (stand-alone cost), niin yritys ei harjoita

ristisubventiota (Baumol & Willig (1986), 31). (Tirole (1989), 309)

Potentiaalisten kilpailijoiden kannattaa tulla markkinoille, kun markkinoilla oleva yritys
(olevat yritykset) tekee positiivista voittoa, toimii tehottomasti tarpeettoman suurilla
kustannuksilla tai harjoittaa ristisubventiota (Dixit (1982), 16). Markkinoille tulo on
kannattavaa my0s silloin, kun markkinoille pyrkivd yritys voi tarjota laadukkaampia
palveluja tai samoja palveluja kuin alalla olevat yritykset, mutta halvemmin kustannuksin
(Johnson (1985), 300). Niiden potentiaalisten kilpailijoiden muodostama uhka rajoittaa
markkinoilla olevien yritysten kéyttdytymistd ja johtaa siihen, ettd markkinoilla olevat
yritykset eivit voi kidyttdd markkinavoimaansa ilman ettd markkinoille saapuisi vilittomasti
uusia yrityksid. Markkinoilla olevien yritysten lukuméirilld ja markkinoiden tehokkuudella

el siten ole keskindisti yhteyttd.

Teoria pyrkii lisdksi osoittamaan sen, milloin markkinoiden toimintaan puuttuminen on
yhteiskunnan kannalta suotavaa ja toisaalta tarjoamaan laajasti sovellettavan viitekehyksen,
johon markkinoilla toteutunutta kehitystd voitaisiin verrata. Koska tdydellisen kilpailun

malli on yksi erikoistapaus tdydellisesti koeteltavista markkinoista, niin koeteltavien
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markkinoiden teoriaa voidaan soveltaa myos niissd tapauksissa, joissa tiydellinen kilpailu ei
ole mahdollista - kuten silloin kun tuotannossa esiintyy mittakaavaetuja. Teoria ej
kuitenkaan anna tukea sellaisille nidkemyksille, ettd markkinaratkaisuun puuttuminen on
joko ehdottoman vilttdmitontd tai ehdottoman tuomittavaa kaikissa mahdollisissa
tapauksissa. Markkinaratkaisuun puuttumisen tulisi tapahtua perustellusti, sen jilkeen kun
markkinoiden koeteltavuus ja koeteltavuuden lisddmisen kustannukset on selvitetty.

(Baumol & Willig (1986), 9-10, 22).

Koeteltavien markkinoiden teoriassa saadut kustannusedut ja optimaalinen markkinarakenne
voivat muuttua tekniikan kehittyessd ja kysynndn kasvaessa yli ajan. Tekniikan
kehittyminen voi myds tuoda esiin uusia uponneita kustannuksia ja vidhentdd toisten
uponneiden kustannusten merkitystd. Tédssd tydssd en pyri niinkddn selvittdiméin
lentohiikennemarkkinoiden koeteltavuutta, joka on voimakkaasti sidoksissa valittuun
tarkasteluperiodiin, vaan pikemminkin selvittdimédn syitd, jotka rajoittavat tdméin
koeteltavuuden saavuttamista ja mahdollistavat yrityksille markkinavoiman kiytén ja
taloudellisten voittojen hankkimisen (economic rent). Tissd suhteessa
tietokonevarausjdrjestelmda on merkittdvd ‘apuviline’, silld sen kidytto mahdollistaa
yrityksille tehokkaan tietohallinnon ja sitd kautta informaation ja laitteistojen strategisesti

tehokkaan kayton.
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3. REITTILENTOLIHKENNEMARKKINAT YHDYSVALLOISSA

3.1 Sddntelyn aika

Yhdysvaltain reittilentolitkennemarkkinoihin kohdistuva sédintely alkoi 1920-1930 -luvuilla
ja jatkui aina vuoteen 1978 saakka. Sdéntelyn tarpeellisuutta perusteltiin pddasiassa kolmella
seikalla: sdédntelyviranomaisten tulee suunnitella reittiverkosto, sen kehittymistd voidaan
edistdd tukiaisilla ja ilman sdintelyd lentoliikenneyritykset kohtaama kilpailu on 'tuhoisaa’
(destructive). Keskeinen ajatus oli kysynndn muuttumattomuus. Yritysten lukumé&irin
edellytdisi yhtendisestd systeemistd saatavien kustannusetujen vuoksi monopoli- tai ldhelld
sitd olevia oikeuksia. Nididen myontdminen puolestaan edellyttdd hintojen sdintelyd, jotta
kuluttajia voitaisiin suojella liian korkeilta hinnoilta. (Bailey, Graham & Kaplan (1985),

johdanto)

Vuonna 1938 Yhdysvaltain kongressi hyviksyi lain (Civil Aeronautics Act), jolla Civil
Aecronautics Board (CAB) perustettiin itsendiseksi sddntelyviranomaiseksi. Sen tehtdvini oli
edistdd riittdvdd, tehokasta ja taloudellista kilpailua lentoyhtididen vililld, jotta
lentopalveluja voitaisiin tuottaa kohtuullisin hinnoin. Itsendisen s#ddntelyviranomaisen
perustaminen heijasti laman aikana vallinnutta yleistd pessimismid markkinamekanismin
toimintaan, mikd ndkyi CAB:n tavoitteiden lisdksi myos sen toimivallassa. CAB kykeni
kontrolloimaan markkinoille ja markkinoilta pddsyd, hintoja sekd yrityskauppoja ja
lentoyhtididen vilisid sopimuksia (lentoyhtiot eivit olleet antitrustilakien alaisia). Lisdksi se
saattoi myontdd poikkeuksia joistakin lainkohdista, myontdd tukiaisia lentoyhtidille ja tutkia
kauppatapoja sekd epireiluja (unfair) kilpailukeinoja. Aluksi sen tehtdviin kuului myos
lentoturvallisuuden valvonta, mutta timé erotettiin taloudellisesta sddntelystd vuonna 1958
(jolloin annettiin Federal Aviation Act, jolla perustettiin oma yksikko lentoturvallisuuden

valvontaa varten ).
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Vaikka CAB:n toimivalta oli melko kattava, se ei kyennyt sddntelemién lentoaikatauluja tai
lentoyhtididen kidyttdmdd kapasiteettia (konekoko, istuinpaikkojen lukumdiiri, lentojen
vuorovdli). Sédntelyn ulkopuolelle jdi my6s sellainen osavaltioiden sisdinen liikenne, joka ei
edellyttdnyt ylilentoa toisen osavaltion tai kansainvilisten vesien vylitse. Niihin
osavaltioiden sisdistd litkkennettd harjoittaviin lentoyhtitihin (intrastate carriers) kohdistuva
tutkimus vaikutti osaltaan siihen, ettd reittilentoliikenteen sdidntely joutui 1970-luvun

puolivilissd voimakkaan kritiikin kohteeksi. (Bailey, Graham & Kaplan (1985), 13, 27)

Koska sdintely ei ulottunut lentoaikatauluihin ja tarjottavaan kapasiteettiin, niin niitd
molempia kiytettiin kilpailukeinoina lentoyhtididen vilisessd palvelukilpailussa. Keskeisié
kilpailukeinoja olivat lentojen sddnnollisyys (vuorotiheys) sekd lentojen aikana tarjottavat
palvelut. Lentoyhtididen voitot puolestaan kiytettiin uusien tarpeettomien lentokoneiden
hankkimiseen, ylisuurten palkkojen maksamiseen seki lentojen vuorovilien tihentdmiseen.
Vuorovilien tihentdaminen johti useilla reiteilld ylikapasiteetin syntymiseen. Voidaankin
vaittdd ettd sdéntelyn aikana lentoyhtiot muodostivat epitidydellisen kartellin, joka maksoi
tyontekijoilleen ylisuuria palkkoja samalla kun lentoyhtiot saivat vain pienii tuloja.

(Winston (1985), 85; Fawcett & Farris (1989), 13)

Reitille pdisy edellytti kuulusteluja (hearings) sekd muita monimuotoisia menettelytapoja,
joilla pyrittiin takaamaan osapuolten oikeudenmukainen kohtelu. Tdméi prosessi saattoi
kestdd jopa kaksi vuotta. Toisaalta myonnetty reittioikeus oli luonteeltaan pysyvi, eikd CAB
voinut heikentdd sitd taloudellisilla perusteilla. Se saattoi kuitenkin asettaa rajoituksia
reittiotkeudelle: lentoyhtion tuli liikenndidd tai sitd kiellettiin litkennoimistd tietylle
lentoasemalle tai vaihtoehtoisesti yhtion tuli suorittaa vililasku jollekin nimetylle kentille.
Ellei néitd rajoituksia asetettu, niin lentoyhtio sai vapaasti padttdd, miten se halusi palvella

kahden eri lentoaseman vilisilld markkinoilla. (Bailey, Graham & Kaplan (1985), 12)

Reittioikeuden sai se yritys, joka kykeni osoittamaan aikaisemman menestyksensd (route
award). Markkinoilla jo olevat yritykset olivat tdssd suhteessa paremmassa asemassa.

Perustettava yritys saattoi vain luvata hyvii palvelua ja alhaisia hintoja. Tarkeimmit reitit
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tulivat siten paddsdantdisesti markkinoilla jo olleiden yritysten hoidettaviksi. Tdmi ei
kuitenkaan merkinnyt sitd, ettd reiteille piddsy olisi ollut helpompaa vanhoille yrityksille.
Tdhdn oli kolme péddasiallista syytd: reittioikeuden hankintaprosessi oli pitkd ja
monimuotoinen, markkinoille pyrkivin yrityksen tuli osoittaa, ettd markkinoille tulo oli
yhteiskunnan intressissd ja kolmanneksi CAB:n epdvirallisena polititkkana oli rajoittaa
kullakin reitilld litkenn6ivien yritysten lukumiédrdi. (Bailey, Graham & Kaplan (1985), 12-
13)

Markkinoille tulo oli CAB:n mukaan hyodyllistd, kun kyseessd oli pienten kuntien saama
palvelu, johon se myonsi taloudellista tukea (subsidized routes). Niinpéd se pditti 1940- ja
1950- lukujen taitteessa luoda uuden paikallislentoyhtididen (locals) luokan, joka ottaisi
vastatakseen suurimpien lentoyhtididen (trunks) reitit pienemmille lentoasemille. Aluksi
paikallislentoyhtididen toimilupa oli méidrdaikainen (local service experiment), mutta
vuonna 1955 pysyvidn toimiluvan sai 14 lentoyhtiotd, joiden reitit eivét olleet suuresti
padliekkiisid. Koska paikallislentoyhtioiden tarkoituksena oli tuottaa palveluja pienemmille
kunnille, niin yhtididen kykyai kilpailla suurempien yhtididen kanssa rajoitettiin koko 1950-
luvun ajan sekd osin myos 1960-luvulla. Kun CAB:n toimivalta el rittdnyt aikataulujen,
kapasiteetin ja palvelujen laadun kontrollointiin ja toisaalta tukea maksettiin jokaisesta
lennosta, niin paikallislentoyhtididen toiminta ei tyydyttdnyt pienimpid kuntia. Yhtiot
hankkivat ylisuuria koneita, suuntasivat toimintansa suuremmille markkinoille, lensivit
CAB:n tukemat vuorot epamiellyttdvdin aikaan ja tuottivat pienten kuntien saamat palvelut
vililaskullisilla lennoilla (multiple stop routings), eivitkd miellyttdvilld suorilla lennoilla.
Seurauksena oli, ettd taloudellisen tuen kustannukset nousivat ja pienimpien kuntien saama

palvelu heikkeni. (Bailey, Graham & Kaplan (1985), 13, 22-23)

Hintojen osalta sddntely perustui toimialan kannattavuuteen kokonaisuudessaan, eikd kunkin
reitin kustannuksiin (Bailey, Graham & Kaplan (1985), 16). Lisdksi hinnat perustuivat
ainoastaan etdisyyteen, vaikka eri reiteilld liikennemidrdt vaihtelivat. Alhaisen
litkennemdirdan reiteilld litkenndinti atheutti enemmin kustannuksia kuin suurten
litkkennemadirien reiteilld. Sen lisdksi ettd hintakilpailu ei ollut mahdollista, niin etédisyyteen

perustuvalla hinnoittelulla oli lukuisia haittoja: taattiin koskemattomuus Kkilpailevien
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yritysten sopimille taksoille (antitrusti-koskemattomuus), kilpailua rajoitettiin tuottoisilla
reitetlld (ristisubventioilla) ja hinnat eiviit seuranneet teknistd kehitystd. Jos tekniikan
kehittyminen alentaa enemmin pidempien reittien kustannuksia, niin pelkdstddn etiisyyteen
perustuva hinnoittelu johtaa siihen, ettd lyhyiltd reiteiltd peritddn liian alhaisia ja pidemmiltd

reitetltd liian korkeita hintoja. (Bailey (1981), 180-181)

Saédntely loi myos tehottomuutta lentoliikennemarkkinoilla, jonka seurauksena
lentopalveluja kiyttivit pddasiassa litkemiehet ja ne henkil6t, joilla ei ollut vaihtoehtoisia
matkustustapoja (Fawcett & Farris (1989), 13). Vaikka séintelylld on perinteisesti kolme
vaikutusta allokatiiviseen tehokkuuteen: staattinen hyvinvointitappio (deadweight loss),
joka aiheutuu hintojen asettamisesta yli pitkédn aikavélin rajakustannusten; ylikapasiteetista
atheutuva dynaaminen hyvinvointitappio ja kolmanneksi sddntelyn kéénteinen vaikutus
tekniseen kehitykseen ja tuottavuuteen, niin siitd huolimatta reittilentolitkennemarkkinoiden
sddntely ei rajoittanut teknistd kehitystd. Reittilentolitkennemarkkinoiden kasvu johtui
pidasiassa teknisestd kehityksestd, joka alensi hintoja ja lisdsi matkustusmukavuutta. Kun
pitkille matkoille tarkoitetut potkuturbiinikoneet esiteltiin 1940- ja 1950 -lukujen taitteessa
ja suihkukoneet 1960-luvulla, niin CAB rohkaisi yhtigitd tarjoamaan lentopalveluja kaikille
riittdvdn suurille lentoasemille. Lisdksi se myonsi lentoyhtidille oikeuden tuottaa kilpailevia
palveluja tiheimmin liitkenndidyille reiteille ja hyvédksyi lentoyhtididen alennukset, joilla ne
pyrkivit laajentamaan asiakaskuntaansa. (Winston (1985), 83; Bailey, Graham & Kaplan
(1985), 23).

Lentoliikennemarkkinoiden tehottomuus ndkyi sen sijaan staattisina ja dynaamisina
hyvinvointitappioina. Palvelukilpailu johti ylikapasiteettiin, jota ei voitu pienentdi, silld
palveluja ei voitu lakkauttaa ilman viranomaisen (CAB) suostumusta. Tekniikan
kehittyminen ja samanaikainen hintojen etdisyyteen perustuva sdéntely johti kasvaneeseen
eroon hintojen ja kustannusten vililla. Tama puolestaan kannusti lentoyhtiditi tehottomaan
palvelukilpailuun ja kayttokustannuksiltaan kalliiden koneiden hankintaan (Bailey, Graham
& Kaplan (1985), 17-19). Samalla kun tekniikan kehittyminen aiheutti staattisia
hyvinvointitappioita - koska reiteiltd perityt hinnat olivat pidemmdilld aikavalilld

kustannuksia korkeampia - niin se kannusti lentoyhtioitd osallistumaan palvelukilpailuun,
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joka atheutti ylikapasiteettia. Koska ylikapasiteettia ei sddntelyn vuoksi voitu purkaa, niin

seurauksena oli dynaamisia hyvinvointitappioita.

Vaikka CAB rajoitti tehokkaasti lentoyhtididen vilistd kilpailua, niin rajoitukset riippuivat
lentoyhtion luokituksesta. CAB ei rajoittanut suurimpien lentoyhtididen (trunks) toimintaa,
vaan ne saivat toimia kaikilla markkinoilla ja valita vapaasti kdyttdméinsd konetyypit.
Markkinoilla oli myos yrityksid, jotka toimivat joko kokonaan (intrastate airlines) tai
pddosin (commuters, supplemental airlines) sddntelyn ulkopuolella. Lihilentoyhtitiden
(commuters) rajoitukset koskivat koneen kokoa, joka sai aluksi olla 15-20 istuinpaikkainen,
mutta jota myShemmin (1972) laajennettiin 30-paikkaiseksi ja edelleen (1978) 60-
paikkaiseksi. Tdydentdvii lentolitkennettd harjoittavilta yhtisiltd (supplemental airlines) sen
sijaan kiellettiin sddnnollisen reittilentoliikenteen harjoittaminen, mutta lentokoneiden
kokoon ei liitetty rajoituksia. Paikallislentoyhtioitd (locals) kohdanneet rajoitukset liittyivét
markkinoiden sijaintiin; ne saivat palvella vain tietyn alueen asukkaita. Kun
paikallislentoyhtididen toiminta oli viranomaistoimin rajoitettu, niin osavaltioiden sisdistd
litkennettd harjoittavat yhtitt (intrastate airlines) véalttivit merkittdvéasti sdfintelyd rajaamalla
oman toimintansa tietylle alueelle. Ndma lentoyhtion luokasta riippuvat rajoitukset johtivat
tarjonnan keskittymiseen kaupunkiparien (city-pair) muodostamilla markkinoilla (ks. Keyes

(1951), Caves (1962)). (Bailey, Graham & Kaplan (1985), 14-16)

3.2 Sdantelyn vapauttamisen kokemuksista

Saintelyn tdydelliseen vapauttamiseen johtanut kehitys johtui pddosin poliittis-taloudellisen
filosofian muuttumisesta, kuluttajaliikkeen painostuksesta sekd lentoliikennemarkkinoihin
kohdistuvien tutkimusten tuloksista. Kuluttajaliikkeen mielestd sddntely antoi suojaa ja
palveli lentoyhti6itd kuluttajien asemesta. Kun 6ljykriisi tuli vuonna 1973 ja koneet lensiviit

puolikapasiteetilla, niin se kiinnitti huomiota lentoliikennemarkkinoiden tehottomuuteen ja
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kannusti sddntelyn vapauttamiseen. Lentoliikennemarkkinoihin kohdistunut tutkimus
puolestaan arvioi séfintelyn kustannukset miljardeiksi vuodessa, kun oli verrattu siintelyn
alaisten yhtividen kustannuksia osavaltioiden sisdisti liikennettd harjoittavien lentoyhtigiden
(intrastate  carriers)  kustannuksiin. ~ Kolmas  ja  merkittivin  syy  sddntelyn
vapauttamispyrkimyksissd oli poliittis-taloudellisen filosofian muuttuminen, mikid muuttui
1960-luvun lopulla ja 1970-luvun alussa ja minkd keskeisend ajatuksena oli julkisen vallan
osuuden vihentdminen ja sen korvaaminen kilpailulla. Tdmi poliittis-taloudellisen
filosofian muuttuminen nikyi siind, ettd sddntelyn vapauttamispyrkimyksid ilmeni

lentolitkenteen lisdksi myos muilla toimialoilla. (Fawcett & Farris (1989), 13)

Kilpailun lisddmiselld pyrittiin siihen, ettd lentopalvelut tulisivat kuluttajien ulottuville
lisdamalléd hintojen ja palvelutason vilistd valikoimaa, mikd saataisiin aikaan suuremmalla
hinnoitteluvapaudella sekd vapaalla markkinoille pddsylld. Kun markkinoille tulisi uusia
yrityksid, niin ne kéyttdisivdt kustannusetuja kilpailukeinona ja tarjoaisivat lentoja
halvemmin hinnoin markkinoilla oleviin yrityksiin verrattuna, minkd seurauksena
markkinoilla olevat yritykset joutuisivat alentamaan kustannuksiaan, jotta ne kykenisivét
myontdmddn alennuksia ja kilpailemaan markkinoille tulleiden uusien yritysten kanssa.
Kustannusten alentaminen johtaisi lisdksi markkinoille jddvien yritysten tehokkaampaan

toimintaan, mika nikyisi toimialan kannattavuudessa. (sama, 12, 16)

Akateemisten tutkimusten tulokset kyseenalaistivat sddntelyn tehokkuuden ja siitd saatavat
hyodyt. Vuonna 1951 Lucille Keyes ei nahnyt syytd sille, miksi markkinoille tuloa tulisi
sddnnelld. Caves (1962) havaitsi, etti neljan suurimman lentoyhtion keskimidrdiset
kustannukset eivit olleet pienempid yhtioitd alhaisempia. Levine (1965) ja Jordan (1970)
raportoivat osavaltioiden sisdistd liikennettd harjoittavien yhtididen taloudellisesta
menestyksestd ja osoittivat ettd ndma yhtiot toimivat voitolla, vaikka niiden perimit hinnat
eivit olleet puoltakaan sddntelyn alaisena toimivien yritysten perimistd hinnoista. Douglas ja
Miller (1974) rakensivat taloudellisen mallin, joka osoitti ettd sddntelyn vapauttaminen
johtaisi palvelujen tehokkaampaan tarjontaan ja lopulta Eads (1975) kyseenalaisti sddntelyn

tehokkuuden, kun pyrittiin edistiméin pienten kuntien saamia lentopalveluja. Kun Breyer
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hyddynsi saatuja tutkimustuloksia senaatin kuulusteluissa (1974-1975), niin ndmi
kuulustelut (hearings) muodostivat poliittisen perustan sddntelyn vapauttamiselle.

(Bailey, Graham & Kaplan (1985), johdanto)

Sédédntelyn vapauttaminen toteutettiin pddasiassa vuonna 1978 annetulla lailla (Airline
Deregulation Act (ADA)), mutta sitd edelsi ilmailuviranomaisena toimineen CAB:n
liberaalimpi lupapolitiikka. Lisdksi sddntelyn vapauttaminen ei ollut kertaluonteista, vaan
asteittaista. Reittien osalta sdéintelyn tuli vapautua vuoden 1981 loppuun mennessd, mutta
ilmailuviranomaisen liberaali lupapolititkka johti sithen, ettd jo vuoden kuluttua lain
voimaantulosta lentoyhtiot saivat kdytdnnossd palvella haluamillaan reiteilld. Hintojen
vapauttaminen tapahtui véhitellen. Aluksi hinnat saivat ylittdd CAB:n ilmoittamat nk.
normaalihinnat (Standard Industry Fare lLevel (SIFL)) kymmenelld prosentilla ja niiden
alittaminen oli rajoitettu 70 prosenttiin. Myohemmin (1980) hintojen vaihteluvilid
laajennettiin; normaalihintojen ylittdminen oli sallittua n. 30 prosentilla, mutta niiden
alittamiselle ei endd asetettu rajoituksia. Tdydellisesti hinnat vapautuivat vuoden 1983 alusta

ldhtien. (sama, 34, 43-45)

Hintojen ja reittien vapauttamisen lisdksi vuoden 1978 lakiin (ADA) liittyr useita muita
madrdyksiid, kuten esimerkiksi: Todistustaakka siirrettiin markkinoille pyrkiviltd yrityksiltd
sielld oleville yrityksille (markkinoilla olevien yritysten tuli nyt osoittaa, ettd markkinoille
tulo oli haitallista, kun aikaisemmin markkinoille pyrkivien yritysten oli osoitettava
markkinoille tulon hyodyllisyys). Toiseksi CAB sai oikeuden myontdd kayttdmattomét
reittioikeudet toisille yrityksille. Kolmanneksi perustettiin erityinen ohjelma (Essential Air
Service Program), jolla pyrittiin takaamaan pienten kuntien lentopalvelujen jatkuminen ja
jolla korvattiin aikaisempi Local Service -ohjelma. Neljanneksi laki pyrki takaamaan
tyontekijoiden aseman, jos sddntelyn vapauttaminen aiheutti lentoyhtiolle taloudellisia
vaikeuksia ja lopuksi CAB:n oli miérd lopettaa toimintansa 1.1.1985, jota ennen sen oli
siirrettdvd  jiljelle jddneet toiminnot muille viranomaisille (Department of Justice,

Department of Transportation). (sama, 34-37)
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Kun sdédntely vapautui, niin markkinoille saapui useita uusia yrityksi, joiden toiminta erosi
merkittdvdsti markkinoilla jo aikaisemmin olleiden yritysten toiminnasta. Uudet yritykset
maksoivat yleensd alhaisempia palkkoja, niilld oli joustavammat tyoehtosopimukset ja
niiden palvelut sisidlsivit vain vihdisessd miirin oheispalveluja (no-frills). Palvelu koostui
pddasiassa kuljetuksesta (nk. ydinpalvelu). Istumapaikkoja el sen sijaan merkitty, lennon
aikana ei jdrjestetty tarjoilua ja matkatavaroiden kisittely edellytti lisimaksua. Nami
vdhdiset oheispalvelut mahdollistivat  yksinkertaistetun lipunmyynnin ja  alhaiset
yleiskustannukset. Kun taantuma koitti (1979), niin uudet yritykset saivat lisdksi edullisesti
lentokoneita ja tydvoimaa, miki piti palkkakustannukset ja toimintakulut alhaisina. Alhaiset
yleis-, laite- ja tydvoimakustannukset ja niiden myo6td alhainen kustannusrakenne erotti
uudet yritykset markkinoilla jo olleista yrityksistd. (Fawcett & Farris (1989), 16; McGowan
& Seabright (1989), 287-288)

Useimmat markkinoille tulleet uudet yrittdjdt tarjosivat rajoitettua syotto- tai
lghilitkennepalvelua, mutta muutamat yritykset (esim. People Express) kilpailivat
suurempien yritysten kanssa tarjoamalla ‘pelkistettyjd’ (no-frills) palveluja alhaisilla
hinnoilla (McGowan & Seabright (1989), 287-288). Kun sdédntelyn aikana uudet yritykset
muodostivat yhtendisen joukon, joka tarjosi péddosin syottoliikennepalveluja suur- tai
paikallislentoyhtidille (trunks, locals), niin sddntelyn vapauduttua osa yrityksistd on
keskittynyt syottoliikennepalveluihin ja osa taas sddnnonmukaisiin kohteesta toiseen

suuntautuviin (poin-to-point) reittilentoihin (Phillips (1987), 218).

Vaikka uusien yritysten tulo markkinoille vidhensi markkinoiden yleistd keskittyneisyyttd,
niin tdmé vaikutus ei ollut kovin suuri, silld markkinoille tulleet yritykset pysyivit pienind.
Vuonna 1976 kaksitoista suurinta yritystd vastasi 96.5 prosentista ja vuonna 1984 vain 90.6
prosentista maksetuista tonnimaileista (Revenue Passenger Miles (RPM)). Keskittymisen
viahenemisen lisdksi uudet yritykset pakottivat markkinoilla olleet yritykset alentamaan
kustannuksiaan. Saavutetut kustannussdastot olivat huomattavia huolimatta samanaikaisesta
inflaatiosta ja polttoainekustannusten noususta. Kustannusten aleneminen lisdsi my0Os
markkinoilla olleiden yritysten tuottavuutta (Esimerkiksi Forsyth ym. (1986) havaitsivat

tuottavuuden parantuneen vuosien 1979 ja 1984 vililld), mutta tuottavuuden kasvun
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selvittdminen on vaikeaa, koska palvelujen laadussa tapahtui muutoksia: markkinoilla olleet
yritykset muuttivat reittiverkostonsa vihitellen kappa ja pinna (hub-and-spoke) -tyyppiseksi,
jolloin ne kykenivit tuottamaan annetun palvelutason reaalisesti alhaisemmin kustannuksin,
samalla kun palvelujen keskimidrdinen laatu parani (Phillips (1987), 219). Tuottavuutta
kuvaavat luvut antavat siten ehkd todellisuutta huonomman kuvan lentoyhtididen

menestymisestd. (McGowan & Seabright (1989), 287-288)

Reittiverkostojen muuttuminen ‘kappa ja pinna’ (hub-and-spoke) -tyyppiseksi on
merkittdvin muutos lentoyhtididen toiminnassa sddntelyn vapauttamisen jdlkeen (Phillips
(1985), 18). Tidssd kappa ja pinna -tyyppisessd reittiverkostossa eri lentoasemilta ldhtevit
matkustajat kuljetetaan 'keskuslentoasemalle' (hub), jossa he voivat suorittaa koneenvaihdon
ja jatkaa lopulliseen méirikohteeseensa. Ensimmdéinen keskuslentoasemalle saapunut lento
jatkaa matkaansa vasta sitten, kun muut samaan liityntdpankkiin kuuluvat lentovuorot ovat
laskeutuneet ja matkustajille on jdfinyt riittdvisti aikaa koneenvaihtoon. Jos tunnin sisilld on
kaksikymmentd lentovuoroa, joille on taattu jatkoyhteydet, niin ensimméisend saapunut
lentovuoro odottaa muiden yhdekséntoista koneen laskeutumista ja jatkaa matkaansa vasta
matkustajille riittdvian siirtyméajan kuluttua. Téatd siirtyméaikaa lentoyhtid voi véhentédd
esimerkiksi siten, ettd lentoaseman portit ovat riittdvéan ldhelld toisiaan, jolloin matkustajien
kavelymatkat pysyvidt mahdollisimman Iyhyind. (Bailey, Graham & Kaplan (1985), 73-74,
140; Phillips (1987), 219)

Kappa ja pinna -tyyppiselld verkostolla on kaksi etua aikaisempaan kohteesta toiseen
suuntautuvaan liikenndintiin verrattuna: alhaisemmat kustannukset ja parantunut palvelu
(Phillips (1987), 215). Keskimadrdisen palvelutason nousu perustuu sithen, ettd kappa ja
pinna -verkosto palvelee maantieteellisesti laajaa aluetta, mikd lisdd matkustajien
Jukumaddrdd. Matkustajien lukumiédrdn lisddntyminen kasvattaa lentojen keskimdardistd
kuormitussuhdetta, jolloin lentojen lukumiérdi voidaan lisdtd ja palveluja voidaan tarjota
myos vihemmidn kannattavilla reiteilld. Lentojen lukuméddrdn lisddminen nostaa

matkustajien keskimadrdistd palvelutasoa ja mahdollistaa ilman lentoyhtitn vaihtoa tehtdvat
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matkat, jolloin palvelujen keskimairiinen laatu nousee'. (Bailey, Graham & Kaplan (1985),

73-74; Phillips (1985), 19)

Verkostomuodolla saavutetut kustannussddstdt johtuvat siitd, ettd keskuksen kautta
tapahtuva litkenndinti lisdd kunkin lennon keskimddrdistd kuormitussuhdetta, miki
mahdollistaa lentokoneen kidyttéon liittyvien mittakaavaetujen hyodyntamisen. Kun
litkenndinti hoidetaan 'kappa ja pinna' -verkoston avulla, niin kukin lento alkaa joltakin
‘pinnalta’(A) ja suuntautuu 'kapan' (B) kautta jollekin toiselle 'pinnalle’(C). Reitilld (AB)
matkustajamiérit ovat suurempia suoriin lentoihin verrattuna, koska jokaisen matkustajan
on ensin matkattava keskuslentoasemalle (kapalle (B)). Keskuslentoasemalta sama kone
jatkaa jollekin toiselle 'pinnalle’ (C). Tilld osuudella matkustajamidridt ovat suurempia,
koska reitilli (BC) ovat mukana kaikki ne, joiden mdiédrdkohteena on 'pinna’ (C).
Verkostomuoto lisdd siten matkustajamédrid sekd reitilld (AB) ettd reitilld (BC), mitkd
ndkyvit kohonneina kuormitussuhteina kullakin keskuslentoasemaan suuntautuvalla ja sieltd
lahtevilld reitilldi. Kohonneet kuormitussuhteet mahdollistavat sekd liikennoinnin
suuremmilla konetyypeilld ettd myds sddnnonmukaisemmat lennot (lentojen lukumé&érin
lisddminen) ja palvelujen tarjonnan myos sellaisilla reiteilld, joilla aikaisempi kohteesta
toiseen suuntautuva liikenndinti ei kannattanut. Tétd suuremmilla koneilla ja tihedmmilld
vuorovileilld tapahtuvaa litkennointid etenkin vdhemmén kannattavammilla reiteilld (nk.
'ohuet’ markkinat) voidaan pitdd kappa ja pinna' -verkoston suurimpana etuna (Oster &
Pickrell (1986), 378; Fawcett & Farris (1989), 15).

(Bailey, Graham & Kaplan (1985), 73-74; McGowan & Seabright (1989), 326-327).

Sen lisdksi ettd ‘'kappa ja pinna' -verkosto lisdd kunkin lennon keskiméadrdista
kuormitussuhdetta (mittakaavaedut reitilld) ja parantaa tarjottujen palvelujen keskiméardista
laatua, silld on my0ds muita kustannusetuja kohteesta toiseen (point-to-point) suuntautuvaan
litkkenndintiin verrattuna. Verkostomuodon avulla lentoyhtid voi lisdtd palveltavien
kohteiden lukumidrdd, silld litkenndinti  on kannattavaa entistd pienemmilld
matkustajamadrilld. Palveltavien kohteiden lisddntyminen tuo yhtille toiminnan laajuudesta

johtuvia etuja (economies of scope). Toiminnan laajentaminen useampiin kohteisiin

' Palvelujen mairid voidaan vaihtoehtoisesti mitata lentoyhteyksien lukumadralld, ks.
Huston & Butler (1988).
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vihentdd lentoyhtion riippuvuutta muista lentoyhtidistd ja lisdd matkustajien kykyi pitdytyi
saman lentoyhtion asiakkaana koko lentomatkan ajan. Lisdksi toiminnan laajentaminen lisda
kunkin lennon keskimdérdistd kuormitussuhdetta ja mahdollistaa markkinointietujen
(marketing economies) hyodyntdmisen: kattava reittiverkosto lisdd  lentoyhtitn
tunnettavuutta (name recognition) ja sen kykyd sdilyttdd asiakkaat sen omilla lennoilla.
Toiminnan laajentaminen ja reittikohteiden lisddminen kasvattaa yrityksen kokoa, miki
saattaa olla edellytyksend verkostomuotoon liittyvien kustannusetujen tdysimidridiselle

hyodyntdmiselle (Jordan (1988), 26). (Fawcett & Farris (1989), 18-19)

Reittiverkostojen muuttaminen voidaan myds ndhdd lentoliikenneyritysten strategisena
vastauksena niiden toimintaympiristdssd tapahtuneeseen muutokseen. Markkinoilla olevilla
yrityksilld oli sdfntelyn ajasta johtuen liian suuret lentokoneet, jotta ne kykenisivit
kilpailemaan markkinoille tulleiden uusien yritysten kanssa vanhalla reittiverkostolla.
Ylikapasiteettia oli erityisesti laajarunkoisissa koneissa. Verkostoinnin avulla yhtiot
kykenivdt  hyodyntdmédsn  kilpailutilanteeseen  nédhden  suuria  koneita,  silld
'keskuslentoasemalle’ (hub) saapuvat ja sieltd toiselle 'pinnalle’ (spoke) ldhtevit lennot
edellyttivdt suurempia koneita kohteesta toiseen suuntautuvaan litkennointiin verrattuna.
Koneisiin liittyvdd ylikapasiteettia voitiin siis vihentdd siirtymilld kappa ja pinna' -
muotoiseen verkostoon, joka samalla alensi lentoa kohden koituvia kustannuksia.
Henkilostostd ja lentokoneen kidytostd aiheutuneet kustannukset voitiin jakaa useamman
matkustajan kesken ja 'keskuslentoasemalla’ saavutettiin kustannussééstojd matkatavaroiden
késittelyssd ja terminaalitilojen kdytossa.

(Oster & Pickrell (1986), 378-379)

Markkinoilla olevat yritykset pyrkivit myos vdhentdmédn koneisiin liittyvdd ylikapasiteettia
siirtymalld sellaisille markkinoille, joilla niilld on parhaat toimintaedellytykset. Suuremmat
yhtiot (trunks) siirtyivdt pienemmiltd markkinoilta suuremmille markkinoille, jolloin
ldhilentoyhtiot (commuters) kykenivét siirtyméddn nédin vapautuneille markkinoille. Tdma
hyodytti sekd suuria ettd pienid yhtioitd, silld ne kykenivdt tdlld tavoin parantamaan
tehokkuutta ja suuntaamaan tarjonnan voittoa tuottaville reiteille. Sen sijaan ettd suuret

yhtiot olisivat liikennoineet ylisuurilla koneilla, ne tekivédt yhteistyotd pienempien
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lentoyhtididen  kanssa tai  pyrkivdt muutoin  kontrolloimaan niiden toimintaa.
Kontrolloimalla pienempien yhtididen toimintaa suuret yhtiot saivat jirjestettyi itselleen
'kappaan' suuntautuvaa syottoliikennettd (feed) samalla kun ne kykeniviit koordinoimaan
pienempien yhtididen aikatauluja. 'Kappa ja pinna' (hub-and-spoke) -verkostoon liittyviit
nopeat vaihtoyhteydet ja sen tuomat reittikohtaiset mittakaavaedut (likkennevirtaedut) ejvit
edellytd yhta ja samaa lentoyhtiotd, vaan mainitut edut voidaan turvata myos lentoyhtididen

vilisilld sopimuksilla. (Fawcett & Farris (1989), 15, 19; Morrison & Winston (1985), 59-60)

Koneisiin liittyvdn ylikapasiteetin lisdksi markkinoilla olevilla yrityksilld oli korkeat
tyovoimakustannukset ja rajoittavat  tyoehtosopimukset, jotka lisdsivdt niiden
harjoittaviin yrityksiin (intrastate carriers) verrattuna. Muuttamalla verkoston 'kappa ja
pinna' -tyyppiseksi markkinoilla olevat yritykset kykenivdt vihentimidin korkeista
toimintakustannuksista aiheutuvia haittoja korostamalla niiden kilpailuetuja: sddnnollisid
lentoja, miellyttdvid vaihtoyhteyksid useisiin reittikohteisiin ja niiden edistyksellisti

tietokonevaraussysteemid. (sama, 379)

Sddnnolliset lennot useisiin reittikohteisiin lisddvit lentopalvelujen kysyntdd (McShan &
Windle (1989), 226). Kysynnin lisdéntyminen nidkyy sekd kohonneissa kuormitussuhteissa
ettd saavutetuissa laajuuseduissa (economies of scope). Laajuusetujen myotd lentoyhtio saa
myOs markkinointietuja; mitd kattavampi reittivalikoima lentoyhtiolld on, sitd
todennidkoisemmin asiakkaan matkakohde sisiltyy tarjottujen kohteiden valikoimaan
(Fawcett & Farris (1989), 19; myés alaviite 39). Koska matkustajat eivit mielellddn vaihda
lentoyhtiotd, kun he vaihtavat konetta, niin reittiverkoston laajuus lisdd lentoyhtion kykyd
sdilyttdd asiakkaat sen omilla reittilennoilla (Phillips (1987), 216). Muuttamalla verkoston
'kappa ja pinna' -tyyppiseksi lentoyhtiét kykenivdt saavuttamaan kustannusetuja
(markkinointi-, laajuus- ja mittakaavaedut) ja samanaikaisesti tarjoamaan matkustajille
entistd sddnnonmukaisempia lentoja, jotka suuntautuivat useille lentoasemille. Vaikka
matka edellytti koneenvaihtoa 'kapassa', niin matkustajien ei silti tarvinnut vaihtaa

lentoyhtiotd, mikd olisi vihentinyt matkan miellyttdvyytta.
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Tietokonevaraussysteemilld on periaatteessa kaksi tehtivid: se kirjaa myynnit ja vilittdd
informaatiota vaihtoehtoisista matkustustavoista. Koska lentoyhtio tuottaa lentopalveluja,
joista se my0s vilittdd informaatiota, niin tdhdn liittyy eturistiriita, joka saattaa johtaa
'painottuneen’ (biased) informaation vilittdmiseen. Lentoyhtio pyrkii tdlloin vilittiméaan
ensisijaisesti itselleen suosiollista informaatiota. Toisaalta varaussysteemi tuottaa
informaatiota asiakkaiden kiyttdytymisestd. Sen avulla alennukset voidaan suunnata vain
niille paikoille, jotka muutoin olisivat olleet tyhjid. Varaussysteemin tuottamaa
informaatiota voidaan lisdksi hyddyntdd insentiivipohjaisissa palkkio-ohjelmissa, joiden
tarkoituksena on vihentdd matkustajien ja matkatoimistojen halukkuutta siirtyi
kilpailijoiden asiakkaiksi. Tunnetuin néistd palkkio-ohjelmista on nk. mailienkeruuohjelma,
jossa tietyn lentomatkakertymin jdlkeen asiakas saa ilmaisia matkoja tai oikeuden
matkustaa korkeammassa matkustusluokassa alemman matkustusluokan hinnoilla. Kun
useita  litkennoitdvid reittikohteita, tdmd luonnollisesti lisdd  palkkio-ohjelmien

houkuttelevuutta.

(Fawcett & Farris (1989), 20-21; McGowan & Seabright (1989), 311-312)

Koska markkinoilla olevat yritykset kykenivit tietokonevaraussysteemin tarjoamaa
informaatiota hyodyntamalld suuntaamaan alennukset tarkoin valituille paikoille, niin ne
olivat kilpailukykyisid uusien yrittdjien kanssa. Vaikka uusilla yrityksilld oli alhaisemmat
kustannukset, niin markkinoilla olevat yritykset kykenivdt vastaamaan uusien yritysten
alhaisempiin hintoihin ja siten mitdtdimédidn niiden alhaisemmasta kustannusrakenteesta
saamat edut tietokonevaraussysteemin avulla. Ottamalla kdyttdon insentiivipohjaiset
palkkio-ohjelmat lentoyhtitt kykenivit lisdksi sidilyttdimddn asiakkaat entistd paremmin
omilla lennoillaan, silld lentoyhtion vaihto aiheutti kustannuksia menetettyjen hyvitysten
muodossa.

(Fawcett & Farris (1989), 20-21)
Tietokonevaraussysteemin avulla markkinoilla olevat yritykset onnistuivat myos

vilittdmddn 'painottunutta’ (biased), itselleen suosiollista informaatiota (ks. myos luku

4.3.2). Varaussysteemien nidytot suunniteltiin siten, ettd lennot jdrjestettiin niiden keston ja
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asiakkaan haluaman lihtoajan perusteella. Jos vaihtoyhteys oli merkitty toisen lentoyhtién
koneeseen, niin haluttuun léhtSaikaan tai lennon kestoaikaan lisittiin tietty 'sakko' (penalty),
jonka katsottiin heijastavan matkustajien halua pitdytyd saman lentoyhtitn asiakkaana. Tt
sakkoa ei kuitenkaan lisitty, jos vaihtoyhteys oli merkitty jollekin lentoyhtion kanssa
yhteistyotd tekeville yhtidlle. Kun valtaosa matkatoimistojen varauksista tehddin yleensi
ensimmdisen ndyttoruudun perusteella, niin sakon lisddminen suosii varaussysteemin
omistavaa sekd sen kanssa yhteistydtd tekevid yhtiditd. Muiden yhtididen tarjoaman
vaihtoyhteyden tulee sen vuoksi olla merkittdvisti parempi, ennen kuin se sijoittuu
ensimmdiselle nédyttoruudulle. Ensimmadiselle néyttoruudulle —sijoittuminen parantaa
merkittdvisti lentoyhtion mahdollisuuksia saada kuljetus hoidettavakseen. (Oster & Pickrell

(1986), 375-376)

Vaikka 'kappa ja pinna’ -verkosto paransi tarjottujen palvelujen laatua ja toi lentoyhtidille
kustannussédstojd, niin se myos lisdsi matkustajien lentomatkoja, ruuhkautti lentoasemia ja
rajoitti markkinoille péddsyd. Sen sijaan ettd matkustajat olisivat pédsseet suoraan
haluamaansa kohteeseen, he joutuivat matkaamaan 'keskuslentoaseman' (hub) kautta ja
vaihtamaan toiseen lentokoneeseen. Koska matkustajat kokevat koneenvaihdon seki sen
edellyttdmédn pidentyneen matkustusajan epamiellyttdving, niin 'keskuslentoaseman' kautta

matkaavan lennon tulee olla sen verran halvempi, ettd se kompensoi nimai haitat.

Koska 'kappa ja pinna' -verkosto perustuu tehokkaaseen syottoliikenteeseen (feed), jossa
saapuvat ja ldhtevit lennot pyritddn keskittimidn tietylle aikavailille, niin lentoyhtion tulee
hallita suurta osaa keskuslentoaseman fyysisistd resursseista. Tdmidn johdosta sama

lentoasema ei voi toimia kuin yhden tai kahden lentoyhtion 'kappana' (hub).

Liséksi matkustajat eivit mielellddn vaihda lentoyhtiotd kesken matkan, vaan he pitaytyvit
mieluiten saman lentoyhtion asiakkaana, vaikka he joutuvat vaihtamaan lentokonetta
(Carlton, Landes & Posner (1980)). Titi tietoa markkinoilla olevat yritykset hyddyntavit
tietokonevaraussysteemeisséi sekd erilaisissa palkkio-ohjelmissa.
Tietokonevaraussysteemien avulla lentoyhtiot voivat seurata asiakkaiden kayttdytymisti ja

toisaalta myds valittdd tietoa omista ja yhteistyokumppaneiden tarjoamista palveluista. Kun
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ndmd palvelut sijoitetaan ensimmadisille ndyttoruuduille, joilta pddosa varauksista tehdiin,
niin varaussysteemi mahdollistaa 'painottuneen’ (biased) information vilittimisen. Lisiksi
varaussysteemi mahdollistaa alennusten kohdistamisen halutuille istuinpaikoille, jolloin
lentoyhtio kykenee vilittdmisti sopeuttamaan hintojaan kilpailutilanteen edellyttimailla
tavalla. Samalla kun lentoyhtiot kykenevit paremmin sdilyttimidn asiakkaansa, niin ne
vdhentdvidt mahdollisten kilpailijoiden kykyéd hankkia kannattavan toiminnan edellyttimia
kysyntdd, silld ne voivat reagoida nopeasti markkinoille pyrkivin yrityksen ilmoittamiin

hintoihin.

Kappa ja pinna -verkosto johti osaltaan lentoasemien ruuhkautumiseen, silld lennot pyrittiin
keskittimién lyhyelle aikavalille miellyttivien jatkoyhteyksien turvaamiseksi ja verkoston
edellyttdmd syottoliikenne hoidettiin pienemmilld koneilla, jolloin tarvittavien lentojen
lukumaddrd lisddntyi (Hamzawi (1992), 47). Lisdksi ruuhkautumista edisti sdidntelyn
vapauttamista seurannut liikkennemdiérien kasvu ja lentoyhtitiden aikataulupolitiikka, jossa
lennot pyrittiin keskittdmé&in tiettyihin ruuhka-aikoihin (Sama, 47). Vaikka Kahn (1988,
320-321) pitdd ruuhkautumista ja sen seurauksena ilmenneitd lentojen viivdstymisid
merkkind sdédntelyn vapauttamisen onnistumisesta ja osoituksena lentoasemien ja ilmatilan
kontrollijdrjestelmien riittdmittomastd kapasiteetista ja niiden kdytdn epdonnistuneesta
hinnoittelusta, niin voidaan myos kysyd ovatko lentoyhtididen aikataulut realistisia. Fawcett
& Fawcett (1988, 44) esittdavit, ettd lentoyhtiot ovat vdhitelleet tai kieltdytyneet
tunnustamasta lentoasemien fyysisten rajoitteiden merkitysté, jolloin tdmi on edesauttanut
lentoasemien ruuhkautumista. Ruuhkautumiseen on siis periaatteessa loydettdvissd
seitsemén syytd: syottoliikenteen hoitaminen pienemmilld koneilla, lentojen keskittiminen
lyhyelle aikavilille, liilkenneméidrien kasvu, lentoyhtididen aikataulupolitiikka, aikataulujen
epdrealistisuus, lentoasemien ja kontrollijdrjestelmien riittdméton kapasiteetti ja niiden

kustannuksia vastaamaton hinnoittelu.

Ruubkautumiseen liittyy lisddantynyt huolestuminen lentoturvallisuudesta ja viivdstymisten
aiheuttamista haitoista. Keskimé@irin joka neljds lento on myohissd ja raportoitujen
vaaratilanteiden lukuméird on noussut hélyttavisti (Fawcett & Fawcett (1988), 42). Tami

voidaan tulkita sddntelyn purkamisen seuraukseksi (sama, 42). Lentoturvallisuuden
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heikkeneminen ja lentojen viivdstyminen saattaa myos johtua julkisen vallan harjoittamasta
polititkasta (Morrison & Winston (1989)a ja (1989)b). Esimerkiksi Morrison & Winston
(1989a) sekd Kanafami & Keeler (1990) katsovat, ettd lentoturvallisuuden heikkenemisen
syynd on ollut lentoturvallisuuden puutteellinen kontrollointi, eikd sédéntelyn vapauttaminen
ole vaikuttanut lento-onnettomuuksien syihin (Morrison & Winston (1989)a, 99-101;

Kanafani & Keeler (1990), 207).

Jos lento viivistyy, niin tdimi ei ruuhkauta ainoastaan kyseistd lentoasemaa, vaan heijastuu
koko reittiverkostoon ja ruuhkauttaa myds muita lentoasemia (Hamzawi (1992), 47).
Pidlentoasemien ruuhkautumista ja Yhdysvaltain ‘litkenneministerion' (Department of
Transportation (DoT)) sallivaa suhtautumista yrityskauppoihin voidaan pitdd tdrkeimpind
syind Yhdysvaltain sisdisilld lentoliikennemarkkinoilla havaittuun keskittymiseen®

(McGowan & Seabright (1989), 290-291, 293).

Kun markkinoilla olevat yritykset kykenivdt vastaamaan koventuneeseen kilpailuun
aggressiivisella hinnoittelu- ja aikataulupolitiikalla, niin tdmd johti yrityskauppoihin sekd
konkursseihin. Seurauksena oli, ettd markkinoilla alkoi vuodesta 1985 ldhtien ilmetid
keskittymistd (McGowan & Seabright (1989), 290). Keskittymistd ilmeni sekd kansallisesti
ettd suurilla ‘'keskuslentoasemilla' (hub), mutta yksittdisilld reiteilld saattoi toimia
keskimaidrdisesti useampia yrityksid sdfintelyn aikaan verrattuna (Kahn (1988), 318-319).
Keskittyminen nzkyi siten yritysten lukuméiéréssa ja 'keskuslentoasemien' hallinnassa, mutta

el niinkén reitilld toimivien yritysten lukuméérassa.

reitilld) ei vaikuta yritysten perimiin hintoihin, niin tutkimustulokset osoittavat ettd
lentoliikennemarkkinat eivét ole tidydellisesti koeteltavia (ks. esim. Hurdle ym. (1989),
Morrison & Winston (1989)a). Reitilld perityt keskimiérdiset hinnat ovat yleensd laskeneet,
kun potentiaalisten ja aktuaalisten kilpailijoiden (markkinoille pyrkivien ja sielld olevien

yritysten) lukumiérd nousee. Reittipituuden kasvaminen ja rajoitettu pddsy joko reitin 1dhto-

* Keskittymiseen johtaneista syisti tarkemmin (perinpohjainen selvitys), ks. Levine (1987).
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keskimaidrdistd hintaa. Esimerkiksi Morrison & Winston (1989a) ovat estimoineet, etti
markkinoilla olevan yrityksen poistuminen markkinoilta nosti keskimédirdisia hintoja 2-32
prosenttia ilman 'keskuslentoaseman' (hub) vaikutuksia ja ne mukaan lukien hintojen nousu
saattol olla jopa 55 prosenttia. Tdmad keskiméadrdinen hinta voidaan tulkita joko hintatason
absoluuttiseksi muutokseksi tai saatavilla olevien alennuslippujen prosentuaaliseksi

muutokseksi. (Morrison & Winston (1989a), 72-73)

Toinen markkinoiden keskittymiseen vaikuttanut seikka ol DoT:n toiminta. Sen salliva
suhtautuminen yrityskauppoihin perustui kolmeen ndkemykseen. Ensiksi yrityskauppojen
pddasiallisena syynd oli hyddyntdd kustannusetuja, mikd ei ollut mahdollista CAB:n
suorittaman sddntelyn aikana. Erityisesti katsottiin ettd kappa ja pinna (hub-and-spoke) -
verkostoon liittyvit tuotannon laajuusedut hyodyttivit lopulta kuluttajia. Toiseksi kilpailu
pitdisi hinnat alhaalla, vaikka yksi lentoyhtio hallitsee lentoasemaa, silld matkustajalla on
usein vaihtoehtoisia reittejd ja hidn voi valita haluamansa lentoyhtion. Kolmas nidkemys oli,
ettd potentiaalinen kilpailu rajoittaa lentoyhtién hinnoittelua, vaikka silld ei ole todellisia
kilpailijoita. Koska DoT ei hyldnnyt yhtdén esitettyd yrityskauppaa tai hyviksynyt valituksia
markkinoille tuloa estdvistd kidyttdytymisestd, niin se omalla toiminnallaan edisti
markkinoiden keskittymistd (McGowan & Seabright (1988), 293). (Huston & Butler (1988),
204)

Keskittymisen lisdksi yrityskaupat aiheuttavat my0s kustannuksia. Lentoyhtion
toimintakulut maksettua tonnimailia kohden ovat nousseet sekd Yhdysvalloissa (ja
Kanadassa), ellei lentoyhtio ole vidhentidnyt palveltavien reittikohteiden lukumédrdsd joko
vilittomasti ennen yrityskauppaa tai vélittomasti sen jdlkeen. Palveltavien kohteiden
vihentdminen laskee yhtion keskimé#irdisid kustannuksia sekd sen kohtaamaa
kokonaiskysyntdd. Ellei lentoyhtio kykene alentamaan toimintakulujaan samalla tasolle
muiden markkinoilla toimivien yritysten kanssa, niin se menettdd markkinaosuuksiaan
halvemmin kustannuksin toimiville yrityksille. Yrityskaupat eivédt automaattisesti lisdd
markkinoiden keskittyneisyyttd, silld palveltavien kohteiden valikoimasta poistetut reitit
kiinnostavat todennikoisesti muita lentolitkenneyrityksid, mikd vidhentdd markkinoiden

reittikohtaista keskittymistd. (Jordan (1988), 26)
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Keskittymisen kokonaisvaikutuksia ei vield tiedetd. Keskittyminen on tapahtunut kasvavilla
markkinoilla, eikd ole varmaa onko Yhdysvaltain talouden taantuman seuraus
lentoyhtididen lisddntynyt yhteistyd vai niiden kiristynyt kilpailu (McGowan & Seabright
(1989), 291-292). Vaikka kansallisella tasolla on tapahtunut keskittymistd, niin yksittéisilld
reiteilld keskittyminen on sen sijaan vihentynyt. Lisdksi niiden matkustajien osuus, jotka
matkustavat lentoyhtiolld, jonka markkinaosuus reitilld on enintddn 20 prosenttia on
kasvanut seitseméistd seitsemdidntoista (7-17) prosenttiin vuosien 1978 ja 1988 wvililld

(Morrison & Winston (1990), 390).

Vaikka sdintelyn vapauttamisen jdlkeen on ilmennyt ongelmia, niin Yhdysvalloissa
suoritettua sdédntelyn vapauttamista on pidetty menestyksellisend (ks. Bailey, Graham &
Kaplan (1985); Morrison & Winston (1989a)). Morrison & Winston (1990) ovat arvioineet
sddntelyn vapauttamisen vuosittaisiksi hyodyiksi noin kuusi miljardia dollaria (vuoden 1988
valuutassa). Ndamé hyodyt vaihtelevat eri reittien ja matkustajaryhmien vilillda: yli 900
mailin yhdensuuntaisilla matkoilla sddntelyn vapauttaminen on alentanut lentohintoja, alle
900 mailin matkoilla lentohinnat sen sijaan ovat nousseet (Morrison & Winston (1990),

390).

Saintelyn vapauttamisesta on esitetty myds vastakkaisia ndkemyksid. Esimerkiksi Brenner
(1989) katsoo, ettd sdidntelyn vapauttaminen on vain jatkanut niitd trendejé, jotka ovat olleet
ndkyvissd jo sddntelyn aikana. Tdmén vuoksi vuosien 1978 ja 1988 vililld tapahtunutta
joillakin reiteilld, niin toisilla reiteilld hintoja on vastaavasti nostettu. Lisdksi alennusten
perustana oleva normaalihinta on noussut jopa 200 prosenttia. Sdéntelyn vapauttaminen on
my0s nostanut kustannuksia: matkatoimistoille myonnetyt palkkiot ovat kohonneet, kuten
myos lentoyhtididen kustannukset. Lentoyhtididen kustannukset ovat nousseet, silld 'kappa
ja pinna' -verkosto edellyttdd pienempid koneita, litkenteen avaamista kannattamattomilla
reiteilld sekd johtaa lentojen viivdstymisiin ja lentoasemien ruuhkautumiseen. Erityisesti
Brenner painottaa sitd, ettd havaitun keskittymisen seurauksena teoria on kaukana

todellisuudesta. (Brenner (1989), 334-335)
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Niyttdd siltd, ettd keskustelu sddntelyn vapauttamisen hyodyllisyydestd jatkuu
Yhdysvalloissa. Euroopan ja Suomen tilannetta ajatellen Yhdysvaltain kokemuksista sen
sijaan on padteltdvissd kaksi seikkaa: sddntelyn vapauttamiseen liittyy merkittdvid hyotyj,
mutta salliva kilpailupolititkka johtaa markkinoiden Kkeskittymiseen ja saavutettujen
hyotyjen vidhenemiseen (McGowan & Seabright (1989), 293). Keskittyneisyyden
haitallisuus riippuu potentiaalisen kilpailun voimakkuudesta; siitd rajoittaako potentiaalinen
kilpailu riittdvdsti markkinoilla olevien yritysten hinnoittelua. Tdméd on koeteltavien
markkinoiden teorian mukaisesti yhteydessd markkinoille ja markkinoilta pddsyn vapauteen.
Euroopan tulevien yhtendismarkkinoiden luonne riippuu sekd markkinoille tulevien

yritysten ettd sieltd poistuvien yritysten lukumaéadristd (sama, 284).
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4. TEOREETTISTEN EHTOJEN TOTEUTUMINEN YHDYSVALTAIN
MARKKINOILLA

4.1 Mittakaavaedut

4.1.1 Mittakaavaedut reittilentolitkenteessa

Sovellettavassa  koeteltavien —markkinoiden teoriassa markkinarakenne méidriytyy
sisdsyntyisesti (endogeenisesti). Koska jokainen yritys voi tuottaa yhti tai useampaa
hyodykettd, niin saatu markkinarakenne voi olla joko hajautunut (fragmentoitunut) tai
keskittynyt. Keskittyneisyyden aste puolestaan miadrdytyy edullisimmasta tavasta tuottaa
tiettyyn (annettuun) hyddykevektoriin kuuluvat hyodykkeet. Mikili kaikki hyodykevektoriin
luettavat hyodykkeet kannattaa tuottaa yhdessd ja samassa yrityksessd, puhutaan ns.
luonnollisesta monopolista. Yhtd hyvin optimaalisessa markkinarakenteessa voi toimia
useita yhden hyddykkeen tuotantoon erikoistuneita yrityksid, samalla kun osa hyodykeistd

tuotetaan monituoteyrityksissa.

Jotta markkinarakenne olisi mahdollisimman hajautunut, niin lentolitkenteessd ei saisi
esiintyd mittakaavaetuja, jotka antaisivat kustannusetuja markkinoilla oleville suuremmille
yrityksille. Mittakaavaetujen puuttuminen mahdollistaisi yhtéldiset kilpailuedellytykset
markkinoilla oleville pienemmille ja suuremmille yrityksille sekd poistaisi markkinoille
pyrkiviltd yrityksiltd kaikki niiden liian suureen tai pieneen kokoon liittyvidt haitat. Jos
potentiaalinen  kilpailija voi tulla markkinoille vain pienessd mittakaavassa,
mittakaavaetujen esiintyminen aiheuttaa kustannushaittoja. Markkinoille pyrkivilld
yritykselld ei tdll6in olisi pddsyd samaan tuotantoteknologiaan markkinoilla olevien yritysten
kanssa, mikéd puolestaan aiheuttaisi markkinoille tuloon liittyvid uponneita kustannuksia.
Mittakaavaetujen esiintyminen hankaloittaisi myos suuressa mittakaavassa tapahtuvaa
markkinoille tuloa, silld todennikdisend seurauksena olisi markkinoilta perittdvien hintojen
lasku. Td@mi johtaisi sithen, ettd markkinoille tulo ei endd muodostuisi kannattavaksi

markkinoilla olevien yritysten ilmoittamilla hinnoilla.
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Vaikka lentoliikenteessd esiintyisi mittakaavaetuja, niin titd ei kuitenkaan tulisi sekoittaa
luonnollisen monopolin méiritelmdin. Sovellettavassa koeteltavien markkinoiden teoriassa
(contestability theory) luonnollinen monopoli madiritellddn mittakaavaetujen sijasta
kustannusten alisummautuvaisuudella (subadditivity of costs), jolle on olemassa seki
riittdvid  ettd  valttdmdttomid ehtoja  (ks. ldhemmin  Sharkey (1982), 54-83).
Yksituoteyrityksen  tapauksessa  mittakaavaedut  takaavat my0s  kustannusten
alisummautuvaisuuden (riittivd ehto), mutta monituoteyrityksen kohdalla mittakaavaetuja
on vaikeampi médrittdd. Monituoteyritystd voidaan pitdd luonnollisena monopolina, kun sen
tuotannossa  esiintyy laajuusetuja  yhdessd kaikilla tuotantotasoilla  ilmenevien
tuotekohtaisten mittakaavaetujen (product spesific economies of scale) kanssa (Willig

(1979), 349).

Toimialalla mahdollisesti esiintyvien mittakaavaetujen lisdksi mittakaavaetuja voi esiintyi
kaupunkiparien muodostamilla markkinoilla sekd my6s suuremmilla konetyypeilld. Naisti
ei kuitenkaan ole olemassa Yhdysvaltoja koskevaa aineistoa, vaan ne on pditeltdva

epdsuorasti (Caves, Christensen & Tretheway (1984), 471).

Suuremmilla konetyypeilld esiintyvdt mittakaavaedut voidaan pédtelld yhdysvaltalaisten
lentoyhtitiden kustannusrakenteesta. Kun lentoyhtididen kustannukset jaetaan yleis-, lento-
ja matkustajakustannuksiin, lentokustannukset muodostavat noin 60 prosenttia,
yleiskustannukset noin 18 prosenttia ja matkustajakustannukset noin 22 prosenttia
kokonaiskustannuksista. Tamid rakenne on samankaltainen sekd suur-, ettd
paikallislentoyhti6illd (trunks, locals). Koska matkustajakustannukset muodostavat noin
viidesosan kokonaiskustannuksista, niin ne eivit merkittdvisti nouse, vaikka lennoilla
kuljetettaisiin enemmain matkustajia. T#lld tavoin saadut yksikkokustannukset tulevat
todennikoisesti vield yliarvioiduiksi, silld tarvittava henkilostd ei lisddnny ldheskéddn
samassa suhteessa matkustajamédrien kasvun kanssa. Esimerkiksi lipuntarkastuksessa ja
matkatavaroiden kisittelyssad tarvittava lisdhenkilostd on vihdistd, vaikka matkustajamaérit

nousevat. (Bailey, Graham & Kaplan (1985), 48-50)
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Reiteilld ilmenevistd mittakaavaeduista sen sijaan saadaan tietoa sekd pdittelyn avulla ettd
niin tdmd johtaa korkeampiin kuormitussuhteisiin (maksetut paikat/tarjottu kapasiteetti)
sekd suurempien Kkonetyyppien kdyttoon (sama, 48). Korkeammat kuormitussuhteet
saavutetaan yksittdisilld lennoilla matkustavien matkustajien lukumdéérdn lisdéntyessd, joten
kuormitussuhteen lisddntyminen merkitsee samalla my0s lentokoneen kokoon liittyvien
mittakaavaetujen hyodyntdmistd. Nditd lentokoneen kokoon littyvid mittakaavaetuja
voidaan hyodyntdi aina siihen asti, kunnes konetyypin kapasiteetti on loppuun asti kéytetty.
Vaikka kunkin konetyypin kapasiteettia voidaan jonkin verran lisédtd istumapaikkojen
lukumidrdd lisddmalld, niin reitin kuljetuskapasiteettia voidaan lisdtd myos siirtymélld
suurempiin konetyyppeihin. Kuten alla olevasta taulukosta havaitaan, niin lentoyhtio

saavuttaa kustannusetuja suurempien konetyyppien kdytostd (vehicle size economies).

Konetyyyppi  Istumapaikkoja  Istumapaikan keskiméérdiskustannus/maili (US cents)

BAC-111 91 7.71
Douglas DC 9-10 92 5.92
BAe-146 100 8.38
Boeing 737-200 133 3.92
Boeing 727-100 134 4.31
Boeing 737-300 149 2.94
Boeing 727-200 192 3.60
Airbus A310 218 3.69
Boeing 767-200 292 2.95
Airbus A300 300 3.48
Douglas DC-10 385 2.81
Lockheed Tristar 413 2.87
Boeing 747-100B 505 2.59

Taulukko 1. Eri konetyyppien suoranaiset kdyttokustannukset lentomailia kohden (1988).
(McGowan & Seabright (1989), 323, taulukko 11)
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Kun istumapaikkojen lukumiird kasvaa sadasta sataankolmeenkymmeneen (100-130), niin
kutakin istumapaikkaa kohti laskettu keskiméadrdiskustannus laskee jyrkésti. Tdmén jilkeen
keskimédraiskustannuksen lasku on vihdistd. Osa keskimiiriiskustannuksen laskusta johtuu
siitd, ettd lyhyemmilld reiteilld kéytetddn yleensd pienempid konetyyppejd, mutta tisti
huolimatta  suurempaan  konetyyppiin  siirtyminen laskee aina myds  reitin

keskimddrdiskustannuksia. (McGowan & Seabright (1989), 322-323)

Yksittédsilld reiteilld vallitsevat mittakaavaedut voidaan pditelld siitd, ettd lentoyhtio
saavuttaa kustannusetuja sekd korkeammista kuormitussuhteista ettdi myos suurempien
konetyyppien kdytostd. Kuljetuspalvelu on kuitenkin aikaan sidottu, ja kapasiteettia voidaan
lisdtd myos lentojen vuorovilid tihentdamalld. Kun konekokoa ei endd kannata kasvattaa, niin
lentoyhtid voi saavuttaa kustannusetuja tihentdmdilld lentojen vuorovilid, kunnes

matkustajien odotusajat muodostuvat kohtuullisiksi (sama, 323-324).

Lentojen lukumiirdd ei kuitenkaan voida lisdtd rajattomasti. Voidaan osoittaa, ettd
vilkkaasti liikennoidyilld reiteilld liikennevirtaetuja saadaan suurempien konetyyppien
kdytostd sekd korkeammista kuormitussuhteista, eikd niink#din lentojen vuorovilin
tithentdmisestd. Tdtd voidaan selittdd silld, ettd ruuhkaisilla lentoasemilla odotusajat ennen
laskeutumis- tai nousulupia ovat niin pitkid ettd ne syrjayttavdt henkilokunnan ja

terminaalien tehokkaammasta kaytostd saatavat kustannusedut. (Kirby (1986), 345).

Toinen vuorovilin tihentdmistd rajoittava seikka on se, ettd voorovélin tihentdminen alentaa
reitin keskimiérdisid kuormitussuhteita. Koska kysynté e1 kasva samassa suhteessa lentojen
lukumidrdn kanssa, niin lentoyhtion on tyydyttdvd alempiin kuormitussuhteisiin tai
litkennoitdvd entistd pienemmilld koneilla. Jotta lentoyhtid voisi turvata liikennoinnin
korkeilla keskimiidrdisilld kuormitussuhteilla ja suuremmilla konetyypeilld, sen kannattaa
lisdtd lentojen lukumidrda kysynnédn kasvua vdhemmain. (Bailey, Graham & Kaplan (1985),

52-53)

Reitilld ilmenevdt mittakaavaedut johtuvat siis péddasiassa suurempien konetyyppien

kdytostd sekd korkeammista kuormitussuhteista, mutta eivdt niinkddn entistd
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sdannonmukaisemmista lennoista (so. vuorovilin tihentdmisestd). Siinnonmukaisemmat
lennot ja korkeammat kuormitussuhteet merkitsevit lentoyhtion kannalta kiytossd olevan
kapasiteetin ~ suurempaa  hyddyntdmistd:  korkeammat  kuormitussuhteet — lisdiviit
lentokohtaisia mittakaavaetuja ja lentojen lukumdidridn lisddminen parantaa koneiden
kdyttoastetta (lentotunnit/ vuorokausi). Kidytdssd olevaa kapasiteettia voidaan kuitenkin
lisdtd siirtymilld suurempien konetyyppien kdyttoon. Jos reitilld ilmenevit mittakaavaedut
olevan kapasiteetin suuremmasta hyodyntdmisestd (ks. Fawcett & Farris (1989), 19), niin
tdlloin jdd vdhemmaille huomiolle se, ettd yritys voi lisdtd kidytossd olevaa kapasiteettia
hankkimalla entistd suurempia koneita. Tdmd entistd suuremmilla konetyypeilld tapahtuva
litkkenndinti on kuitenkin merkittdvin syy reittikohtaisille mittakaavaeduille (McGowan &
Seabright (1989), 322). Jos reittikohtaiset mittakaavaedut mddritellddn kapasiteetin
kédyttoasteen avulla, niin tdll6in unohdetaan merkittdvin reittikohtaisten mittakaavaetujen

Jdahde: suuremmilla konetyypeilld tapahtuva litkenndinti.

Reitilld ilmenevid mittakaavaetuja voidaan selvittdd myOs empiirisesti, yrityskohtaista
aineistoa hyodyntdmalld. Esimerkiksi Caves ym. (1984) ovat tutkineet suurlentoyhtididen
(trunks) ja pienempien paikallislentoyhtididen (locals) vilisid kustannuseroja ja havainneet,
ettd piddosa paikallislentoyhtididen korkeammista yksikkOkustannuksista selittyy niiden
pienemmistd liikennevirroista (matkustajien lukumadrd reitilld tiettynd aikana) (Caves,
Christensen & Tretheway (1984), 483). Heiddn kéyttdménsd liikennevirtactujen késite on
kuitenkin tdysin rinnastettavissa reitilldi ilmeneviin mittakaavaetuihin: késitteiden ero
selittyy silld, ettd he kidyttdvit havaintoyksikkond yritystd, eivitkd kahden kaupungin vélistd
lentoliikennettd (Hurdle ym. (1989), 121). Vaikka Caves ym. (1984) ovat tehneet eron
reitilld ilmenevien mittakaavaetujen sekd yrityksen koosta johtuvien mittakaavaetujen
vidlilld, niin liikennevirtaeduista saadut tulokset koskevat vain kahta lentoyhtididen
muodostamaa ryhméd (trunks, locals), eikd niiden perusteella saada tietoa yksittdisilld

reiteilld vallitsevien mittakaavaetujen merkitsevyydesta.

Kuten aikaisemmin jo totesin, empiirinen tutkimus kohdistuu pédasiassa toimialalla

ilmeneviin  mittakaavaetuithin.  T&lld hetkelld vallitsevan ndkemyksen mukaan
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lentoliikenteessd ei esiinny mittakaavaetuja, jos lentoyhtion koko vastaa suurimpien
lentoyhtididen muodostamaa 'trunk’ -luokkaa; jos se on titd pienempi, niin mittakaavaetujen
esiintymisestd ei ole yhtendistd mielipidettd (Gillen, Oum & Tretheway (1990), 9).
Viimeaikainen  tutkimus  on  kuitenkin  kyseenalaistanut  tulokset  vakioisista
mittakaavaeduista: kun lentolitkenneyrityksid on kisitelty monituoteyrityksind, timid on
antanut viitteitd lentoyhtion kokoon mahdollisesti liittyvistd kustannuseduista (Antoniou
(1991), 159). Nayttdd siis siltd, ettd kysymystd Yhdysvaltain lentoliikenteessd ilmenevisti
mittakaavaeduista ei vield ole lopullisesti ratkaistu, vaan tdssd suhteessa tarvitaan vield

lisdtutkimuksia.

Vaikka mittakaavaetuja esiintyisi, niin tdmai ei silti merkitse sitd, ettd kilpailu on tuhoisaa
(destructive). Kilpailu voi johtaa toisten yritysten syrjdytymiseen markkinoilta vain silloin,
kun mitatut mittakaavaedut ovat yrityksen sisdisid, kuten koeteltavien markkinoiden teoria
edellyttdd. Jos mittakaavaeduissa esiintyy ulkoisia vaikutuksia, niin tdssd tapauksessa
markkinarakenne ei ole yhteydessid mittakaavaetujen esiintymiseen, vaan markkinoilla voi
toimia useita yrityksid, jotka kaikki kykenevit hyodyntdméddn markkinoilla vallitsevia
mittakaavaetuja. Koska mittakaavaetuja voi esiintyd koko toimialalla, yksittéisilld reiteilld
sekd myods suuremmilla konetyypeilld (vehicle size economies), niin kilpailun luonne
riippuu niilla tasoilla vallitsevien mittakaavaetujen siséltdmistd ulkoisista vaikutuksista. On
esimerkiksi viitetty, ettd yksittédisilld reiteilld vallitsevat mittakaavaedut ovat yrityksen
ulkoisia, jolloin ne eivit johda markkinoiden keskittymiseen tuhoisan kilpailun seurauksena

(Keeler (1978), 111-112).

4.1.2 Mittakaavaedut ja tietokonevarausjérjestelmien kehitys

Varausjdrjestelmien kehittdminen Yhdysvalloissa alkoi 1953, kun American Airlines -

yhtion presidentti C.R Smith sopi IBM:n silloisen myyntijohtajan Blair Smith’in kanssa
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hankkeesta, jossa pyrittiin selvittimidn tekniset mahdollisuudet paikkatietojen ja
matkustajatietojen automaattiselle yhdistdmiselle. Tamin projektin tuloksena American
solmi sopimuksen IBM:n kanssa 1958, jonka mukaan kehitettiisiin paikka- ja varaustiedot
yhdistivd jirjestelmd, koodinimeltddn SABER, jonka tulee olla valmiina 1961. Vaikka
IBM:ld oli kokemusta ilmapuolustusjirjestelmien kehittdmisestd ja sitd kautta myos
kehittyneistd tietojenkasittelytekniikoista, eivit aikaisemmat kokemukset olleet riittivii,
vaan SABER-projektin kuluessa oli tehtdvd useita teknologisia innovaatioita. Se, ettd
SABER-projektissa kehitettivid jirjestelmidd oli mahdollisuus tarjota myos muille
lentoyhtidille, kannusti IBM:&dd ratkaisemaan projektin kuluessa ilmenevid odottamattomia
ongelmia. Ndmi odottamattomat ongelmat, jotka osin johtuivat projektin uraa uurtavasta
luonteesta, johtivat viivistyksiin, joiden seurauksena jirjestelmi otettiin kiyttoon 1964,

(Copeland & McKenney (1988), 354-356)

SABER-projekti heritti kiinnostusta myds muissa suuremmissa lentoyhtidissi, ja vuoteen
1960 mennessd myos Delta ja Pan Am solmivat sopimuksen IBM:n kanssa samankaltaisen
jarjestelmin kehittdmisestd. Koska IBM kutsui my6s niitd kehittamisprojekteja SABER-
projekteiksi, tdmi johti siihen, ettd American muutti oman jdrjestelménsi nimeksi SABRE.
Nidmi projektit saatiin pdidtokseen vuotta myShemmin (1965), jolloin Deltan Deltamatic ja

Pan Amin Panamac otettiin kdyttoon. (sama, (1988), 355-356)

Tuohon aikaan varausjdrjestelmid pidettiin yleisesti tyotd ja aikaa sdédstdavind jérjestelmini,
Joiden avulla kyettiin k#sittelemdin suuria ja kasvavia tietomédria (Monteiro & MacDonald
(1996), 174). Ensivaiheessa varausjirjestelmien tavoitteena oli virkailijakustannusten
vahentaminen, mutta melko pian havaittiin se seikka, ettd matkustajatietojen ja
paikkatietojen yhteensopivuus oli vilttimiton edellytys my6s muille toiminnoille;
matkatavaroiden kisittely, polttoaineen ja ruuan hankinta sekd lentokoneen kapasiteetin
tehokas hyoddyntdminen edellyttivdt tarkkoja tietoja kunkin lennon matkustajista ja

paikkavarauksista (Copeland & McKenney (1988), 353).

Varausjdrjestelmien  kehittdiminen ei ymmdrrettdvidsti  ollut  kannattavaa pienille

lentoyhtidille, koska varausjdrjestelmien kehittdmiseen liittyy ilmeisid mittakaavaetuja; jotta

56



tietokonevarausjérjestelmédn kehittdminen olisi taloudellisesti mielekistid, on lentoyhtion
matkustajamiérien oltava riittdvin suuria. 1950-luvun lopulla oman varausjirjestelmén
kehittiminen olisi ollut taloudellisesti mielekastd keskikokoiselle suurlentoyhtislle
(Copeland & McKenney (1988), 366). On myods muistettava, ettd kehittdmistyon seki
kdyton aikana saadut henkiset resurssit sekd asiantuntemus voivat olla siirrettivissd, miki
Johtaa laajusetuihin (economies of scope) (Bakos (1991), 297). Koska Deltan, Pan Amin
sekd Americanin varausjirjestelmét toteutettiin  projekteina IBM:n kanssa, niin on
todennikoistd, ettd laajuusedut hyodyttivit sekd lentoyhtioitd ettd myds varausjirjestelmien

myyjda (IBM).

Yhtend osoituksena laajuuseduista voitaneen pitdd sitd, ettd IBM kykeni siirtimaian SABER-
projekteissa tehtyjd innovaatioita System/360 -sarjan (julkistettiin 1964) tietokoneiden
kayttojarjestelmaddn. Toisaalta IBM halusi ilmeisesti myos vetdytyd asiakaskohtaisten
varausjdrjestelmien toimittamisesta, kun se suuntasi kehittimidnsd PARS (Programmed
Airline Reservation System) -jdrjestelmédn nimenomaan keskikokoisten yhtididen tarpeisiin.
Kun IBM aloitti tilausten vastaanottamisen PARS-jdrjestelmistd vuonna 1965, se sai
ensimmadiset tilaukset Braniff, Continental, Delta, Northeast ja Western -yhtigiltd.
Suuremmista yhtidistd jarjestelmi kiinnosti Eastern-yhtiotd, joka aikoi laajentaa jdrjestelmii
omia tarpeitaan vastaaviksi; TWA ja United sen sijaan liittoutuivat muiden laitetoimittajien

kanssa (TWA Burroughsin ja United Univacin). (Copeland & McKenney (1988), 356)

Eastern-yhtion péitds PARS-jirjestelmin laajentamisesta oli merkittdva kahdessa suhteessa:
Ensiksi laajennettu jdrjestelmd edelsi Americanin yhtion varausjérjestelmdd, ja toiseksi
jarjestelmd osoittautui tarpeelliseksi sekd TWA ettd United -yhtidille. Vuonna 1970
American hankki Eastern-pohjaisen PARS -jérjestelmién, jonka se sai autettuaan Eastern -
yhtiotd hintajédrjestelmén (fare quote) ohjelmoinnissa. Muokattuaan kayttoliittymdd kaksi
vuotta, se otti kdyttoon péivitetyn SABRE -jédrjestelmidn Tulsassa (Oklahoman osavaltiossa)
1972. TWA ja United kohtasivat tietojdrjestelmédhankkeissaan vaikeuksia: yhtitt olivat
aliarvioineet asettamiensa vaatimusten monimuotoisuuden. Lisdksi ne olivat yliarvioineet
saatavissa olevan teknologian mahdollisuudet - kummallakaan yhtiolld ei ollut

kokemusperdistd tietoa, jonka perusteella ne olisivat havainneet, ettei saatavissa oleva

57



teknologia riitd tdyttdmddn asetettuja vaatimuksia. Vuonna 1970 molemmat yhtict ostivat
Easternin ohjelmistot (laajennettu PARS) ja tekivit IBM:n kanssa sopimuksen nopeutetusta
asennusaikataulusta. Vuoteen 1972 mennessd vain Northwest’illd ei ollut PARS-pohjaista
jérjestelmdé (se oli Univac -pohjainen) - muilla yhdeksilld suurlentoyhtiolld se oli kdytossi.
Lisdksi jokaisen jdrjestelmédn laajuus oli yhteensopiva lentoyhtion toiminnan kanssa, miki
merKkitsi jédrjestelmien keskindistd eroavuutta niiden prosessointitehossa. (sama (1988), 356-

358)

Kuten ylldolevasta voidaan havaita, mittakaavaedut vaikuttavat sekd varausjirjestelmien
kehittdmisessd, ettd myos niiden kdytossd. Kehittdminen oli alkuvaiheessa kannattavaa
keskikokoisille suurlentoyhtidille, mutta kun IBM oli kehittinyt kaupallisen PARS-
jéarjestelmidn, sen kdyttd oli kannattavaa kaikille keskikokoisille yhtidille - joiden ei
vélttdmattd tullut kuulua suurempien yhtididen muodostamaan trunk-luokkaan. Téti
voitaneen selittdd silld, ettd jarjestelmin kehittdmiskustannukset tuli katettua sitd kautta, etté
useampi lentoyhtid tilasi Kkyseisen jdrjestelmin, jolloin useampi lentoyhtio tuli

osallistuneeksi kehittdmiskustannusten kattamiseen.

Varausjdrjestelmien kehittdminen oli saatavissa/kehitettdvissd olevan teknologian lisdksi
yhteydessi lentoyhtididen johdon strategisiin mahdollisuuksiin. Sééntely esti hintakilpailun,
samalla kun se rajoitti markkinoille pddsyd ja sieltd poistumista (nk. liikkuvuusesteet
(mobility barriers)). Johdon keskeisin kilpailukeino oli laadun parantaminen, johon osaltaan
voitiin  vaikuttaa varausjdrjestelmdn avulla: varaukset kyettiin hoitamaan entistd
nopeammin, samalla kun yli- ja alivarauksia voitiin vdhentdd (Copeland & McKenney
(1988), 366). Toisaalta sddntely kannusti yhtioitd keskindiseen yhteistychon ei-kilpailuilla
alueilla. Varausjdrjestelmdn kehittdnyt yhtio saattol myydd jdrjestelmidn palveluja
pienemmadlle - syottoliikennettd tarjoavalle - yhtidlle ilmaiseksi tai hyvin alhaisin
kustannuksin, silld ndmé kustannukset voitiin siirtdd matkustajien maksamiin hintoihin
(Feldman (1987), 4). Varausjirjestelmilld ei siten nihty strategista merkitystd, eikd niiden

kehittéjdt olleet muita lentoyhtiditd paremmassa strategisessa asemassa (sama, (1987), 4).
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Tdtd er  kuitenkaan tulisi tulkita siten, etti lentoyhtist eivit vilittineet
kustannustehokkuudesta. 1960- ja 1970 -luvuilla seki lentoyhtitilld ettd matkatoimistoilla
oli useita yrityksid koko toimialan kattavan jérjestelman luomiseksi. Lentoyhtist pyrkivit
valttiméan padllekkéisid investointeja, matkatoimistot puolestaan olisivat halunneet alentaa
omia sisdisid varaus- ja myyntikustannuksia - joita lisidsi osaltaan se, ettd matkatoimistot
keskittivdt toimintaansa vaativien liikematkustajien palveluun (sama, (1987), 3).
Ensimmadinen yritys 1967 kaatui osapuolten erimielisyyteen rahoituksesta, seuraavaksi
(1969) jérjestelmin epdiltiin olevan antitrustilakien vastainen, ja lopulta United ilmoitti
irtautuvansa yhteisprojektista (1976) sekd asettavansa oman varausjirjestelminsi
matkatoimistojen sekd yritysten matkavarausyksikéiden (commercial account) kiyttoon
(Copeland & McKenney (1988), 358-359). Tétd kdytiantod, jossa varausjirjestelmiid voidaan
kdyttdd yli organisaatiorajojen ja jossa varausjirjestelmd muodostaa jakelujérjestelmin,
voidaaan kutsua jakeluautomaatioksi (sama, (1988), 358). Téssd yhteydessd on ehki syyti
mainita, ettd tdhén samaan kéytantoon viitataan kirjallisuudessa myos termilld elektroninen

integraatio (Christiaanse & Derksen (1993)).

Tdmé jakeluautomaation yleistyminen tapahtui samanaikaisesti sdintelyn poistamisen
kanssa. Vaikka American oli kokeillut jakeluautomaatiota jo 1967, jolloin 30%
matkalipuista myytiin matkatoimistojen vilitykselld, ja muut suurlentoyhtitt 1970-luvun
alkuvuosina, niin kokeilut lopetettiin 1970-luvun alkupuolella lentoyhtididen “hiljaisella’
pditokselld. Lentoyhtiot pelkésivit ‘tietokonesotaa’, joka aiheutuisi jakeluautomaation
laajentumisesta. Ymmérrettdvasti padtokseen vaikutti myos tietokonekapasiteetin asettamat
rajoitukset, sekd sdintelyviranomaisena toimineen CAB:n toiminta: se tuomitsi
lentoyhtididen viliset sopimukset ja lopetti uusien reittioikeuksien myontimisen, koska se
katsoi, ettd markkinoilla oli ylikapasiteettia. Kun United 1976 antoi etukiteisilmoituksen
jakeluautomaation aloittamisesta, timé johti siihen, ettd myds American ja TWA siirtyivit
jakeluautomaatioon.

(Copeland & McKenney (1988), 358-360)

Kun sddntelyn poistamisesta annettiin laki 1978 (hallinnollinen vaihe alkoi 1976. Kirj.

huom.), niin jakeluautomaatiosta, varausjirjestelmén asettamisesta matkatoimistojen
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kdyttoon, oli saatu jo ensimmiiset kokemukset. Americanin tavoite 200 pidtteen
sijoittamisesta matkatoimistojen kiyttdon toteutui 11 kuukaudessa, kahden vuoden sijasta,
ja arvioidut tulot ylittyivdt huomattavasti: alkuperiinen arvio oli 3.1 miljoonaa dollaria,
mutta toteutunut 20.1 miljoonaa dollaria - investoinnin tuottoaste oli 6 prosentin sijasta yli
500 prosenttia (Copeland & McKenney (1988), 360-361). Saadut tuotot ymmirrettavisti
oikeuttivat lisdinvestoinnit ja johtivat jakeluautomaatiokilpailun kovenemiseen. Nimi
lisdtuotot  atheutuivat paljolti nk. halo-efektistd, matkatoimiston systemaattisesta
pyrkimyksestd varata enemmaén lentoja siltd lentoyhtioltd, jonka varausjdrjestelmii se
kdyttdd (Sama, 361; alaviite 16). Tdméd efekti on voimakkaampi, jos varausjirjestelmén
omistavan lentoyhtion lennot esitetddn jirjestelmén ensimmdiselld ndytollld - ensimmiisen
ndyton ensimmadiseltd riviltd tehdddn 50% myynneistd ja ensimmdiseltd naytoltd 70-90%
myynneistd (esim. Monteiro & MacDonald (1996), 176; Oster & Pickrell (1986), 376;
(Copeland & McKenney (1988), 361; alaviite 16).

Samana vuonna (1978) American, Eastern, TWA ja United aloittivat yhteistyon
moniprosessorijarjestelmdn kehittdmisestd, mikd oli yhtend edellytyksend Americanin ja
Unitedin  pyrkimyksille lisdtd varausjdrjestelmiin  ominaisuuksia, joiden avulla
matkatoimistot voisivat edelleen tehostaa  toimintaansa. Oman lisdnsd
jarjestelmévaatimuksiin toi myds American-yhtion julkistama ‘co-host’ -konsepti, jossa
toisille yhtioille annettiin maksua vastaan mahdollisuus suosituimmuusasemaan SABRE-
varausjirjestelmén ndytolla. Viisi lentoyhtiotd, joiden reittivalikoima tdydensi Americanin
reittiverkostoa liittyi tdhdn sopimukseen, jolloin Americanin reittivalikoima tosiasiallisesti
laajentui ja Unitedin oli vastattava samankaltaisella konseptilla (Monteiro & MacDonald
(1996), 176). Varausjirjestelmédn laajentaminen ja varausjirjestelmddn liittyviit
mittakaavaedut alkoivat véhitellen rajoittaa niiden lentoyhtididen lukumédrid, joilla oli
taloudelliset ~ mahdollisuudet  kehittdd  kilpailukykyisid tietokonevarausjdrjestelmi.

(Copeland & McKenney (1988), 361-362)
Se, ettd sddntelyn poistaminen mahdollisti reittien lisddmisen ja poistamisen, hintarakenteen

monipuolistamisen, hintojen nopeat muutokset, sekid matkustajien tekemit hintavertailut,

johti informaation merkityksen korostumiseen (Levine (1987). Tietokonevarausjirjestelmat
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puolestaan olivat ‘avain’ joiden avulla varausjdrjestelmin kehittidneet lentoyhtist kykenivit
tayttdmidn kaikki informaatiotarpeet - sekd omansa, ettd myds matkatoimistojen (Sama,

458-459).

Yhéd vapaampi kilpailu lisdsi entisestddn informaatiotarpeita, mikéd toi selvemmin esiin
informaatiokustannukset ja tietokonevarausjdrjestelmédn hyddyt. Varausjarjestelméin
omistaminen antol mahdollisuuden hankkia tietoa varausjdrjestelmidid kidyttdvien toisten
lentoyhtididen kysynnistd (toiset lentoyhtidt saivat reitti-ja hintatietonsa ilmoitettua maksua
vastaan) sekd matkatoimistojen  ja asiakkaiden kdyttdytymisestd (miten
markkinointitoimenpiteet menestyvét, kuinka paljon matkatoimisto on tehnyt varauksia ja
mihin kohteisiin). Tdmén vuoksi varausjdrjestelmidn kehittdanyt/omistava yhtio vaati
matkatoimistoa sitoutumaan yhteen varausjdrjestelmddn. Lisdksi varausjdrjestelmin
omistaminen antoi mahdollisuuden vaikuttaa matkatoimistoille ja asiakkaille viélitetyn
tiedon laatuun - strategisessa tarkoituksessa tieto pyrittiin esittdméén siten, ettd se olisi
mahdollisimman suosiollista varausjérjestelmén omistajalle. Matkatoimistoja kannustettiin
varaamaan lennot varausjdrjestelmin omistajilta kehittdmilld progressiivisia komissioita.
Samaan aikaan kilpaileville yhtidille, jotka olivat mukana varausjérjestelmissd, voitiin
valittdd vadristynyttd tietoa, joka johti usein viédriin johtopddtoksiin markkinatilanteesta.

(Levine (1987), 458-464)

En silti vditd, ettd tietokonevarausjirjestelmit olisivat olleet vain keino sopeutua
kilpailtuihin markkinoihin. Itse asiassa ndyttdi siltd, ettd tietokonevarausjérjestelmien avulla
markkinoilla olleet suuret lentoyhtidt kykenivdt korostamaan omia vahvuuksiaan
(sdannolliset lennot, laaja reittiverkosto, tunnettu litkemerkki) kilpailussa uusia markkinoille
tulleita yrityksid vastaan, sekd muokkaamaan kéytyd kilpailua
informaatiointensiivisemmaksi. Varausjarjestelmidn avulla markkinoilla olleet yritykset
kykenivét lisdksi vaikeuttamaan markkinoille tuloa muuttamalla omia aikatauluja,
hinnoittelua ja lentojen kapasiteettia siten, ettd matkustajilla ei ollut taloudellisia kiihokkeita

(aikatauluissa ja hinnoissa) siirtyd uuden lentoyhtion asiakkaaksi (Levine (1987), 476).
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Tatd er kurtenkaan tulisi tulkita siten, ettd varausjirjestelmidn omistaminen olisi
valttdmitontd  kilpailumenestyksen — kannalta.  Pikemmin  kyse on  lentoyhtion
reittistrategiasta, silld esimerkiksi Piedmont ja USAir ovat kehittdneet oman strategian, joka
ei edellytd omaa varausjdrjestelmdd - kuitenkin ne ovat onnistuneet laajentamaan
toimintaansa keskittymilld pienten lentoasemien liikenteeseen (Feldman (1987), 9-10).
Koska suuret yhtiot siirtyivit kappa ja pinna -verkostoon, niin timé edellytti hinta-, reitti- ja
aikataulutietojen lisdksi tietoja myds odotusajoista, lennon luonteesta (osa matkasta
potkuturbiinikoneella), sekd vaihtoehtoisista matkustusmahdollisuuksista. Suuremmalla
reittiverkostolla litkennointi lisdsi siten informaatiotarpeita, mikd asetti informaation
késittelylle ja sen vélittimiselle enemmén vaatimuksia, mitkd toisaalta toivat selvemmin
esiin varausjdrjestelmissd olevat mittakaava- ja laajuusedut. Ratkaisualgoritmeja, joita
kédytetddn kahden kaupunkiparin (lentoaseman) vélisessd litkenteessd ilmenevien ongelmien
ratkaisuun, voidaan helposti kédyttdd myds jonkin muun kaupunkiparin ongelmien
ratkaisemisessa (Levine (1987), 459; alaviite 191). Lisdksi varausjérjestelmiin liittyvien
mittakaava- ja laajuusetujen avulla varausjdrjestelmien omistajat kykenivit laajentamaan ja
vahvistamaan reittiverkostosta, palkkio-ohjelmista sekd matkatoimistoille maksettavista

komissioista saatavia etuja (sama, 464).

4.2 Hinnoittelupolitiikka

4.2.1 Lentoyhtioiden hinnoittelupolititkka

Yritykselld on periaatteessa kolme hinnoitteluvaihtoehtoa:
keskimddrdiskustannushinnoittelu, rajakustannushinnoittelu sekd hintojen erilaistaminen
(hintadiskriminaatio). Keskiméariiskustannus- ja rajakustannushinnoittelussa kukin tuotettu

yksikko myydddn samaan mainittuja kustannuksia vastaavaan hintaan kaikille kuluttajille.
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jossa kaksi yksikkod samaa fyysistd tuotetta myydédén eri hintaan joko samalle kuluttajalle

ta1 ert kuluttajille (Tirole (1989), 133; hintadiskriminaatiosta tarkemmin ks. Phlips (1983)).

Hintojen erilaistaminen jactaan yleensd kolmeen asteeseen (Pigou (1920)) ja sen
tarkoituksena on kerdtd yritykselle kuluttajan ylijadmad, ts. yrityksen voittojen
kasvattaminen. Tdydellisessd eli ensimmadisen asteen erilaistamisessa yritys kerdd kaiken
kuluttajan ylijddmédn ja koska kukin kuluttaja maksaa varaushinnan (reservation price)
verran jokaisesta kuluttamastaan hyodykkeestd, tdydellinen erilaistaminen johtaa Pareto-
optimaaliseen tulokseen. Toisen asteen erilaistaminen eli epélineaarinen tariffi on kyseessi
silloin, kun hyoddykkeen hinta riippuu ostetuista médristd, mutta ei siitd, kuka toimii
ostajana. Tyypillinen esimerkiksi toisen asteen erilaistamisesta on méiérdalennukset
(myShemmin esitettivdn perusteella esimerkiksi lentoyhtididen kayttdmadt nk. palkkio-
ohjelmat ovat verrattavissa madrd-alennuksiin). Kolmannen asteen erilaistaminen tapahtuu
kuluttajaryhmittdin: hyodykkeen hinta on sama ostetuista médristd riippumatta ja se

vaihtelee eri kuluttajaryhmien vélilld (opiskelijat, eldkeldiset jne.).

Keskeinen edellytys hintojen erilaistamiselle on se, ettd kuluttajat eivdt voi kidyda
keskindistd kauppaa hyodykkeilld (arbitraasi). Jos hyddyke on siirrettdvissd, niin
halvemmalla hinnalla ostaneet kuluttajat voivat myydd hyodykkeitd niille kuluttajille, jotka
ovat halukkaita maksamaan korkeamman hinnan. Seurauksena on, ettd yritys saa
hyodykkeet kaupaksi vain alimmalla hinnalla, samalla kun halvimmalla ostanut kuluttaja
myy hyddykkeitd toisille kuluttajille. Kun kyseessd on palvelu, niin tdlloin hyodykkeitd ei
endd voida fyysisesti siirtdd kuluttajilta toisille. Tédssd tapauksessa kuluttajien vaililld
tapahtuva arbitraasi ndkyy kysynnidn siirtymisessd: litkemies valitsee turistiluokan lipun,
vaikka hidnen oletetaan matkustavan ensimmadisessd luokassa. Tdtd kysynnédn siirtymistd,
jossa matkustaja valitsee sellaisen matkustusluokan, jossa hénen el oletettu matkustavan
kutsutaan diversioksi (Kraft, Oum & Tretheway (1986), 117). Diversio merkitsee itse
asiassa sitd, ettd hyddykkeiden vililld esiintyy hintojen positiivista ristijoustoa, jolloin
hyodykkeet ovat jossakin mdidrid toisiaan korvaavia, so. substituutteja. Hyodykkeen
siirrettdvyys rajoittaa yleensd yrityksen mahdollisuuksia harjoittaa hintojen erilaistamista.

Kysynnin siirtyminen johonkin toiseen hyddykkeeseen yrityksen tarkoittaman hyddykkeen
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sijasta sen sijaan kannustaa yritystd hintojen erilaistamiseeen. Lentoliitkenneyrityksen
kannattaa siten tarjota erilaisille kohderyhmille suunnattuja palveluja ja pyrkid samalla
varmistamaan, ettd kuhunkin kohderyhméidn kuuluva henkild kiyttdd vain niitd palveluja,
jotka ovat hénelle tarkoitettuja.

(Tirole (1989), 134-135)

Sovellettavan koeteltavien markkinoiden teorian mukaisesti yrityksen hinnoittelupolitiikka
on yhteydessd markkinoilla olevien yritysten lukumédrdén. Jos markkinoilla on vain yksi
yritys (nk. luonnollinen monopoli), niin yrityksen perimien hintojen tulisi ylittdd kunkin
hyddykkeen rajakustannukset (p > MC). Mikdili markkinoilla on vihintdén kaksi yrityst,
niin hintojen tulisi vastata rajakustannuksia (p = MC). Jos markkinoilla oleva luonnollinen
monopoli tuottaa yhtd hyodykettd, sen tulisi siis noudattaa keskimddrdiskustannuksiin

perustuvaa hinnoittelua (ks. kuvio 2).

B

p*

]

Kuvio 2. Yht4 hyodyketti tuottava luonnollinen monopoli noudattaa

keskimaidraiskustannushinnoittelua.

Luonnollisen monopolin  keskiméirdiskustannuskdyrdn (AC) minimipiste sijaitsee

kysyntidkdyridn (D) oikealla puolella ja keskimédrdiskustannukset alittava hinnoittelu ei riitd
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kattamaan kaikkia toimintakustannuksia. Jos monopoli perii keskimiiriiskustannukset
ylittdvid hintoja ( p; ,p2 ), niin tdmi johtaa siihen, ettd markkinoille saapuu uusia yrityksii.
Keskimairdiskustannukset ylittdvit hinnat eivit tiytd kestdvyys'(sustainability) -ehtoa, vaan
ne mahdollistavat markkinoille pyrkiville yrityksille positiiviset voitot. Tédssd tapauksessa
markkinoille pyrkivin yrityksen kannattaa tulla markkinoille, silld se voi alittaa luonnollisen
monopolin ilmoittaman hinnan ja kykenee tilld tavoin saavuttamaan jonkin verran voittoa.
Luonnollinen monopoli voi estdd markkinoille tulon vain silloin, kun sen ilmoittama hinta
tdyttdd nk. 'kestdvyys' (sustainability) -ehdon (ks. luku 2.3). Hinnat tayttdvit kestdavyys'-
ehdon keskimiirdiskustannuskdyrdlld pisteessd p* ja sitd alhaisemmilla hinnoilla, sillid
pisteessd p* aleneva keskiméidrdiskustannuskdyrd leikkaa alenevaa kysyntdkiyrdd, jonka
jdlkeen keskimédrdiskustannuskdyrd pysyy kysyntdkdyrdn yldpuolella (Mirman, Tauman &
Zang (1985), 115). Koska 'kestdvyysehto' ei toteudu pisteissd p; ja p, , niin ne eivit voi
kuvata markkinoiden tasapainoa. Pistettd p* alhaisemmilla hinnoilla 'kestdvyysehto'
toteutuu, mutta yritys ei kykene kattamaan kaikkia kustannuksiaan. Markkinatasapaino
saavutetaan siten hinnalla p*, jossa yritys noudattaa alinta keskiméardiskustannusta
kuvaavaa hintaa sekd saavuttaa samalla riittdvisti tuloja, joilla se kykenee toimimaan

(taloudellisella) nollavoitolla.

Koska markkinoilla oleva luonnollinen monopoli voi olla myds monituoteyritys, se voi
sdilyttdd asemansa kaikilla hallitsemillaan markkinoilla vain silloin, kun sen ilmoittamat
hinnat eividt sisdlld ristisubvention mahdollisuutta. Jokaisesta tuotetusta hyodykkeestd
saatavan tulon tulee olla vidhintddn hyodykkeen tuottamisesta  aiheutuvien
erilliskustannusten (incremental cost) suuruinen, silld muutoin markkinoille pyrkivd yritys
vol pudottaa ndma kannattamattomat hyddykkeet tuotevalikoimastaan, saapua markkinoille
sekd ansaita sielld positiivista voittoa. Hintojen 'kestdvyys' -ehto (markkinoille pyrkivd
yritys ei voi tehdi voittoa markkinoilla olevan yrityksen ilmoittamilla hinnoilla) on siis
yhteydessd ristisubventoimattomiin hintoihin. Ristisubventoimattomat hinnat puolestaan
ovat ldheisessd yhteydessd peliteoriassa esiintyviin kustannuspeleihin ja niiden 'core' -
kdsitteeseen (Mirman, Tauman & Zang (1985), 114-115). Koska 'kestdvien' hintojen

madradminen edellyttdisi peliteoreettisia tarkasteluja, joita ei tutkimusekonomisista syistd
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ole mahdollista suorittaa, niin olen rajannut 'kestdvien' hintojen méiirdimisen timin tyon

ulkopuolelle?,

Jos markkinoilla (kaupunkiparien vilisessd lentoliikenteessd) on useampia yrityksid, niin
talloin yritysten katsotaan noudattavan rajakustannushinnoittelua (p = MC = MR).
Rajakustannushinnoittelu katsotaan vallitsevaksi huolimatta siitd, pidetddnkd yrityksii yksi-
vai monituoteyrityksind. Jos jokainen yritys tuottaa yhtd hyodykettd ja kaikki yritykset
toimivat samoilla markkinoilla, niin tdlloin saadaan tdydellistd kilpailua vastaava tilanne.
Yritykset voivat olla myos monituoteyrityksid, mutta tdlloin kaikilla markkinoilla tulee olla
vahintddn kaksi yritystd. Rajakustannushinnoittelu ei siis pédde sellaisissa osittaisissa
monopolitilanteissa, joissa monituoteyritys toimii osalla markkinoita luonnollisena

monopolina ja osalla kilpailutilanteessa muiden yritysten kanssa.

Rajakustannushinnoittelu voi kuitenkin johtaa yrityksen tappiolliseen toimintaan, jos
markkinoilla esiintyy merkittdvid mittakaavaetuja. Tdssd tapauksessa yritys ei voi
hinnoitella rajakustannusten mukaisesti, vaan silld tulee olla jonkin verran markkinavoimaa,
jotta se voisi jatkaa toimintaansa. Rajakustannushinnoittelu on mahdollista vain siind
tapauksessa, ettd julkinen valta myontdd tukiaisia tappioiden kattamiseen. Jos
rajakustannushinnoittelu johtaa tappioihin, niin yritys el endéd toteuta teorian vaatimusta
nollavoitosta. Yritys voi toimia nollavoitolla ja hinnoitella rajakustannusten mukaisesti vain
silloin, kun markkinoilla ei esiinny mittakaavaetuja (vakioiset mittakaavaedut), ks. kuvio 3.

(Baumol (1982), 3)

? Monituoteyritykseni toimivan luonnollisen monopolin hinnoittelusta; nk. Ramsey-
hinnoittelu (Baumol, Bailey & Willig (1977); Aumann-Shapley -hinnat (Mirman, Tauman
& Zang (1985); kisitteiden viilisistd suhteista (TenRaa (1984), Faulhaber & Levinson
(1981)); ristisubventoimattomat hinnat (Faulhaber (1975).

66



Kuvio 3. Rajakustannushinnoittelu ja mittakaavaedut.

Mittakaavaetujen esiintyminen johtaa yrityksen tappiolliseen toimintaan, jos yritys

hinnoittelee rajakustannusten mukaisesti.

Kuviossa 3 mittakaavaetuja (laskeva keskimadraiskustannuskdyrd (AC)) esiintyy pisteeseen
A asti, jossa mittakaavaedut ovat  paikallisesti  vakiot. Tdssd  samassa
keskimadrdiskustannuskidyrdn minimipisteessd rajakustannuksia kuvaava kdyrd (MC)
leikkaa keskimadrdiskustannuskdyran. Kun kysyntid kuvataan kiyralli D' niin
rajakustannushinnoittelu johtaa viivoitetun alueen suuruiseen tappioon, joka on pidemmalld
aikavililld katettava esimerkiksi tukipalkkioilla. Jos kysyntdd kuvaava kéyrd leikkaa
keskimadriiskustannuskiyrian sen minimipisteessi A (kdyrd D* ), niin markkinoilla ei

esiinny mittakaavaetuja ja yritys kykenee toimimaan nollavoitolla.

Oletus vakioisista mittakaavaeduista (ks. luku 4.1.1) on keskeinen, silld se mahdollistaa
rajakustannushinnoittelun, samalla kun yritys toimii nollavoitolla. Kuvion 3 mukaisessa
tilanteessa rajakustannushinnoittelu ja nollavoitto toteutuu vain silloin, kun kysyntakiyrd
leikkaa keskimiddrdiskustannusten minimipisteessd. Jos markkinoilla toimii useampia
yrityksid, joilla jokaisella on U-muotoinen keskimédrdiskustannuskdyrd, niin markkinoiden
Kun keskimiérdiskustannuskdyrd on vaakasuora, niin rajakustannuskdyrd yhtyy sithen ja

myoOs se on vaakasuora. Toinen tapa johtaa vaakasuora keskimiidrdiskustannuskdyrd
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perustuu sithen, ettd yritysten keskimdardiskustannuskdyrit eivit ole tarkalleen U-muotoisia,
vaan niissd on vaakasuora osa (ks. kuvio 4). Jos k kuvaa yritysten lukumiirii, niin silloin
kun markkinoilia toimii kaksi tai useampia yrityksid, markkinoiden keskimidriis- ja
rajakustannuksia kuvaavat kiyrit ovat vaakasuoria ja rajakustannushinnoittelu mahdollistaa

yritysten nollavoiton. (Baumol (1982), 3-4).

Kuvio 4 kuvaa tilannetta, jossa yrityksen keskimddrdiskustannuskdyrdassi (AC) on
vaakasuora alue, jossa ei esiinny mittakaavaetuja. Jos timai alue alkaa tuotantotasolta q™ ja
jatkuu vihintddn tuotantotasolle 2q™, eli kyseistd hyodykettd tuottaa vihintiédn kaksi yritysti,
niin markkinoiden keskimddrdiskustannuksia kuvaava kdyrd on vaakasuora ja
rajakustannushinnoittelu (p = MC) tuottaa kaikille yrityksille nollavoiton. Jos kysyntidkdyra
leikkaa keskimdidrdiskustannuskdyridn jossakin sen vaakasuoralla osalla (D', D? ), niin
silloin saavutetaan markkinatasapaino. Mikili kysyntakdyra leikkaa
keskimiidrdiskustannuskdyrédn sen laskevalla osalla (D*), jossa esiintyy mittakaavaetuja, niin
tdlloin rajakustannushinnoittelu ei riitd kattamaan yrityksen kaikkia kustannuksia eikd
markkinatasapainoa saavuteta (ks. ed. kuvio 3). Nollavoiton tuottavan markkinatasapainon
saavuttaminen  riippuu  kysyntdkdyrdn  sijainmista - siutd  leikkaako se
keskimddriiskustannuskdyrdn sen vaakasuoralla osalla - mutta sen olemassaolo on

yhteydessi sithen, onko keskimiairdiskustannuskdyrdssd riittdvén pitkd vaakasuora alue.

AC

A AICEYS

v

Kuvio 4. Kun markkinoilla toimii vihintddn kaksi yritystd, niin

keskimddrdiskustannushinnoittelu on yhteensopiva nollavoiton kanssa.
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Rajakustannushinnoittelu  ja  yritysten toiminta (taloudellisella) nollavoitolla ovat
yhteensopivia myds  silloin, kun  markkinoilla  toimivia  yrityksid  pidetddn
monituoteyrityksind. Myds tassi tapauksessa yritykset noudattavat
rajakustannushinnoittelua, jos markkinoilla on véhintddn kaksi yritystd (tastd ldhemmin ks.

Baumol (1982), 9-12).

Mikili rajakustannushinnoittelu johtaa tappioihin, joita ei kateta julkisen vallan toimesta,
niin tdmd tuo esiin kysymyksen markkinavoimasta: ellei yritys kykene kattamaan
keskiméairdiskustannuksia rajakustannushinnoittelulla, niin sen on kéytettdvd muita
hinnoittelumenetelmid, esimerkiksi jotakin hintojen erilaistamismenetelmidd. Talloin
yrityksen hinnat ylittdvét rajakustannuksiin perustuvat hinnat ja yritykselld on siten
markkinavoimaa - vastoin teorian oletuksia. Missd madrin yrityksen on hinnoiteltava yli
rajakustannusten riippuu  siitd, kuinka paljon keskimddrdiskustannukset  ylittavit
rajakustannukset. Esimerkiksi pitkilld reiteilld, joilla matkustajien ajalle asettama arvo on
vihdinen ja joilla on riittdvisti matkustajia, rajakustannushinnoittelulla voidaan kattaa noin

94 prosenttia kustannuksista (Viton (1986), 367).

Vaikka rajakustannushinnoittelu ei ole aina mahdollinen, niin koeteltavien markkinoiden
(contestability) -teoriaan liittyy my®s yritysten kdyttdytymiseen liittyvd ndkokulma: hintojen
tulisi olla markkinarakenteesta (markkinoiden keskittyneisyydestd) riippumattomia ja
riippua vain tarkasteltavan kaupunkiparin liikennoinnisté (relevantit markkinat) aiheutuvista
kustannuksista. T#ssd suhteessa on tehtdvé ero sen suhteen méérdytyykd markkinarakenne
sisdsyntyisesti (endogeenisesti), kuten koeteltavien markkinoiden teoria olettaa, vai
madrdytyykd se ulkosyntyisesti (eksogeenisesti). Empiiristen tulosten mukaisesti
markkinarakenne ndyttdd mddrdaytyvin ulkosyntyisesti, mikd selittyy silld, ettd
lentoliitkennemarkkinoilla esiintyy edelleen sdédntelyn ajalta periytyvid vaikutuksia;

markkinarakenteeseen vaikuttavat edelleen séantelyn ajalta olevat rajoitukset.

(Bailey, Graham & Kaplan (1985), 154-156)
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Koska lentoliikenneyritys litkennoi yleensd useilla reiteilld, joista kukin reitti aiheuttaa
erisuuret kustannukset, niin kdyttdytymisndkokulman mukaisesti yrityksen hinnoittelussa
havaittavien erojen tulisi heijastaa kustannuksissa havaittavia eroja. Vaikka lentopalvelujen
kysyntd on herkkd hinnoittelussa tapahtuville muutoksille, niin riittdvén pitkilld (600 mailia,
noin 960 km) non-stop-lennoilla hintojen ja kustannusten vélisestd suhteesta voidaan tehdi
suhteellisen luotettavia piditelmid staattisella tarkastelulla, ilman kysyntiolosuhteiden
tarkempaa analyysia (Viton (1986), 366). Tdmdn merkitsee johdonmukaisesti sitd, ettid
yrityksen markkinavoiman (ex post) arviointi ei vilttdmittd edellytd dynaamisia tarkasteluja

ja kysyntdolosuhteiden huomioon ottamista.

Markkinavoiman (ex post) arviointia ei kuitenkaan tulisi sekoittaa yrityksen
mahdollisuuksiin hyddyntdd markkinavoimaansa. Markkinavoimaansa yritys voi hyodyntda
sitd enemmin mitd alhaisempi on kysynnédn hintajousto. Esimerkiksi sellaisilla reiteilld,
joilla matkustaa enimmikseen liikkemiehid, yritys voi perid korkeampia rajakustannukset
ylittdvid hintoja kuin turistimarkkinoilla. Markkinavoiman hyoddyntdmismahdollisuudet
kasvavat myos reittipituuden kasvaessa: pidemmilld reiteilld lentoyhtiot kilpailevat
padasiassa keskenddn, silldi muut liikkennemuodot eivdt endd muodosta relevanttia
vaihtoehtoa. Markkinoiden luonteen ja reittipituuden lisdksi markkinavoiman
hyodyntdminen on myods yhteydessd vallitsevaan kilpailutilanteeseen; jos lentoyhtiolld on
suhteellisia kilpailuetuja muihin alalla oleviin tai sinne pyrkiviin yrityksiin n#hden, niin
tamai lisd4d lentoyhtion mahdollisuuksia perid korkeampia rajakustannukset ylittavid hintoja.
On osoitettu, ettd lentoyhtion hallitseva osuus reitin tai sen piitepisteissid sijaitsevien
lentoasemien matkustajamadristd lisdd lentoyhtion kykyd harjoittaa markkinavoimaa - josta
lisdksi eivit hyody muut markkinoilla olevat pienemmit yritykset (Borenstein (1989)). Kun
lentoyhtio hallitsee pddosaa reitin pddtepisteissd sijaitsevien lentoasemien liikkenteestd, niin
tama lisdd lentoyhtion 'vetovoimaa' reitilld matkustavien keskuudessa ja mahdollistaa
lentoyhtiolle korkeampien keskimdirdishintojen perimisen (sama, 345). Markkinavoiman
hyodyntdmismahdollisuudet ~ yritys  joutuu ottamaan huomioon ennen lopullista
hinnoittelupditostd, toteutuneen markkinavoiman (ex post) arviointi sen sijaan tapahtuu

hinnoittelupditosten jilkeen.
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Empiirisesti kustannusten ja perittyjen hintojen vilistd eroa voidaan selvittid kahdella
tavalla: ensimmiisessd tavassa estimoidaan sitd, missd méirin hinnat ylittivit kustannukset
(markup over cost), toisessa estimoidaan kahden samalla reitilld liikennoivin lentoyhtion
valistd hintasuhdetta, jota pidetddn lentoyhtion kustannusten, palvelujen laadun ja reitin seki
reitin pédtepisteissd olevien lentoasemien liikenteestd lasketun litkenneméirin funktiona.
Kun estimoidaan hintojen ja kustannusten vilistd suhdetta, niin tdllin  yrityksen
markkinavoimaa estimoidaan  ep#dsuorasti; siind pyritddn  johtamaan sellainen
hinnoitteluyhtéld, jossa on mukana niitd tekijoitd, jotka vaikuttavat yrityksen
markkinavoimaan. Vaihtoehtoisesti voidaan estimoida Ilentoyhtididen samalla reitilld
perimien hintojen vélistd suhdetta. Ensimmadisen tavan ongelmana on kertoimien tulkinta:
korkeampi kuormitussuhde alentaa kustannuksia, mutta se heikentid samalla my6s tarjotun
palvelun laatua. Suora estimointi sen sijaan edellyttdd sité, ettd reitilld liikennoi vihintiidn

kakst yritystd. (Borenstein (1989), 348, 355)

Yhdysvaltain sisdisti lentoliikennettd koskevissa empiirisissd tutkimuksissa on havaittavissa
selvd trendi: ensimmaisissd tutkimuksissa hinnoittelukdyttdytymisen Kkatsottiin noudattavan
koeteltavien markkinoiden teoriaa, mutta myohemmat tutkimukset ovat osoittaneet selvin
yhteyden markkinoiden keskittyneisyyden ja yritysten hinnoittelukayttaytymisen vililla (ks.
Sinha (1986)). Bailey&Panzar (1981) totesivat potentiaalisen kilpailun rajoittavan
paikallislentoyhtiéiden (local carriers) hinnoittelua yli 400 mailin (n. 640 km) matkoilla.
Graham, Kaplan & Sibley (1983) havaitsivat, ettd markkinoiden keskittyneisyydelld oli
positiivinen vaikutus hintoihin, samaan tulokseen péityivit myos Bailey, Graham & Kaplan
(1985), Call & Keeler (1985), Moore (1986) sekd Morrison & Winston (1987).
Tédminhetkisen ndkemyksen mukaan markkinoiden keskittyneisyys nostaa reitiltd perittavia

hintoja eiké teorian oletus yritysten hinnoittelun suhteen siis ole voimassa.

Vaikka hinnat tutkimusten mukaan ovat yhteydessd markkinoiden keskittyneisyyteen, niin
tdstd huolimatta lentoliikenneyritysten hinnoittelu vastaa sddntelyn vapauttamisen jilkeen
paremmin kustannuksia kuin mitd se vastasi sddntelyn aikana. Pidemmilla reiteilld, joilla on
riittdvdsti matkustajia, hinnat ovat laskeneet merkittdvisti, kun taas kalliimmin kustannuksin

litkennditdvilld lyhyilld ja 'ohuilla’ markkinoilla hinnat ovat jonkin verran nousseet. Lisiksi
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hinnat ovat alhaisempia vililaskullisilla lennoilla ja ruuhkahuippujen ulkopuolella, jolloin
lentoyhtion kapasiteettia on paremmin saatavilla. Matkustajalle myydiin niille lennoille
halvempia lippuja, koska kukin matkustaja kohottaa lennon kuormitussuhdetta. (Bailey

(1986), 2, 22)

Toinen hinnoittelukdyttdytymiseen liittyvd oletus on teorian taktiikka-oletus (‘havaitse ja
hyodynnd' (hit-and-run) -taktiikka), jonka mukaisesti markkinoilla oleva yritys ei muuta
perimiddn hintoja mahdollisen markkinoille tulon tapahtuessa. Tdma 'hintajdykkyys' toteutui
epdilemittd sddntelyn aikana, mutta koventuneen kilpailun myotd lentoyhtiot kehittivit
hinnoittelumenetelmidén, joilla ne kykenivdt suuntaamaan alennukset tarkoin wvalituille
reiteille. Samalla lentoyhtiét havaitsivat, ettd asettamalla rajoituksia myOnnettdviin
alennuksiin ne kykenivit hintojen erilaistamiseen: normaalihinnan maksavat asiakkaat
maksavat  korkeamman hinnan  vilttddkseen alennuksiin  liittyvdt  rajoitukset.
Ymmairrettdvisti osa matkustajista kykeni hyddyntdmédn alennuksia, vaikka he olisivat
olleet halukkaita maksamaan my6s normaalihinnan. Tietokoneita hyvéksi kiyttden
lentoyhtio kykenee kuitenkin ennustamaan ndiden matkustajien lukumaéridn ja muuttamaan
vastaavasti eri  matkustusluokkiin  sijoitettavien istuinpaikkojen lukumidrdd ja
myonnettdvien alennusten suuruutta -aina siihen asti, kunnes lennon ldhtoaika saavutetaan.

(Kraft, Oum & Tretheway (1986), 115-118).

Vaikka teorian oletus rajakustannushinnoittelusta ei nidytd toteutuvan, niin
lentoliitkenneyritysten hinnoittelu vastaa paremmin kustannuksia aikaisempaan sdintelyn
aikaan verrattuna. Osaa myonnettdviin alennuksiin liittyvistd rajoituksista voidaan perustella
kustannussyilld, mutta rajoituksia asetetaan myos siksi, ettd niiden avulla voidaan erotella
matkustajien erilainen maksuhalukkuus, mikd mahdollistaa hintojen erilaistamisen.
Toisaalta teorian oletus hintojen hitaasta muuttumisesta ei endd vélttdmittd toteudu, silld
tietokoneiden avulla lentoyhtié kykenee ennustamaan kunkin matkustusluokan kysynnédn
sekd siind esiintyvidt vaihtelut, jolloin alennukset voidaan suunnata tarkoin valituille
paikoille ja ainoastaan tietyille lennoille. Hintojen nopea muuttuminen muuttaa myos
kilpailun luonteen entistd aggressiivisemmaksi ja herdttdd kysymyksen siitd, saako

markkinoille pyrkivd yritys (perustettu tai perustettava) riittdvdn  korvauksen
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investoinneilleen, kuten kocteltavien markkinoiden teoria edellyttidd: jos hintamuutokset
ovat riittdvdn nopeita, niin markkinoille pyrkivin yrityksen on vaikea arvioida alalle tulon
kannattavuutta hintojen perusteella ja vaikea kerdtd riittdvisti voittoja markkinoilla olon
aikana markkinoille tuloon liittyvien kustannusten (investointien) kattamiseksi ennen

markkinoilta mahdollisesti tapahtuvaa poistumista.

Hintakilpailu ei kuitenkaan ole vilttdmittd tdarkein kilpailumuoto lentoyhtididen
keskindisessd kilpailussa, vaan toinen vihintddnkin yhtd tirked tekijd on aikatauluilla
tapahtuva kilpailu (ks. esim. Fawcett & Fawcett (1988), 44). Lentoyhtiot pyrkivit
sijoittamaan lentojen 14dht6- ja saapumisajat ruuhkahuippuihin ja turvaamaan liityntilentojen
saatavuuden. Koska matkustajat pyrkivit vilttdmadn pitkid odotusaikoja, niin tarjotun
lentopalvelun laatu on yhteydessd sen tarjonta-ajankohtaan: ldhelld matkustajan haluamaa
léhtoaikaa sijoitettu lento on matkustajan kannalta laadukkaampi. Hinnoilla tapahtuva
kilpailu ei vilttaméttd siirrd kysyntéd aina sille lentoyhtiolle, joka tarjoaa halvimpia hintoja.
Lisdksi kysynnédn siirtymistd voivat rajoittaa keinotekoisesti luodut kytkentikustannukset,
joita  aiheutuu matkustajille  suunnatuista  palkkio-ohjelmista  (esim. nk.

mailienkeruuohjelmat ( frequent-flyer -ohjelmat)).

4.2.2 Tietokonevarausjirjestelmén merkitys kilpailussa

Sédantelyn aikana tietokonevarausjdrjestelmien avulla lentoyhtiot ensisijaisesti paransivat
toiminnan tehokkuutta (Ks. luku 4.1.2). Hintakilpailu ei ollut mahdollista, ja
toimintaympiiristb kannusti yhteistyohon ei-kilpailtuilla alueilla, kuten lipunmyynnissi ja
varausten kdsittelyssd. Tietokoneiden kdyttd nopeutti varausten kisittelyd, mikd omalla
tavallaan teki varausjdrjestelmdd kayttdvan yrityksen tuotteet ‘paremmiksi’ ja
laadukkaammiksi  muiden yritysten tuotteisiin  verrattuna, joten itse  asiassa

varausjirjestelméin kiytté oli keino kdydi laatukilpailua (Copeland & McKenney (1988),
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366). Varausjdrjestelmien kehittdmiseen liittynyt yhteistyd sen sijaan vihensi uuden
teknologian riskejd ja  kustannuksia, ilman ettd lentoyhtic menettdisi  mitiin

varausjdrjestelmiin liittyvistd kilpailueduista (sama, 366).

Sddntelyn poistaminen ja siihen liittynyt kilpailun lisdédntyminen puolestaan muutti
lentoyhtididen toimintaympdristod. “Lentoyhtiot olivat vapaita palvelemaan missi ne
halusivat ja milloin ne halusivat ja useat aikaisemmat sopimuslentoyhtiot alkoivat kilpailla
entisten hyvédntekijoidensd kanssa” (Feldman (1987), 4). Nopeat muutokset reiteissi,
hinnoissa ja vaihtoyhteyksissd edellyttivdt sdhkoisid apuvilineitd, ja sen avulla tehtyjd
saannollisid tietokantojen péivityksid, joista matkatoimistot kykenivat vélittimidin
tarvittavat tiedot asiakkaalle. Lentoyhtididen tuli samanaikaisesti hallita tarjoamiensa
lentopaikkojen saatavuutta kaikilla markkinoilla ja niiden osamarkkinoilla (Levine (1987),
458). Saintelyn poistaminen siis teki lentoliikenteen hyvin informaatiointensiiviseksi, jossa
suurin osa informaatiosta vilitettiin tietokonevarausjdrjestelmien kautta (Copeland &

McKenney (1988), 366).

Kuten edelldolevasta voidaan piitelld, varausjdrjestelmédn merkitys kilpailussa oli suurin
sellaiselle lentoyhticlle, jolla oli laaja reittiverkosto, useita reittimahdollisuuksia sekd
monimutkainen hintarakenne. Nidmd yhtit olivat usein suuria lentoyhtiditd, joiden
lentolaivasto koostui suurista laajarunkoisista koneista. Kun sdédntelyn poistamisen myotd
markkinoille alkoi ilmaantua uusia yrityksid, jotka tarjosivat halpoja lentoja - ilman
oheispalveluja - niin oli luonnollista, ettd markkinoilla olevat suuremmat yritykset pyrkivét
vastaamaan kilpailuun. Yksi markkinoilla olleiden lentoyhtididen eduista oli
tietokonevarausjirjestelma, sen kyky ylldpitdd valtavan suuria tietokantoja (Feldman (1987),
5). Varausjdrjestelmdn avulla lentoyhtio saattoi jakaa markkinat osamarkkinoihin;
asettamalla rajoituksia alennusten saatavuuteen (paluumatka ei-sunnuntaina, muutosten teko
vaikeata, etukiteisvaraukset) (esim. Levine (1987), 476; Kraft & Oum & Tretheway (1986),
122 (esimerkkejd yleisistd rajoituksista)). Jos kilpailija tarjost jollakin reitilld halvempia
lentoja, niin suurlentoyhtid vastasi sithen rajoitetulla kapasiteetilla, joka oli suunnattu
vapaa-aika -matkustajille (turisteille), samalla kun suurlentoyhtio lisdsi lentovuoroja

kilpailijan ldhtdaikojen molemmille puolille (Levine (1987), 476).
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Toisaalta varausjdrjestelmid ei ollut lentoyhtididen yksinomaisessa kéytossd, vaan
matkatoimistot toimivat agentteina, jotka toimivat lentoyhtididen puolesta. Alkuvaiheessa
jotkut matkatoimistot kayttivit useampaa varausjirjestelméd, mutta lentoyhtididen painostus
tai niiden asettamat taloudelliset pakotteet johtivat yhden varausjirjestelmén kidyttoon
(Feldman (1987), 5). Télld jakeluautomaatioksi kutsutulla jérjestelylld lentoyhtiot kykeniviit
siirtdmiddn lipunkirjoituksesta ja varauksista atheutuneet kustannukset matkatoimistoille
sekd myOs valvomaan matkatoimistojen kayttdytymistd ja osittain kontrolloimaan
jakelujdrjestelmdd. Yhtddltd lentoyhtiot kykenivdt seuraamaan markkinoilla tapahtuneita
muutoksia, toisaalta yhtiét kykenivdt valvomaan matkatoimistojen tekemid varauksia ja
asettamaan matkatoimistojen saamat palkkiot oikean suuruisiksi. Matkatoimistoilla ei siten
ollut mahdollisuutta petkuttaa lentoyhtiditd (edellytyksend télle on, ettd matkatoimisto

kédyttdd vain yhtd jdrjestelmédd).

Jakeluautomaation ensivuosina (1976-1977) varausjdrjestelmén pédasiallinen merkitys oli
edelleen lentoyhtitiden (sisdisen) toiminnan tehostamisessa, mutta jakeluautomaation
yleistymisen myoti - yhdessd sddntelyn poistamisen kanssa - sen strateginen merkitys alkoi
vihitellen selvitd. Periaatteessa varausjirjestelmai olisi voinut olla yksittdisistd lentoyhtioistd
riippumaton, mutta talld jarjestelylld olisi ollut vain kaksi tulolahdettd: palvelujen tarjoajat
(lentoyhtiot) ja niiden kdyttdjat (matkatoimistot). Lentoyhtididen omistamilla jarjestelmilld
oli ndiden kahden lisdksi kolmas tulonldhde: ylim#drdiset myynnit, jotka aiheutuivat siitd,
ettd matkatoimisto vilitti saamansa ‘puolueellisen’ tiedon edelleen matkustajille - tétd
puolueellisen tiedon vélittdmistd vahvistamaan lentoyhtiét kehittivit matkatoimistoille
suunnatut komissiot (Levine (1987), 460). Jos matkatoimisto sitoutui varausjirjestelmén
pidempiaikaiseen kdyttoon, se sai varausjdrjestelmén kiyttdoikeuden suhteellisen edullisesti

- lentoyhtid halusi turvata kysynnidn ohjautumisen sen omille lennoille (sama, 460).

Kun jirjestelmin strateginen merkitys alkoi viahitellen selvitd lentoyhtidille, joilla ei ollut
omaa varausjdrjestelmdd, ne alkoivat pitdd tietokonevarausjdrjestelmdd kilpailua
rajoittavana. Kirjoittautumismaksut olivat heididn mielestddn suurempia niilld Ientoyhti6illd,

jotka olivat varausjirjestelmian omistajan kanssa kilpailutilanteessa, ja varausjdrjestelmin
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ndyton katsottiin suosivan ‘pienempid’ kilpailijoita - perityistd kirjoittautumismaksuista
huolimatta. Matkatoimistot puolestaan pitivit kdyttomaksuja korkeina ja tehdyn sopimuksen
ehtoja hyvin rajoittavina, atheuttaen suuria taloudellisia menetyksid, mikili toimisto halusi

vaihtaa ja liittyd toiseen tietokonejirjestelméén. (Feldman (1987), 5-6)

Nidma vuonna 1982 alkaneet syytkset, johtivat CAB:n tutkimukseen, jonka tuloksena CAB
asetti sddntojd, joiden tarkoituksena oli ndytdn painottuneisuuden poistaminen, seki
epdoikeudenmukaisten maksujen perinnédn estiminen. Tdmd sédintelyviranomaisen asettama
vaatimus ndyton muokkaamisesta 1984 oli taloudellisesti mahdotonta pienille yhtidille ja
teki tietokonevarausjdrjestelmédt yksinomaan suurlentoyhtididen (trunk) strategisiksi

vilineiksi. (Copeland & McKenney (1988), 362-363)

Vaikka sdintelyn poistamisen oletettin johtavan alhaisempaan hintatasoon, ja
yksinkertaiseen hintarakenteeseen, niin todellisuus osoittautui pédinvastaiseksi. Kun kilpailu
vapautui, niin lentoyhtit vastasivat monimuotoisella hintarakenteella, johon liittyi
kapasiteetin kontrollointia ja useita erilaisia rajoituksia. Téllaisen hintajirjestelmén
hyodyntdminen edellyttdd merkittdvin infromaatiohistorian lisdksi reaaliaikaista
monitorointia, markkinoiden segmentointia sekd tietokonepohjaista paikanhallintaa
(inventory control) (osa tietokonevarausjérjestelmdd) - lisdksi se mahdollistaa nopean ja
halvan tavan vastata uuden kilpailijan asettamiin hintoihin (Levine (1987), 451).
Lentoyhtion ei siten tdytynyt osallistua hintasotaan, vaan se saattoi poistaa hintainsentiivit
juuri niiltd asiakkailta, jotka todennikoisimmin olisivat siirtyneet uuden yhtion asiakkaiksi.
Hintarakenteen  ylldpitdmiseksi  tarvittavat  ‘voimat’  (tietokonevarausjirjestelma)

muodostavat lisdksi tirkeimmain esteen markkinoiden koeteltavuudelle (sama, 451).

Paikanhallintajérjestelmén (inventory management, seat management, revenue management,
yield management -systems) lisdksi lentoyhtiot kehittivdt myos ohjelmia (sddnnollisen
varaajan palkkio-ohjelmat (ffp), matkatoimistojen progressiiviset komissiot (travel agency
commissions)), joiden tarkoituksena oli vaikeuttaa asiakkaan siirtymistd kilpailevan

lentoyhtion asiakkaaksi. Niitd kisittelen luvussa (4.3.2).
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Se, ettd nykyisin suurin osa varauksista tehdddn American ja United -yhtididen
varausjdrjestelmien kautta, voidaan selittdd mittakaavaetujen, kertyneen teknologisen tiedon,
kokemuksellisen oppimisen ja yritysjohdon nikemysten yhteisvaikutuksella (Copeland &
McKenney (1988), 366-367). Jakeluautomaation alkuvuosina suurimmilla lentoyhtisilld ol
ritttdvd prosessointikapasiteetti, samalla kun niiden sisdiset jédrjestelmidt vastasivat
reittiverkoston maantieteellisen laajuuden asettamia vaatimuksia. Lisiksi
Jakeluautomaatioon osallistuneet yritykset havaitsivat jakeluautomaation edut ja haitat - vain
jos yritysjohdon ndkemykset ja asenteet olivat sellaisia, ettd ne pitivit jakeluautomaatioon

osallistumista tiarkedna.

Toinen huomion arvoinen piirre varausjérjestelmien keskittymisen lisdksi on se, ettd
lentoyhti6illd on ilmeisid aikomuksia kehittdd vaihtoehtoisia jakelukanavia. Esimerkiksi
American -yhtidén varausjdrjestelmd on suoraan kuluttajien kéytettdvissd. Jos kuluttajat
siirtyvdt enenevasti  varaamaan esim. internet -yhteyksien kautta lentomatkoja, niin
lentoyhtiot kykenevét sadstdmédn matkatoimistoille maksettavat 10 prosentin (normaalit)
komissiot. Elimme siten tétd kirjoitettaessd sdhkoisen kaupankédynnin murrosta (Granberg,

1997).

4.3 Markkinoille paddsyn esteet

4.3.1 Lentolitkennemarkkinoiden esteet

Lentoliikennemarkkinoiden esteet voivat periaatteessa johtua lentoyhtididen omista
strategisista toimenpiteistd tai julkisen vallan toimista, jotka on tehty tarkoituksella tai
tahattomasti. Koeteltavien markkinoiden teoriassa keskeisid markkinoille - kahden
kaupungin vilinen reittilentolitkenne - pdidsyn esteitd ovat uponneet kustannukset.

Aikaisemman perusteella uponneeksi kustannukseksi midritelladn sellaiset kustannukset,
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jotka kohdistuvat yksinomaan markkinoille pyrkivédn yritykseen, mutta eivit yhtildisesti
markkinoilla oleviin yrityksiin (engl. yleensd ‘incumbent’). Keskeistd uponneissa
kustannuksissa ei ole niiden suuruus, vaan se, missd miirin ne antavat taloudellista vuokraa
(economic rent) markkinoilla oleville yrityksille, johtaen samalla nk. (taloudellista)
nollavoittoa suurempiin voittoihin (taloudellinen nollavoitto merkitsee itse asiassa toimialan

normaalia liikevoittoa).

Lentoyhtioiden oma strateginen toiminta voi asettaa kilpailijoille uponneita kustannuksia
esimerkiksi silloin, kun lentoyhtid kykenee vaikeuttamaan kysynndn siirtymisti
markkinoille pyrkiville yritykselle. Tétd kisittelen seuraavassa luvussa (4.3.2). Keskeisti
kysynnin siirtdmisen vaikeuttamisessa on se, ettd markkinoille pyrkivd yritys ei saa tiytta
korvausta tekemilleen investoinneille, eikd siten kykene tdysin selvittdmddn toiminnan
kannattavuutta (ks. luku 2.1). Toisaalta markkinoilla oleva yritys voi my0s hankaloittaa
markkinoille pyrkivin yrityksen porttien, terminaalitilan ym. fyysisten laitteiden saatavuutta.
Yksi mahdollisuus on se, ettd markkinoilla oleva yritys el myy tarpeettomia laitteistojaan -
vaan pitdd ne itsellddn strategisessa tarkoituksessa, estden siten muita yrityksid saapumasta

markkinotlle.

Julkisen vallan toimet voi myds tahattomasti tai tarkoituksella tuoda etuja markkinoilla
oleville yrityksille. Esimerkiksi s#ddntelyn aikana litkenndintioikeuksien saaminen
mahdollisti taloudellisten vuokrien hankkimisen - liikenndintioikeudet olivat niukkoja
hyodykkeitd, ja niistd saatavat hyddyt koituivat markkinoilla oleville yrityksille (niitd
vihensi osittain CAB:n reittimenettelystd (route proceedings) aiheutuneet hallinnolliset
kulut) (Joskow (1988), 107). Iimeisesti tahattomana toimenpiteend voitaneen taasen pitdd
sitd, kun CAB (1984) médrisi, ettd tietokonevarausjirjestelméén liittyviltd yrityksiltd tulee
perid yhtd suuret kirjoittautumismaksut. Seurauksena oli, ettd American ja United nostivat
maksuja, ja Republic Airlines kutsui CAB:n toimintaa termilld: “lisenssi varastaa”

(Copeland & McKenney (1988), 363).
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Koska uponneet kustannukset vihenevit aikaa myoten ja vihitellen menettiviit
merkityksensd®, niin timé tuo esiin tarkasteluperspektiivin merkityksen. Lyhyelld aikavililld
lentoyhtio ei kykene saavuttamaan luotettavan kuljetusyrityksen mainetta, tai tunnettavuutta
asiakkaiden keskuudessa. Tissd suhteessa markkinoilla olevilla yrityksilld on kilpailuetuja.
Levine (1987) toteaa, ettd vuosien 1978 ja 1984 vililld ilman vakituista liikemerkkii (brand)
olevat yritykset liittiviit tarjouksensa informaatioon, joka ei ollut yrityskohtaista. Kun
lukuisat uudet yritykset poistuivat markkinoilta aiheuttaen samalla asiakkaille kustannuksia
ja vaikeuksia matkasuunnitelmien toteuttamisessa seurauksena oli, ettd vanhat markkinoilla
olleiden yritysten liikemerkit saivat ‘goodwillid” niiden standardoitujen tuotteiden johdosta
(Levine (1987), 432). Markkinoilla olleiden yritysten hyvd maine oli siis periytynyt jo
sddntelyn ajoilta, eikd sédntelyn alkupuolen uudet yritykset kyenneet sitd hetkessd

hankkimaan.

Aika vaikuttaa tarkasteluun mukaan otettavien tekijoiden lisdksi sithen, missd méirin kukin
uponnut kustannus rajoittaa markkinoille pddsyd. Teknologian kehittyminen vihentid
uponneiden kustannusten merkitystd (ks. esim. Sharkey (1982)), ja timid teknologian
kehittyminen voi periaatteessa olla voimakkainta tekijoissd, jotka mahdollistavat suurimmat
taloudelliset vuokrat ja sitd kautta ylisuuret voitot. Tédssd tapauksessa teknologian
kehittyminen véhentdisi juuri sellaisten tekijoiden merkitystd markkinoille padsyn esteini,
jotka kyseiselld tarkasteluhetkelld eniten rajoittavat markkinoille pdidsyd. Kun
tietokonevarausjdrjestelmét kehittyvit, niiden merkitys alalle pddsyn esteind saattaa
vihentyd joko siksi, ettd tarvittava teknologia on kaikkien saatavissa ja replikoitavissa, tai
siksi, ettd varausjdrjestelmédn peruspalvelut on (esim. julkisen vallan miérdyksesti)
tuotettava  kaikille  halukkaille kéyttdjille  yhtdldisin  ehdoin.  Samanaikaisesti
varausjdrjestelmien merkityksen vidhentyessd kehitys voi kuitenkin tuottaa uusia tekijoité,
Jotka aiheuttavat varausjdrjestelmid enemmén ylisuuria voittoja. Yksi mahdollisuus on, etti
markkinatiedon ajankohtainen hankkiminen ja sen kokemusperdinen kisittely yhdessi
asiakaskuntatietouden kanssa muodostaa markkinoille pddsyn esteen. Fyysiset laitteet eivit

tdlloin ole vilttdimattomid, vaan tirkedmmiksi muodostuu informaatio ja sen oikeanlainen

* Kuten teorian mukaan on kdynyt markkinoilla oleville yrityksille; maaritelmallisesti
uponneet kustannukset vihenevit aikaa myoten.
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(opittu) kdyttd. Yksi teorian soveltamiseen liittyvistd ongelmista on siten relevantin

tarkasteluperiodin valinta.

Toisaalta teorian soveltaminen voidaan tehdd myos jaksottaisesti: aika ajoin selvitetidn
markkinoilla tapahtunutta kehitystd, josta luodaan pitkdn aikavilin kehitystrendi. Niin
saatuthin tuloksiin on kuitenkin suhtauduttava tietyin varauksin - ne ovat paljolti suuntaa
antavia. Lisdksi on ehki syytd tuoda esiin se, ettd lentolitkenteen kysyntd on tunnetusti altis
talouden yleisille suhdanteille. Koeteltavien markkinoiden teoriassa kysyntdd sen sijaan

pidetdédn annettuina, sen rooli on eri osamarkkinoiden koon miirdaminen (ks. luku 2.3).

Kun sididntelyn poistaminen aloitettiin, niin useat tutkijat pitivédt tutkimushypoteesinaan
markkinoiden koeteltavuutta. Aika kuitenkin osoitti, ettd markkinoilla oli lukuisia sellaisia
plirteitd, joita ei heti osattu ottaa huomioon, kuten ‘kappa ja pinna’-verkoston tuomia etuja,
minkd seurauksena tdydellistd koeteltavuutta ei endd pidetty mahdollisena (Borenstein
(1992), 52-54). Kehitys johti siihen, ettd useat sddntelyn alkuaikoina perustetut yritykset
menivit konkurssiin tai lopettivat toimintansa, samaan aikaan kun markkinoilla toimivat
yritykset tulivat aggressiivisimmiksi kilpailijoiksi. Tdméd teki rahoittajat varovaisiksi
(Fawcett & Farris (1989), 18). Rahoituksen hankkimisen vaikeudet kykenevit titen
estimididn markkinoille tulon (sama, [8). Todenndkdiset kaupunkiparien muodostamille
markkinoille tulijat, ehkd vield nykyéénkin, ovat siten markkinoilla olevia yrityksid, jotka

pyrkivét uusille markkinoille.

Kappa ja pinna -verkosto oli yksi merkittdvimmistd deregulaation tuloksista (Joskow
(1988), 107). Se ei ainoastaan kytkenyt erillisid kaupunkiparien muodostamia markkinoita
integroiduksi verkostoksi, jossa useampien kaupunkiparien yhdistdminen toi laajuusetuja
(useampien kaupunkiparien liikenndinti toi yritykselle kustannusetuja, koska pinnoilta
saapuvat (syottd)lennot ajoitettiin siten, ettd matkustajat saattoivat kapassa vaihtaa yhteen
suurempaan konetyyppiin), vaan muutti tarvittavan markkinoille tulon laajuutta. Onnistunut
markkinoille tulo kapasta lidhteville reiteille (pinnoille) saattoi siten tapahtua vain riittdvén
suuressa mittakaavassa, kun markkinoille tulo tapahtui samanaikaisesti useammilla

markkinoilla (so. kapasta pinnaan suuntautuvilla markkinoilla (sama, 107-108; Hurdle ym.
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(1989), 121-122). Jos menestyksellinen markkinoille tulo edellyttii samanaikaista
saapumista useammille markkinoille, niin tdlloin kappa ja pinna -verkosto alentaa
yksittdisten reittien keskiméadriiskustannuksia, sitd enemmaén, mitd laajemmalla verkostolla
markkinoilla oleva yritys litkennoi - ilman riittdvdd laajaa markkinoille tuloa markinoille
pyrkivin yrityksen on perittivd korkeampia hintoja tai sen on hyviksyttiavi alhaisemmista
kuormitussuhteista johtuvat korkeammat kustannukset (Hurdle (1989), 121-122).
Reittiverkostossa voi siten ilmetd tuotannon laajuuseduista johtuvia markkinoille p#dsyn

esteitd (economies of scope entry barriers) (Schmalensee (1978)).

Koska lentoasemien kapasiteettia ei sddntelyn alkupuolella oltu mitoitettu kappa ja pinna -
tyyppistd liikenndintid ajatellen, jossa yhden keskuksena toimivan lentoaseman fyysinen (ja
myos ilmatilaan liittyvd) kapasiteetti on miltei kokonaan yhden yrityksen kiytdssi, timi
aiheutti ruuhkautumista ja fyysisten resurssien saatavuusongelmia (ks. luku 3.2).

kysynté ylittdd 75% tarjotusta kapasiteetista (Hamzawi (1992), 47, 49).

Fyysisten resurssien saatavuusongelmat aiheuttavat markkinoille pyrkiville yritykselle
uponneita kustannuksia useilla eri tavoilla. Terminaalitilan saatavuus voi olla sidottu
maapalveluthin sidottuthin sopimuksiin, tai se on voitu hinnoitella erittdin korkealle.
toisistaan, jolloin miellyttdvien vaihtoyhteyksien (asiakkailla pitkdt kdvelymatkat) ja
aikataulujen laadinta vaikeutuu. Lisdksi uponneita kustannuksia voi aiheutua nousu- ja
laskeutumisoikeuksien (take off slot, landing slot; molempien yhteisnimitys slot)
hankinnasta. Jos markkinoille tulo on tarkoitus tehdd jollekin neljidstd vilkkaimmin
litkennoidystd kentédstd, nousu- ja laskeutumisoikeuksia on lisdksi rajoitettu ja ne voivat

lisdksi olla lentoyhtididen omistuksessa. (Fawcett & Farris (1989), 17-18).

Kappa ja pinna -verkostosta huolimatta on aina mahdollista, ettd lentoyhti¢ 16ytda jonkin
kapean markkinasegmentin (niche), jolla se liikennoi - yksi esimerkki on liitkenndinti
suurten litkennevirtojen (so. matkustajamiird aikayksikossd) markkinoilla. Téallaisille

yksittédisille markkinoille tuloa voivat rajoittaa yksittdisten reittien mittakaavaedut, jotka
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johtuvat suurten konetyyppien kiytdstd: markkinoiden kokoon nihden liian pienet
konetyypit aiheuttavat ylimddrdisid kustannuksia, liian suuret konetyypit puolestaan
pakottavat hintojen alentamiseen kannattavien kuormitussuhteiden saavuttamiseksi (Hurdle
ym. (1989), 121). Mittakaavaedut rajoittavat markkinoille tuloa eniten véihiisten
litkennemiirien reiteilld, mutta kun litkennemiirit ovat suurempia ja markkinoiden koko
titen suurempi, niin niiden merkitys oletettavasti vahenee. Lisdksi liityntdyhteyksien
vihdinen tarve ei anna markkinoille oleville yrityksille hy6tyjd niiden suuremmasta
reittiverkostosta, jolloin yksittdisillda markkinoilla litkenndiva yritys kykenee reittikohtaisten

mittakaavaetujen tdysimidrdiseen hyddyntdmiseen (Cronshaw & Thompson (1991), 49).

Verkoston luomat paineet lentoaseman fyysisille resursseiile ovat johtaneet siihen, ettd useat
lentoasemat ovat joutuneet yhden lentoyhtion hallintaan. Tutkimuksissa on lisdksi selvisti
havaittu, ettd lentoaseman hallinta (9:114 lentoasemalla 25:std suurimmasta lentoasemasta
hallitseva yhti6 vastaa yli 50 prosenttia laskeutumisista) nostaa merkittdvésti lentoasemalta
ldhtevien ja sinne suuntautuvien lentojen hintoja (Evans & Kessides (1993), 462). Tatd
mekanismia, jolla lentoyhtid  muuntaa lentoaseman  hallinnan  hintaeduiksi,
markkinavoimaksi, ei kuitenkaan vield ole pystytty selvittdmdin - vahvimmat epdilyt ovat
siitd, ettd se tapahtuisi lentoyhtididen asiakasuskollisuutta lisddvien markkinointikeinojen,
sdannollisen varaajan (matkatoimisto) ja sddnnollisen matkustajan (ffp) ohjelmilla (Sama,

463). Niitd asiakasuskollisuutta lisddvid ohjelmia késittelen seuraavassa luvussa.

4.3.2 Tietokonevarausjirjestelma alalle pdisyn esteend

Yhtend strategisena tavoitteena markkinoilla olevilla yrityksilldi on asiakkaiden
sdilyttdminen yrityksen omilla reittilennoilla. T4td tarkoitusta varten lentoliikenneyritykset
ovat kehittineet kolme palkkio-ohjelmaa, joiden avulla ne asettavat kytkentidkustannuksia

(switching  cost) koko jakelujdrjestelmédnsd:  paljon  matkustaville  suunnatut
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mailienkeruuohjelmat (frequent-flyer programs), matkatoimistoille suunnatut progressiiviset
alennukset varausten keskittdmisestd seké suurasiakkaille myonnettidvit alennukset. Nami
kaikki palkkio-ohjelmat perustuvat taloudellisiin kiihokkeisiin (insentiiveihin) ja jokainen
niistd vaikeuttaa asiakkaan siirtymistd kilpailevan yrityksen asiakkaaksi. Matkustajan
kannattaa pitdytyd saman lentoyhtion asiakkaana ja suurasiakkaiden sekd matkatoimistojen
kannattaa keskittdd varaukset samalle lentoyhtitlle, silld asioinnin keskittiminen
mahdollistaa maksimaaliset palkkiot (bonukset) (ks. esim. Banerjee & Summers (1987),
Borenstein (1989)). Siirtyminen kilpailevan lentoyhtion asiakkaaksi ja/tai asioiminen
useiden lentoyhtididen kanssa sen sijaan aiheuttaa kustannuksia menetettyjen tulojen

muodossa. (Fawcett & Farris (1989), 19-20)

Nk. mailienkeruuohjelmat on suunnattu sellaisille matkustajille, jotka kayttdvit paljon
lentopalveluja. Suurin osa niistd henkildistd on litkemiehid, joiden matkat maksaa heidin
tyonantajansa. Ohjelmien edut sen sijaan koituvat liikemiehille, jotka tdten saavat itse
asiassa verottamatonta tuloa. Tdmi saattaa selittdd sen, miksi matkustajat eivdt vaadi
suoranaista hinnanalennusta ohjelmaan kuuluvien palkkioiden (ilmaiset matkat, oikeus
matkustaa ensimmdisessd luokassa jne.) sijasta. Mailienkeruu-ohjelman tarjoaminen on
liséksi edullista lentoyhtidlle, silld sen avulla lentoyhtid voi vihentédd toimintariskid: samalla
kun lentoyhtio myontdd ohjelmaan kuuluvia palkkioita, se kykenee hyodyntdmidn vakio-
asiakkaista saatavia reittikohtaisia mittakaavaetuja (so. litkennevirtaetuja) sekd vahentdméin
lentomatkan kokemista kertaluonteisena hyddykkeeni (jatkuva kayttd palkitaan) (McGowan

& Seabright (1989), 328); Monteiro & McDonald (1996), 178-179).

Olisi kuitenkin erheellistd pitdd kaikkia mailienkeruu-ohjelmia samanarvoisina, silld
ohjelmien houkuttelevuus on yhteydessd yhtion reittiverkoston laajuuteen. ILaaja
reittiverkosto nopeuttaa tarvittavien mailien kerddmistd seké laajentaa sitd valikoimaa, josta
matkustaja voi valita ansaitsemansa palkkiomatkan. Mailienkeruuohjelman suosiota voi
myoOs lisdtd lentoyhtion hallitseva asema matkustajan kdyttdamailld lentoasemalla: asiakas
valitsee todennidkoisesti sen lentoyhtion, jonka palveluja hdn katsoo tarvitsevansa eniten

tulevaisuudessa. Jos lentoyhtioé voi tarjota useita reittikohteita, niin on todennikdoistd, ettd
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asiakas keskittdd matkansa juuri tille lentoyhtiolle. Mailienkeruuohjelmaan kuuluvien

palkkioiden arvo kasvaa yhtion reittiverkoston laajentuessa. (Borenstein (1989), 346)

Samalla tavoin, kuten nk. mailienkeruu-ohjelmat, myos matkatoimistoille suunnatut
progressiiviset palkkiot perustuvat epélineaarisiin palkkiothin. Keskittdmalld asiointia
tietylle lentoyhtiolle matkatoimistot saavuttavat joko suurempia palkkioita tai ne saavat
ilmaisia matkoja, joiden myyntitulot jadvat matkatoimistojen kdyttoon (sama, 347). Kuten
nk. mailienkeruuohjelmien, myos matkatoimistoille suunnattujen ohjelmien tehokkuus
kasvaa, kun lentoyhtiolld on paljon saapuvia ja ldhtevid lentoja matkatoimistoa lahinni
olevalla lentoasemalla (sama, 347). Matkatoimistoille suunnatut palkkio-ohjelmat

vahvistavat siten lentoaseman hallinnasta saatavia etuja.

Koska mailienkeruuohjelmien ja progressiivisten palkkioiden tuomat edut kasvavat
asioinnin lisdéntyessd, niin ne ovat verrattavissa muiden toimialojen méidri-alennuksiin.
Suoranaisten alennusten sijasta asiakas saa palkkioita tuoteuskollisuudestaan eli
asioinnistaan saman lentoyhtion kanssa. Lisdksi nididen kaikkien ohjelmien ylldpito
edellyttdd kehittynyttd tietokonevarausjérjestelmid, silld informaation késittelyvaatimukset

ovat ndissid ohjelmissa sen verran monimutkaisia (Monteiro & McDonald (1996), 178).

Vuodesta 1985 alkaen lentoyhtiot ovat lisdksi alkaneet myontdd maédrd-alennuksia
suurasiakkaille. Kun yritys (yleensd suuryritys) takaa ostavansa tietyn mdadrdn matkoja,
lentoyhtio myontdd tietyn suuruisen alennuksen. Esimerkiksi General Electric -yhtio teki
Delta- lentoyhtion kanssa sopimuksen, jonka mukaisesti se takasi kolmen miljoonan
dollarin ostot (miljoona dollaria etukdteen) 30 prosentin alennuksia vastaan 28:lla
madrdtylld lentoreitilld. Nididen suurasiakkaille myonnettdvien alennusten vaikutus on
ilmeinen: se vidhentdd asiakkaan halua siirtyd jonkin toisen lentoyhtion asiakkaaksi ja
aiheuttaa siten kytkentikustannuksia menetettyjen alennusten muodossa. (Fawcett & Farris

(1989), 20)

Palkkio-ohjelmien aiheuttamista uponneista kustannuksista osa johtuu mainoskuluista, osa

taas kysynndn hitaan siirtymisen aiheuttamasta epdvarmuudesta (McGowan & Seabright



(1989), 330). Markkinoille pyrkivd yritys ei tiedd toiminnan kannattavuutta vilittomisti,
vaan se joutuu toimimaan kannattamattomilla tuotantotasoilla odotellessaan asiakkaiden
stirtymistd sen omille reiteille. Jos markkinoilla olevat yritykset aloittavat hinta- tai
aikataulusodan, niin tdmd edelleen lisdd markkinoille pyrkivdn yrityksen kohtaamaa
epdvarmuutta ja siten myos sen uponneita kustannuksia (Sama, 328). Mainoskulujen
suuruuteen puolestaan vaikuttaa, onko markkinoille pyrkiva yritys uusi, vasta perustettu
yritys vai jokin jo ennestddn tunnettu yritys. Jos olemassaoleva lentoyhtié avaa uuden reitin,

niin mainoskulut ovat tdssd tapauksessa luonnollisesti pienempid (sama, 330).

Markkinoilla oleva yritys voi palkkio-ohjelmien lisdksi rajoittaa markkinoille tuloa
esimerkiksi saalistushinnoittelun (predatory pricing), markkinointiyhteistyon tai aikataulujen
avulla. Lentojen Ildhtoajat voidaan asettaa ldhelle kilpailijan ldhtoaikoja tai omien
lentovuorojen ldhtdaikoja voidaan siirtdd etddmmélle kilpailevan yrityksen asettamista
lentojen saapumisajoista (sama, 327). Ensin mainitussa tapauksessa markkinoilla toimiva
yritys  pyrkii  atheuttamaan potentiaalisen kilpailijan  poistumisen markkinoilta.
Jalkimmadisessa tapauksessa markkinoilla toimiva yritys hankaloittaa markkinoille pyrkivin
yrityksen mahdollisuuksia saada jatkoyhteyksid sen omista lentovuoroista. Markkinoilla
oleva yritys voi my0s rajoittaa potentiaalisen kilpailijan mahdollisuuksia saada itselleen
riittavad syottolitkennettd, mikd voi tapahtua esimerkiksi yhteistydsopimusten avulla. Kun
markkinoilla toimiva yritys tekee yhteistyosopimuksen ldhi- tai paikallislentoyhtion kanssa,
niin se kykenee samalla vaikuttamaan yhteistybkumppanin aikatauluihin ja jirjestiméén ne

itselleen sopiviksi (Oster & Pickrell (1986), 375-376).

Sekd saalistushinnoittelu, markkinointiyhteistyd ettd aikataulujen suunnittelu aiheuttavat
markkinoille pyrkivdlle yritykselle uponneita kustannuksia, jotka johtuvat siitd
epdvarmuudesta, joka liittyy markkinoille tuloon. Markkinoille pyrkivd yritys ei tiedd
valittomidsti  toiminnan kannattavuutta, vaan se joutuu toimimaan jonkin aikaa
kannattamattomilla tuotantotasoilla, ennen kuin se saa selville kysynndn riittdvyyden.
Aikataulujen muuttaminen ja saalistushinnoittelu lisddviat markkinoille pyrkividn yrityksen
kohtaamaa epédvarmuutta markkinoille tulon kannattavuudesta, sekd pidentdvit sitd

odotusaikaa, joka tarvitaan toiminnan kannattavuuden selvittdmiseen.
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Markkinoille pyrkivd yritys voi kohdata uponneita kustannuksia my&s siksi, ettd
tietokonevaraussysteemin omistava lentoyhtio kykenee vilittdmidn 'painottunutta’ (biased),
itselleen  suosiollista informaatiota: varaussysteemin ensimmdiselle nédyttoruudulle
sijoitetaan ensisijaisesti varaussysteemin omistavan lentoyhtion ja sen kanssa yhteistyoti
tekevien lentoyhtitiden lennot. Muiden yhtididen lennot haluttuun kohteeseen sijoittuvat
my6hemmille nayttoruuduille. Koska pddosa varauksista tehdédén ensimméiisen ndyttoruudun
perusteella, niin tdima lisdd mainoskuluja kaikilla sellaisilla yhtio1lléd, joiden lennot eivit nidy
ensimmiiselld nayttéruudulla. Markkinoille pyrkiville yritykselle aiheutuu uponneita
kustannuksia mainonnasta, silli mainonnan avulla matkustajat voivat katsoa tarjottuja

vaihtoehtoja my0s ensimmadistd ndyttdruutua pidemmadlle. (ks. luku 3.2).

Tietokonevaraussysteemin avulla vélitettdvd ‘'painottunut’ tieto kohdistuu yhtilailla
matkatoimistoihin ja sen asiakkaisiin. Mikéli matkatoimistoille suunnatut patkkio-ohjelmat
kannustavat lentoyhtiotd vélittdmédidn informaatiota ensisijaisesti palkkioita tarjoavien
lentoyhtiéiden matkoista, niin tietokonevaraussysteemin vélittdma 'painottunut’ tieto vilittyy
sekd matkatoimistoille ettd sen asiakkaille. Koska valtaosa matkatoimistoista kadyttdd sen
lentoyhtion varaussysteemid, jolla on hallitseva asema matkatoimiston léheiselld
lentoasemalla, niin tictokonevaraussysteemi saattaa edistdéd lentoaseman hallinnasta saatavia
etuja. Hallitsevassa asemassa olevan lentoyhtidn varaussysteemin suosiminen voi johtua
tarjotun informaation ajankohtaisuudesta ja sen laajuudesta, mutta suosimiseen voi myos
vaikuttaa matkatoimistojen ja asiakkaiden preferenssit hallitsevassa asemassa olevaa
lentoyhtiotd kohtaan, mikd puolestaan voi johtua lentoyhtion tarjoamista palkkio-ohjelmista.
Varaussysteemin vilittdima tieto vol siis suosia paikallisesti hallitsevassa asemassa olevaa
yritystd, vaikka matkan varaava matkustaja ei suosisikaan sitd: matkatoimistolle vilittynyt
tieto suosii varaussysteemin omistavaa lentoyhtidtd, ja matkatoimisto kayttdd
todenndkoisesti paikallisesti hallitsevassa asemassa olevan lentoyhtion varaussysteemid.

(Borenstein (1989), 347)

Sekd tietokonevaraussysteemit ettd kuluttajien preferenssit markkinoilla olevia ja

hallitsevassa asemassa olevia lentoyhtioitd kohtaan tuovat esiin kysymyksen mainonnasta.



Markkinoille pyrkivdn yrityksen tulee vilittdd informaatiota hinnoista, aikatauluista,
litkennoitdvistd reiteistd ja tarjottavien palvelujen laadusta, ja tdmid kaikki on kallista -
etenkin silloin, kun yritys atkoo aloittaa litkennéinnin joltakin suurelta lentoasemalta. Koska
informaation vilittimisestd johtuvat mainoskulut saattavat kohota huomattaviksi, ennen
kuin markkinoille pyrkivd yritys saa nimensd tunnetuksi ja saa hankittua luotettavan
kuljetusyrityksen maineen, niin voidaan viittda ettd informaatio muodostaa nyky-
yhteiskunnassa tarkeimman alalle pddsyn esteen ( Levine (1987)). (Fawcett & Farris (1989),

18)
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5. JOHTOPAATOKSET

Olen tdssd tutkielmassa tarkastellut lentolitkennemarkkinoiden koeteltavuutta, teorian
oletusten toteutumista Yhdysvaltain markkinoilla. Vaikka késittely on rajattu teorian
oletuksiin, niin ndiden perusteella voidaan péitelld, ettd lentoliikennemarkkinat eivit ole
tiydellisesti koeteltavia®. Teorian vahvalla versiolla ei siten voida kuvata markkinoilla
toteutunutta kehitysti. Teorian heikompi versio® sen sijaan saattaa joissakin tapauksissa olla
kdyttokelpoinen. Teorian oletukset ovat rikkoutuneet kolmessa merkittivissd suhteessa.
Yhdysvalloissa suoritettu séddntelyn vapauttaminen on johtanut yritysten nopeisiin
hintamuutoksiin, jotka on lisdksi voitu toteuttaa tarkoin valituilla reiteilld hyddyntimalla
tietokonevarausjdrjestelmid. Talloin potentiaalisten markkinoille tulijoiden on ollut vaikea
padtelld markkinoille tulon kannattavuutta markkinoilla olevien yritysten ilmoittamista
hinnoista. Toiseksi yritykset ovat kehittdneet insentiivipohjaisia palkkio-ohjelmia, jotka ovat
vahvistaneet markkinoilla olevien yritysten muita kilpailuetuja, kuten useisiin
reittikohteisiin suoritettavasta liikennoinnistd saatavia tuotannon laajuusetuja. Néiiden
palkkio-ohjelmien ylldpito edellyttdd tietojen kerddmistd, muokkaamista ja analysoimista,
mikd tapahtuu tietokonevarausjirjestelmien avulla. Kolmanneksi verkostomuodon
kehittdminen kappa ja pinna -tyyppiseksi on johtanut tdrkeimpien lentoasemien
ruuhkautumiseen, mikd on antanut etuja nédiden lentoasemien hallinnasta. Tatd tdrkeiden
keskuslentoasemien hallintaa voidaan pitdd tirkeimpénd koeteltavuuden esteend. Tutkimus
on lisdksi tuonut esiin sen, ettd lentoyhtid todenndkdisimmin muuntaa lentoaseaman
hallinnan markkinavoimaksi insentiivipohjaisten palkkio-ohjelmien avulla. Samalla kun
hallitsevassa asemassa oleva lentoyhtid kykenee rajoittamaan markkinoille pddsyd, se voi
hyodyntdd syottoliikenteen keskittdmisestd saatavia etuja, jotka lisdksi turvaavat hallitsevan
aseman sdilymisen. Varausjarjestelmén avulla lentoyhtié on siis kyennyt kehittiméédn uusia
strategioita ja muokkaamaan omaa kilpailuympéristodén (verkosto) sellaiseksi, ettd teorian

oletukset eivit keskeissi kohdin ole voimassa’.

* Ts. teoreettiset edellytykset tiydelliselle koeteltavuudelle ei toteudu.

6 Heikompi versio mahdollistaa rajakustannukset ylittavét hinnat (ks. Joskow (1988), 107)
eli sallii sen, ettd yrityksilld on jonkin verran markkinavoimaa (p = p+MC).

" Merkittidva osa kilpailusta tapahtuu nykyisin reittiverkostojen tasolla, ei kaupunkiparien
muodostamilla markkinnoilla.
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Kilpailupolititkan kannalta voidaan tuoda esiin se, ettd lentoliikenteen tarkastelua ei aina
voida rajoittaa kansallisesti tai yksinomaan reittilentolitkenteeseen. Markkinoiden
koeteltavuuden edistiminen edellyttdd usein kansainvilistd yhteistyotd, lentoyhtididen ja/tai
viranomaisten kesken. Sédnnollisesti matkustaville tarkoitettujen palkkio-ohjelmien
poistaminen tai niiden verottaminen tuovat esiin eri kysymyksid Yhdysvalloissa ja
Euroopassa. Euroopan lentoyhtiét ovat yleensd valtion omistuksessa joko kokonaan tai
merkittdvidssd madrin. Jos kilpailuviranomainen kieltdd tai rajoittaa kansallisen lentoyhtion
mahdollisuuksia palkkio-ohjelmien kidyttoon, tdmd heikentdd sen kansainvilistd
kilpailukykyd asiakkaiden siirtyessd toisten lentoyhtididen asiakkaiksi. Liséksi lentoasemaan
ja muuhun infrastruktuuriin littyvédt kysymykset todenndkoisesti edellyttidvit yhteistyotd
viranomaisten kanssa. Tehokkainta infrastruktuuriin kohdistuvaa politiikkaa on ilmeisesti

se, ettd pyritddn ennakolta ehkdisemiédn lentoaseman kapasiteettiin liittyvit saantiongelmat.

Vaikka olen tarkastellut teorian oletuksia ja niiden toteuttamismahdollisuuksia
kilpailupolititkan ndkdkulmasta, on silti muistettava, ettd teoria sulkee pois kaikki ulkoiset
vaikutukset ja painottaa potentiaalisen (markkinoista kédytdvidn) kilpailun merkitystd
markkinoilla kdytavin kilpailun asemesta. Lisdksi teoria soveltuu parhaiten keskipitkalld ja
pitkdlld aikavalilld suoritettaviin tarkasteluihin. Kilpailuviranomaiset voivat kuitenkin
katsoa tarpeelliseksi puuttua markkinoiden toimintaan myds lyhyelld aikavililld, silld
markkinoilla kdytdvd kilpailu ei vilttimittd ole tdydellisen kilpailun mallin mukaista.
Toisaalta lentoliikenteessd havaittu ruuhkautuminen johtaa myos ulkoisten vaikutusten
esiintymiseen, silld jokainen ruuhkaan osallistuva aiheuttaa kustannuksia muille ilmatilan tai
lentoaseman kiyttdjille. Teorian soveltamismahdollisuudet kilpailupolitiikassa ovat siten

yhteydessi kilpailupolitiikan tavoitteisiin.

Alkuvaiheessa tietojdrjestelmit miellettiin lentoyhtididen sisdistd tehokkuutta lisddviksi
jarjestelmiksi. Jakeluautomaation myotd niiden strategiset mahdollisuudet tulivat esiin;
parhaiten strategisia mahdollisuuksia onnistuivat hyddyntdméaidn United ja American, jotka
saivat kokemusperdisti tietoa tietokonevarausjdrjestelmien kadytostd. Jirjestelmiin sisdltyvit
informaatio-, mittakaava- ja laajuusedut puolestaan kannustivat jdrjestelmien edelleen

kehittdmiseen: mitd enemmdin yhtio investoi, sitd suuremmat tulot silld oli kiytettdvissa



Jatkoinvestointeihin. Témédn seurauksena tietokonevarausjirjestelmien kadyttd rajautui
vihitellen yhd suurempien yhtididen kilpailuvélineeksi. Tdmin hetken tilanne on se, ettd
Yhdysvalloissa toimii neljd varausjdrjestelmdd (TransQuest Information Systems,
SystemOne, Sabre, Apollo (omistaa Covia-yhtid)), joista suurinta markkinaosuutta

hallitsevat Sabre ja Apollo.

Mittakaava- ja laajuusedut eivit silti endd ilmeisesti ole yrityksen sisdisid. Melko pian
yritykset laajensivat varausjdrjestelmid horisontaalisesti ja ottivat mukaan myds auto- ja
hotellivarausten ym. palvelujen tuottamisen. Toisaalta varausjarjestelmidn omistavat
yritykset tekivdt myds sopimuksia muiden yhtididen varausten hoitamisesta. Nami
sopimukset toivat esiin varausjdrjestelméin siséltyvien mittakaava- ja laajuusetujen ulkoiset
vaikutukset - mittakaava- ja laajuusedut ovat ehkd osittain myos muiden yritysten
hyddynnettidvissd, jolloin kyseiset kustannusedut eivit rajoittaisi markkinoille pddsyd. Tama
et silti tee varausjirjestelmdd merkityksettoméksi, silld jarjestelmdlld on tarjontaan liittyvien
tekijoiden lisdksi myos kysyntdpuolen vaikutuksia, kuten palkkio-ohjelmien ylldpito.
Lisdksi varausjirjestelmien rakenteen ja sithen mahdollisesti liittyvén painottuneisuuden

havaitseminen on vaikeata: kyseessd on erittdin monimutkainen jirjestelma!

Varausjdrjestelmien laajentuminen on kuitenkin johtanut sithen, ettd niiden kehittdmisen ja
hyodyntdmisen vaatimat resurssit ylittdvét ilmeisesti jo suurimpienkin yritysten taloudelliset
mahdollisuudet - osoituksena tistd on Deltan tietokonevarausjérjestelmén ulkoistaminen ja
TransQuest Information Systemsin perustaminen. Samanaikaisesti varausjirjestelmien
omistamisesta saatavat edut ovat vdhenemdsssd, mikd osaltaan johtuu viranomaisten
asettamista mddrdyksistd. Niilld pyritddn takaamaan, ettd varausjdrjestelmit tuottavat
yhtdldistd tietoa kaikille sitd kysyville lentoyhtidille: varausjédrjestelméstd on tullut
strateginen vilttdmattomyys. Nayttdd siltd, ettd nykyinen painopiste on siirtynyt
varausjdrjestelmien tuottaman informaation kdyttéon ja sen hyddyntdmiseen; esimerkiksi
American Airlines on aloittanut informaatiotaitojen myynnin myds toisille toimialoille.
Lisdksi on havaittavissa lentoyhtididen ilmeinen halu hankkia sddstdjd matkatoimistoille

maksettavista komissioista kehittdmélld vaihtoehtoisia jakelukanavia, kuten internetin
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vilitykselld  tapahtuva  sdhkoinen  kauppa.  Kehitys  ndyttdd  siten  menevin

painottuneesta/harhaisesta informaatiosta kohti persoonallisempaa tiedonvilitysta.

Témd informaation hyddyntdminen ei tee varausjdrjestelmid silti  strategisesti
merkityksettomiksi. Kyse on vain siitd, ettel varausjédrjestelmien tuottaman hinta- ja
varaustietojen  hyodyntdminen  endd  edellytd  varausjdrjestelmdn  omistamista.
Johdonmukainen seuraus tdstd on, ettd varausjdrjestelmidn omistamisesta saatavat hyodyt
tulisi erottaa varausjdrjestelmédn avulla tuotetusta informaatiosta ja sen strategisesta
hyodyntdmisestd. Koska varausjdrjestelmén omistaminen ei tuota merkittivid etuja,
painopiste on ilmeiseti siirtynyt jirjestelmédn avulla tuotetun informaation strategiseen
hyddyntdmiseen. Haluttu informaatio on ostettavissa varausjérjestelmid ylldpitaviltd
yhtioiltd, joiden edellytetdsin kohtelevan asiakkaitaan tasapuolisesti. Nimid yhtildiset
kayttomahdollisuudet jéirjestelmin avulla tuotettuun informaatioon vihentdvit sellaisten
uponneiden kustannusten merkitystd, jotka liittyvdt varausjdrjestelmédn omistamiseen:

markkinoille pyrkivén yrityksen ei tdydy kehittdd omaa varausjédrjestelmad.

Tdmi varausjirjestelmien merkityksen korostuminen, mikd alkoi yhtd aikaa sédidntelyn
poistamisen kanssa, ei hetikddn ollut koeteltavien markkinoiden teorian kehittdjien tiedossa.
Vaikka Baumol & Panzar & Willig (1982) alkuvaiheessa katsoivat, ettd teoria kuvaa
lentoliikennemarkkinoita, niin markkinat kehittyivét sdintelyn poistamisen myétd ja ilmeni
uusia tekijoitd, jotka rajoittivat markkinoiden koeteltavuutta - yksi néistd oli kappa ja pinna
-muotoisten reittiverkostojen yleistyminen sekd sen aiheuttamat viiveet lentokoneiden
toimituksissa: tilausaika saattoi olla kolme vuotta. Teoria toi kuitenkin esiin potentiaalisen
kilpailun merkityksen, sen, miten potentiaalinen (markkinoista kédytidvd) kilpailu vaikuttaa
Jentoyhtididen hinnoitteluun. Tdmé potentiaalisen kilpailun huomioon ottaminen ja sen
korostaminen oli uutta 1980-luvun alussa, jolloin taloustieteellinen kirjallisuus sovelsi

pddasiassa staattisia malleja, joiden avulla tarkasteltiin sddntelyn poistamisen vaikutuksia.

On kuitenkin muistettava, ettd koeteltavien markkinoiden teoria kuvaa vain lentoyhtididen
vilistd hintakilpailua. Aikatauluilla ja saavutettavilla reittikohteilla tapahtuva kilpailu on

myo6s merkityksellinen lentolitkenteessd. Mikdli aikataulut eivét ole yhteensopivia, niin



matkustaja todenndkdisimmin suosii  sitd lentoyhtiotd, joka tarjoaa parhaimman
kokonaismatkan. Poikkeuksena tdstd voi olla erittdin edullinen lento tai tilanne, jossa
palkkio-ohjelmien bonukset houkuttelevat pitdytyméddn yhden lentoyhtion asiakkaana. Laaja
reittiverkosto puolestaan lisdd sen lentoyhtion palkkioiden arvoa, joka tarjoaa asiakkaalle
suurimmat valintamahdollisuudet. Tédstd voidaan tehdi se johtopditds, ettd suureen kokoon
liittyvdt mittakaavaedut eivdt vilttdmattd aiheudu tarjontapuolelta, vaan ne atheutuvat
kysyntdpuolen  tekijoistd,  kuten  palkkio-ohjelmista.  Niiden  ylldpitdmisessi

tietokonevarausjdrjestelmilld on ratkaiseva merkitys.
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LITE

KILPAILUPOLITIHKKA SUOMESSA

a) Kilpailupolitiikan tavoitteista ja keinoista

Kilpailupolitiikan harjoittaminen perustuu yleensd nikemykseen, jonka mukaan kilpailu on
tehokkain tapa yhteiskunnan hyvinvoinnin maksimoimiseksi. Koska kilpailu ei kuitenkaan
aina toimi tehokkaasti, niin tarvitaan tehokasta kilpailupolitiikkaa, jonka avulla pyritiin
markkinoilla esiintyvien kilpailunrajoitusten poistamiseen sekd yritysten kilpailuedellytysten
turvaamiseen. Kilpailupolitiikan tavoitteet liittyvdt siis niihin suoriin tai episuoriin
tekijoihin, jotka uhkaavat rajoittaa yritysten vilistd kilpailua tai sen edellytyksid. Jos
kilpailunrajoituksiin kohdistuvaa kilpailupolititkkaa pidetddn aktiivisena, niin passiivinen
kilpailupolititkkka voidaan madritelld polititkaksi, jonka tarkoituksena on yritysten

kilpailuedellytysten turvaaminen.

Kilpailupolitiikan keinot voidaan puolestaan jakaan kolmeen piadperiaatteeseen: julkisuus-,
vadarinkdytto-, ja kieltoperiaate. Julkisuusperiaate perustuu ndkemykseen, jonka mukaan
elinkeinonharjoittaja  haluaa vélttdd kilpailunrajoitusten  julkistamisen aiheuttaman
negatitvisen julkisuuden, jolloin hdn mieluiten pidittdytyy vahingolliseksi katsotuista
kilpailunrajoituksista. Kilpailunrajoitusten julkistamisella on siten ennalta ehkiisevi,
preventiivinen vaikutus. Vidrinkdyttoperiaatteen ja kieltoperiaatteen vilinen ero on sen
sijaan  1tse  kilpailunrajoituksen  tuomittavuudessa.  Kieltoperiaatteen = mukaan
kilpailunrajoitus on sindllddn tuomittava, jonka vuoksi kilpailunrajoitukseen liitetédin
automaattisesti rangaistusseuraamuksia, sanktioita. Vaddrinkdyttoperiaatetta sovellettaessa
kilpailunrajoitusta ei sindllddn tuomita, vaan rangaistusseuraamukset toteutetaan vain
silloin, kun kilpailunrajoituksella on lain tarkoittamia vahingollisia seuraamuksia.
Julkisuusperiaatetta  voidaan pitdd mahdollisimman lievdnd ja  kieltoperiaatetta

mahdollisimman ankarana keinona kilpailunrajoituksen poistamiseksi.

93



Suomen kilpailulainsddadidnnossd kilpailupolititkan tavoitteeksi on asetettu terveen ja
toimivan taloudellisen kilpailun turvaaminen vahingollisilta kilpailunrajoituksilta. Terveelld
kilpailulla ymmirretdédn lain ja hyvédn tavan mukaista kilpailua. Kilpailu on toimivaa, kun
hinnat muodostuvat elinkeinonharjoittajien itsendisen hinnoittelun ja siti ohjaavan
markkinamekanismin perusteella eikd uusien yritysten alalle tulolle ole olemassa esteiti.
Kilpailunrajoitukset ovat vahingollisia, jos ne sopimattomalla tavalla rajoittavat tervetti ja
toimivaa kilpailua, eli kun kilpailunrajoitukset a) sopimattomalla tavalla vaikuttavat
hinnanmuodostukseen, b) vidhentdvdt tai ovat omiaan vihentdmiidn tehokkuutta
elinkeinoeldmin piirissd, c) estdvit tai vaikeuttavat toisen elinkeinon harjoittamista tai d)
ovat yhteensopimattomia velvoittavan kansainvilisen sopimuksen kanssa (Laki
kilpailunrajoituksista (L480/92)). Koska em. kilpailukésitteitd voidaan pitdi epdmidriising,
niin markkinoilla vallitsevien kilpailuolosuhteiden arviointi riippuu keskeisesti lain
tulkitsijasta, jonka informaatio markkinaolosuhteista ei valttdmittd ole yhtd tiydellistd kuin

markkinoilla toimivilla yrityksilld (Brunila (1991), 46).

Kilpailun edistiminen ei kuitenkaan ole kilpailupolititkan ainoa tavoite. Koska
kilpailupolititkka on aina jossain mddrin myds poliittisten padatoksentekijoiden,
lainlaatijoiden ja eri eturyhmittymien harjoittamaa politiikkaa, niin silld voi olla myds muita
tavoitteita, jotka voivat olla ristiriidassa muiden talouspoliittisten tavoitteiden kanssa.
Julkisen vallan harjoittamalla sédintelylld voidaan esimerkiksi pyrkid viennin edistdmiseen
sallimalla toimialoittaisia vientikartelleja - kartellit puolestaan rajoittavat kilpailua, jota
kilpailupolititkka pyrkii edistimédn. Koska sdintelyn tarve on sidoksissa kulloinkin
vallitsevaan historialliseen tilanteeseen, voidaan tdstd vetdd se johtopditds, ettd vallitsevalla
taloudellisella tilanteella on vaikutuksia myos kilpailupolititkan painopistealueiden

madrdytymiseen ja sitd kautta my9s kilpailupolitiikan tavoitteisiin. (sama, 38-39)

Koska terveen ja taloudellisen kilpailun edistamiselld pyritdin pohjimmiltaan markkinoiden

(staattisen ja dynaamisen) tehokkuuden kasvattamiseen, niin tétd staattisen ja dynaamisen

(Kilpailulainsddddnnén tarkistamistyoryhmédn mietinté (1991), 7-10). Tehokkuudella on

yleensd viitattu hinnoittelun tehokkuuteen ja kustannustehokkuuteen - ei niinkédén
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laadulliseen tehokkuuteen. Hinnoittelun tehokkuus toteutuu, kun yrityksen noudattavat
rajakustannusperiaatetta, eli kun markkinat ovat tdydellisesti kilpailevat tai koeteltavat
(contestable). Kustannustehokkuus vallitsee silloin, kun kaikki tuotetut hyodykkeet
tuotetaan minimikustannuksin. Laadullinen tehokkuus edellyttdd sekd optimaalista laatua
ettd myos markkinoilla olevien tuotevariaatioiden ja niithin littyvien transaktiopalvelujen
(mainonta ja tuoteinformaatio, henkilokohtainen myyntityd, huoltopalvelut) optimaalista
laatua. Kun kilpailupolititkassa korostetaan hinnoittelun tehokkuutta, niin tilléin viitataan
tdydellisen kilpailun staattiseen kehikkoon, jossa yritysten vilinen kilpailu on hintakilpailua.
Jos kilpailupolitiikka korostaa kustannustehokkuutta, niin kilpailu mielletddn dynaamiseksi
prosessiksi, jossa kulloinkin vallitseva markkinarakenne on seurausta yritysten vélisisti
tehokkuuseroista. Markkinoiden dynaamisella ~ tehokkuudella  viitataan siis
kustannustehokkuuteen ja staattisella tehokkuudella hinnoittelun tehokkuuteen. (Brunila

(1991), 39-40)

Kun staattisen tehokkuuden késite painottaa markkinoiden keskittyneisyyttd ja sen haitallisia
vaikutuksia yritysten hinnoitteluun, tulisi kilpailupolitiikassa suhtautua nk. kieltoperiaatteen
mukaisesti nithin toimenpiteisiin, joilla yritykset pyrkivdt lisddmdidn markkinoiden
keskittyneisyyden astetta. Kieltoperiaate on kuitenkin ongelmallinen, silli pddhuomio on
keskittymisasteessa ja yritysten markkinaosuuksien tarkasteluissa, jolloin markkinakohtaiset
erot ja muut kilpailuun vaikuttavat tekijdt saattavat jaddd liian vdhélle huomiolle. Jos
kilpailupolitiikka korostaa dynaamista kustannustehokkuutta, on kilpailupolitiikan tehtdvand
yritysten kilpailua rajoittavan kayttdytymisen estdminen eli kilpailupolitiikassa suhtaudutaan
kilpailunrajoituksiin nk. védrinkdyttoperiaatteen mukaisesti. Ongelmaksi voi muodostua
haitallisen kéyttdytymisen médrittely ja sen todentaminen: mitkd tekijdt vaikeuttavat
markkinoille  pddsyd ja  milloin kilpailunrajoitukset  rajoittavat yritysten
kilpailumahdollisuuksia? Vaikka teoreettiset perustelut ovat vankemmat dynaamisen
tehokkuuden painottamiselle, niin viime kiddessd staattisen ja dynaamisen tehokkuuden
soveltaminen on kilpailuviranomaisten omassa harkinnassa: teoriat ja mallit ovat
yksinkertaistuksia kompleksisesta todellisuudesta, jolloin kunkin mallin seké teorian

soveltuvuus riippuu tarkasteltavista markkinoista. (sama, 40-41, 47)
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Nykyinen kilpailulainsddddntd perustuu péddasiassa viddrinkdyttoperiaatteelle (ks. esim.
Hallituksen esitys Eduskunnalle laiksi = kilpailunrajoituksista  162/91). Kiellettyji
kilpailunrajoituksia sen sijaan ovat maddrdhintajdrjestelyt, tarjouskartellit, médrddvin
markkina-aseman vidrinkdyttd sekd nk. horisontaalikartellit. Méidrdhintajirjestelyissi
elinkeinonharjoittaja asettaa tietyn hinnan, vastikkeen tai hintojen médrdytymisperusteen,
jota seuraava myyntiporras ei saa alittaa tai ylittdd. Tarjouskartelleissa tarjoajat sopivat
keskenddn siitd, millaisia tarjouksia jdtetddn; jos tarjoajat tekevit yhteisen tarjouksen
yhteisestd suorituksesta, niin tdtd ei kuitenkaan pidetd kiellettynd. Samalla tuotanto- tai
jakelutasolla toimivien yritysten muodostamat nk. horisontaaliset kartellit ovat myos
kiellettyjd: yritykset eivit saa keskenddn jakaa markkinoita ja hankintaldhteitsd, eivitki
my0skéddn sopia keskendédn hinnoista, vastikkeista tai tuotannon rajoittamisesta. Lisdksi laki
kieltdd madradvissd markkina-asemassa olevan yrityksen toimet, joita pidetdin
esimerkkiluettelon mukaisesti vahingollisina, kuten esimerkiksi yksinmyynti- ja
yksinostosopimukset, sopimattomien liikesuhteen ehtojen kéyttdminen ja kilpailua
rajoittavan hinnoittelukdytdnnon soveltaminen (tarkemmin ks. Laki kilpailunrajoituksista
(LA80/92)). Kilpailuvirasto voi kuitenkin myontdd poikkeusluvan kilpailunrajoituksen
soveltamiselle, jos kilpailunrajoituksella on laissa asetettuja positiivisia vaikutuksia ja
rajoituksen tuoma hyoty tulee pddosin asiakkaille tai kuluttajille. Tdhdn mennessd niitd
poikkeuslupia ei tiettdvisti ole myonnetty ja ndyttdd siltd, ettd kilpailuvirasto suhtautuu

niiden myontdmiseen erittdin suurella varauksella.

Jos kilpailuvirasto omassa selvitystydssddn havaitsee kilpailunrajoituksia, niin se pyrkii
ensisijaisesti neuvotteluihin kilpailunrajoitusten poistamiseksi. Kiireellisissd tapauksissa
kilpailuvirasto voi my6s antaa véliaikaisen kiellon kilpailunrajoituksen kiyttdmisestd sekd
asettaa viliaikaisen velvoitteen hyodykkeen toimittamisesta yhtéldisin ehdoin kaikille
elinkeinonharjoittajille. Kilpailuvirasto voi lisdksi asettaa kiellon tai velvoitteen
tehostamiseksi uhkasakon sekd esittdd nk. kilpailunrikkomusmaksun méédrddmistd, nédiden
maksujen  tuomitseminen on  kuitenkin  kilpailuneuvoston toimivallassa.  Ellei
kilpailunrajoitusta saada neuvotteluin  poistetuksi, niin  asian  késittely  siirtyy
kilpailuneuvostolle, joka ratkaisee asian lopullisesti. Kilpailuneuvosto médrdd uhkasakot

sekd  nk. kilpailunrikkomusmaksun, jonka lisdksi se voi kieltdd pysyvisti
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elinkeinonharjoittajaa tai nitden yhteenliittymédd soveltamasta kilpailua rajoittavaa
sopimusta, kuin my0ds asettaa velvoitteita elinkeinonharjoittajille, jotta ndmi toimittavat
hyodykkeitd yhtdldisin ehdoin toisille elinkeinonharjoittajille. Lienee syytd mainita, etti
joistakin kilpailuneuvoston ratkaisuista voidaan valittaa korkeimmalle hallinto-oikeudelle

(KHO), mutta tdimd valitusoikeus ei koske kaikkia kilpailuneuvoston padtsksia.

Kilpailuviraston tehtdvdt painottuvat siten tutkimus- ja  selvitystyohon  sekd
kilpailunrajoitusten poistamiseen tdhtddviin neuvotteluihin. Kilpailuneuvosto sen sijaan
toimii lainkdyttdviranomaisena, joka ratkaisee kilpailunrajoitusten tuomittavuuden ja siitd
aitheutuvat rangaistusseuraamukset.  Kilpailuviraston ja  kilpailuneuvoston  lisdksi
kilpailunrajoituksia selvitetddn myds lddninhallituksissa, jotka ryhtyvét toimenpiteisiin
ainoastaan kilpailuviraston toimeksiannosta. Sen lisdksi ettd kilpailunrajoituksia ja niiden
vaikutuksia  tutkitaan  kilpailuvirastossa ja  lddninhallituksissa, voi  esityksen
kilpailunrajoituksen poistamisesta tehdd my0s elinkeinonharjoittajien tai kuluttajien etuja
valvova yhteisd, kilpailunrajoituksen kohteeksi joutunut elinkeinonharjoittaja seki tietyissd
asioissa my0Os pankkitarkastusvirasto ja sosiaali- ja terveysministerio. Péddperiaatteena on
kuitenkin, ettd kilpailuvirastolle varataan kaikissa tapauksissa mahdollisuus lausunnon
antamiseen. Samalla kun kilpailuneuvostoa on kehitetty lainkédyttoviranomaiseksi, niin tdma

on saattanut johtaa kilpailuviraston aseman korostumiseen.

b) Kilpailun edistdmisen mahdollisuuksista

Tadssd luvussa selvitdn sitd, missd mddrin  kilpailuviranomaiset voivat edistdd
lentolitkennemarkkinoiden koeteltavuutta joko omilla toimillaan tai sitten yhteistydssd
muiden viranomaisten kanssa. Tarkastelu painottuu siten teorian politiikkasuosituksiin ja
niiden toteuttamisen arviointiin kilpailupolititkan kannalta. Se, missd médrin teorian
oletuksia voidaan saattaa voimaan kilpailupoliittisin toimenpitein vaikuttaa osaltaan teorian

soveltamismahdollisuuksiin, so. sithen, voidaanko teorian esittdmid tdydellisesti koeteltavia
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markkinoita saavuttaa, ja mitd mahdollisia kustannuksia tdmi aiheuttaa. Tissd esityksessi
en kuitenkaan tarkastele teorian soveltamismahdollisuuksia, vaan pddpaino on teorian

polititkkasuositusten toteuttamisen arvioinnilla.

Koska tarkastelu rajoittuu ainoastaan teorian oletuksiin, niin sen perusteella ei voida tehdi
paatelmid sutd, ovatko esimerkiksi kotimaiset lentolitkennemarkkinat tdydellisesti
koeteltavia. Tidydellisen koeteltavuuden mdérittdminen edellyttdisi kustannusfunktioiden
avulla tapahtuvaa optimaalisen markkinarakenteen midrittelyd, mutta kustannusfunktioiden
Johtaminen ei ole institutionaalisista syistd johtuen mahdollista. Teorian oletuksen antavat
kylldkin wviitteitd siitd, onko markkinoiden tidydellinen koeteltavuus saavutettavissa. Jos
teorian oletukset toteutuvat, niin timi kertoo sen, ettd koeteltavuudelle on olemassa ainakin

periaatteelliset edellytykset.

Kun kustannusfunktioita ei voida johtaa, tdlloin ei voida mydskédin empiirisesti todentaa
mittakaava- ja muita kustannusetuja. Samalla jdd epidselviksi se, missd médrin erilaiset
kustannusedut rajoittavat markkinoille pddsyd, milld tuotannon tasoilla niitd esiintyy ja onko
niiden hyddyntiminen mahdollista kaikille, vai vain yhdelle yritykselle, eli onko vaarana se,
ettd kilpailu saattaisi olla nk. tuhoisaa. Koska Finnair-konsernin emoyhtio on uusinut
laivastoaan ostamalla MD-lentokoneita, ja ndyttdd siltd, ettd kotimaisista lentoreiteistd vain
muutamat ovat kannattavia, antaa tidmi viitteitd liian alhaisista kuormitussuhteista.
IImeisesti kotimaisilla reiteilld esiintyy lentokoneen kokoon liittyvid sekd samalla myos
reittikohtaisia mittakaavaetuja, mutta nédiden suuruudesta eir saada empiiristd

todistusaineistoa.

Vaikka kilpailuviranomaisilla ei ole tietoa toiminnan kustannuksista ja ne eivit useinkaan
voi pddtelld, noudattaako yritys raja- tai keskimiddrdiskustannushinnoittelua, ne voivat
edistdd markkinoiden koeteltavuutta vihentdmailld ristisubvention mahdollisuuksia. Yksi
tapa voisi esimerkiksi olla se, ettd yritysten tulisi julkistaa tilinpéditokset siten, ettd niistd
voidaan havaita mahdollinen ristisubventio. Toinen keino voisi olla kotimaisen

lentolitkenteen siirtiminen omalle yhtiolle, joka vastaisi ainoastaan kotimaisesta
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reittilentolitkenteestd, samalla kun kansainvilinen lentotoiminta eriytettiisiin esim. Finnair-

konsernin emoyhtiolle.

Sen lisdksi, ettd potentiaalisen (markkinoista kédytdvdn) kilpailun turvaamiseksi tulisi
vihentdd markkinoille péddsyn esteitd, potentiaalista kilpailua voidaan edistdd myds
Euroopan kansalliset lentoyhtiot (Finnair, KLM, SAS, ym.) harjoittavat keskiniisti
yhteistyotd, niin ne voivat rajoittaa potentiaalista kilpailua ostamalla pienid riippumattomia
lentoyhtiditd, ja tidlld tavalla heikentdd koeteltavuuden edellytyksid (Barrett (1992), 162-
164). Yksi teoriasta johdettavissa oleva suositus on siis se, ettd kilpailuviranomaisten tulisi

suhtautua kielteisesti potentiaalista kilpailua rajoittaviin yrityskauppoihin.

Markkinoille péddsyn esteitd aiheutuu aikaisemman perusteella matkustajista, yritysten
strategisesta toiminnasta sekd rakenteellisista tekijoistd. Vaikka Yhdysvalloissa esiintyy
palkkio-ohjelmia suurasiakkaille, matkatoimistoille ja sddnnollisesti matkustaville, niin
alnoastaan viime mainittu on toistaiseksi otettu kidyttoon myds Suomessa. Koska palkkio-
ohjelman hyvitykset koituvat matkustajille, joidet matkat maksaa usein tyonantaja, tdimi tuo
esiin kysymyksen ndiden etujen verottamisesta. Tdmd voi kuitenkin olla hankalaa, silld
ansaittujen palkkioiden verottaminen heikentdd vilittomésti kotimaisten lentyhtididen
kansainvilistd kilpailukykyd, ja johtaa yhtidille tuottoisien liikematkustajien siirtymiseen

toisten lentoyhtididen asiakkaiksi.

Lentoyhtididen omasta toiminnasta johtuvat markkinoille pddsyn esteet aiheutuvat pidosin
aikataulujen suunnittelusta, nk. saalistushinnoittelusta (predatory pricing) ja yhtididen
harjoittamasta yhteistyostd, jolla vaikeutetaan kilpailijoiden syottolitkenteen jdrjestdmista.
Saalistushinnoittelun kéyttod voidaan rajoittaa esimerkiksi siten, ettd alennusten ja
alennettujen hintojen edellytetdin olevan voimassa tietyn ajan siitéd ldhtien, kun markkinoille
on tullut uusi yritys (McGowan & Seabright (1989), 334). Tdmid véhentiisi lentoyhtion
halua sellaisiin hintamuutoksiin, joilla pyritddn vaikeuttamaan markkinoille tuloa.

Kilpailuviranomainen voi myds kontrolloida lentoyhtion —aikataulusuunnittelua ja

lentoyhtitiden kilpailua rajoittavaa yhteistyotd tarkkatlemalla markkinoilla olevan yrityksen

99



aikataulumuutoksia. Jos markkinoille tulosta huolimatta markkinoilla oleva yritys ei muuta
markkinoille tuloa rajoittavasta kdyttdytymisestd (sama, 334). Télldin markkinoilla oleva
yritys pyrkii markkinoille tulleen yrityksen asiakkaiden 'kaappaamiseen’ ja titi kautta

potentiaalisen kilpailijan poistamiseen markkinoilta.

Rakenteellisista tekijoistd tdrkeimpid lienevét hallitsevan aseman saavuttaminen jollakin
tarkedlld lentoasemalla sekd tietokonevaraussysteemit. Tietokonevaraussysteemien avulla
lentoyhtiot kykenevét suuntaamaan alennukset tietyille reiteille, eli harjoittamaan alueellista
hintojen erilaistamista, sekid toisaalta myos vilittimadn painottunutta (biased), itselleen
suosiollista aikatauluinformaatiota. Niiden markkinoille tuloa rajoittava vaikutus perustuu
jalkimmaiseen, painottuneen informaation vilittdmiseen. Jos lentoyhtié kykenee laatimaan
varaussysteemien ndytot siten, ettd niiden omat ja yhteistydkumppanien lennot ilmoitetaan
nopeimmiksi, vaikka jollakin kilpailijalla olisi tarjottavanaan ajallisesti nopein yhteys, timi
vaikeuttaa kilpailijan kysynnédn jdrjestdmistd ja kohottaa tdmdn mainoskuluja.
Kilpailuviranomaisten tehtdvéni olisi huolehtia siitd, ettd varaussysteemien vilittdmai tieto
vastaa todellisuutta. Kun varaussysteemejd kehitetdén jatkuvasti, on valvonta vaikeata ja voi
olla, ettd lentoyhtiot kykenevit jatkuvasti kehittdmidn uusia menetelmid ‘puoluecellisen’

informaation valittdmiseksi.

Varaussysteemien merkitystd uponneiden kustannusten aiheuttajana vihentdd se, ettd
Euroopan tdarkeimmiit varaussysteemit (Galileo, Amadeus) ovat Ientoyhtididen
yhteisomistuksessa. Varaussysteemi ei siten aiheuta tuottajan ylijddmidd (economic rent)
yhdelle yhtiolle, vaan siitd voi nauttia useampi yhtié. Téstd huolimatta kilpailupolitiikassa
tulisi huolehtia siitd, ettd varaussysteemin kéyttd olisi mahdollista kaikille lentoyhtioille,
silld uponneiden kustannusten markkinoille tuloa rajoittava vaikutus perustuu yhtildisten
kdyttomahdollisuuksien estdmiseen (Bailey (1981), 179). Yhtildiset kdyttomahdollisuudet
puolestaan  voidaan turvata esimerkiksi  yhteisomistuksella tai muodostamalla

varaussysteemin ylldpitoon erikoistunut yhtid, joka veloittaa vélittdmistddn palveluista.
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Varaussysteemien aiheuttamien uponneiden kustannusten lisdksi markkinoille tuloa
rajoittavat tiarkeiden keskuslentoasemien hallinnasta saatavat edut. Tdlloin markkinoille
pyrkivit yritykset eivit saa hankittua toiminnan edellyttdmid fyysisid resursseja tai nimai
resurssit ovat saatavilla vain epdedullisiin vuorokauden aikoihin. Lentoaseman portit,
terminaalitila ja paikoitusruudut ovat siten riittdmédttdmid niiden kysyntddn verrattuna.
Teoriasta  johdettava  polititkkkasuositus ~ on  tédssdkin  tapauksessa  yhtildisten
kdyttomahdollisuuksien turvaaminen, mikd ilmeisesti edellyttdd huomion kiinnittdmisti
lentoaseman fyysisten resurssien saatavuuteen ja niiden hinnoitteluun. Koska Helsinki-
Vantaan kentdlld on hiljattain otettu kdyttoon uusi kotimaan terminaali, niin ilmeisesti tima

ongelma ei rajoita markkinoiden koeteltavuutta.

Kaiken kaikkiaan ndyttdd siltd, ettd koeteltavuuden lisddminen edellyttdd kansainvilistd
yhteistyotd sekd huomion kiinnittdmistd infrastruktuuriin ja sen kdyttoon. Keskeistd on se,
ettd lentoaseman kapasiteetti vastaa kysyntdd ja lentoaseman laitteissa ja sithen liittyvissd
maapalveluissa el esiinny saantiongelmia. Tehokkainta kilpailupolititkkaa on ilmeisesti
ndiden saantiongelmien ennalta ehkdisevd toiminta; resurssien tehokas hinnoittelu yhdessi
kapasiteetin riittdvdn laajentamisen kanssa. Samalla kun huolehditaan kapasiteetin
riittdvyydestd ja sen kustannuksia vastaavasta hinnoittelusta, on teorian mukaisesti
huolehdittava myos siitd, ettd kapasiteetin kdytté on mahdollista kaikille sitd haluaville

lentoyhtidille.
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