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SISSEJUHATUS

Kéesoleva 106putdd pealkiri on , Rahvusvahelise lennujaama roll sihtkoha arendamisel
Tallinn Lennart Meri lennujaama nditel”. On oluline, et igasse sihtkohta oleks tagatud
paljude teiste sihtkohtadegatihenduste vdimalused, et kogu potentsiaalsel Kklientuuril
oleks vdimalus soovitud kohta jdudmiseks. Turismisihtkohtade populaarsus ja nende
joudlus sdltuvad suures osas sihtkoha kuvandist ning ligipdésetavusest (Alrawadieh,
Dincer, Dincer, Mammadova, 2018, |k 199). Uheks oluliseks transpordiliigiks on siin

lennutransport.

Lennujaamade md&ju on uuritud peaaegu igas riigis, vottes arvesse lennujaamade mdju
nii lahipiirkonnale kui ka riigi majandusele. Lébi on viidud mitmeid uuringuid, mis
keskenduvad nditeks Hiina ja Kanada lennujaamade majandusele kui ka suurlinnade
lennujaamade arengule Gldiselt (Green, 2014, Ik 4). Hiljutise Air Transport
ActionGroup’i antud hinnangu kohaselt tousis Ulemaailmse lennunduse kogu
majanduslik mdju (otsene, kaudne, indutseeritud ja turismiga seotud) 2,7 triljoni USA
dollarini, mis oleks umbes 3,5% maailma sisemajanduse koguproduktist (SKP) aastal
2014. (Uniting Aviation, 2018)

Ohutranspordi kasutamine on iga 15 aasta jarel kahekordistunud ning on kiireima kasvu
naitajatega, kui enamik muid majandusharusid (Uniting Aviation, 2018). Kaubanduslik
lennutransport on olnud Uks Kiiremini kasvavaid sektoreid maailma majanduses
(Shaban, viidatud Milan, 2013 vahendusel). Transport m@jutab oluliselt linnade arengut,
lennureisidel on suur osakaal nii lihi- kui ka pikamaa reisijate- ja kaubavedudel.
Varasemalt on lennujaamade majandust seostatud hindade ja Ulekoormatusest
tulenevate probleemide tekkimisel, kuid neid mittevastavusi saab lahendada,
suurendades lennujaamade majanduslikku moju, et saada parem llevaade linna

arendusest lennujaama arendamise kontekstis. (Green, 2014, Ik 5)



Tanspordipoliitika eesmark on mugavdada ja muuta litkumisvdimalused kéttesaadavaks
nii inimestele kui ka ettevotetele. Kogu stisteem on vajalik, et oleks toimiv
transpordististeem ja kvaliteetne taristu igapdevaelus. Hasti organiseeritud Uhendused
aitavad kaasa riigi edukale toimimisele erinevates piirkondades. Transpordisusteemist
oleneb ettevdtete konkurentsivbime ning kuna Eesti majandus on peamiselt
orienteeritud ekspordile, on vaja ettevotetel kvaliteetseid valistihendusi nii sise- kui ka
véliskaupade impordiks ja ekspordiks. Kogu protsessi labiviimiseks on oluline erinevate

transpordiv@imaluste olemasolu. (Majandus- ja kommunikatsiooniministeerium, 2013)

Soltuvalt lennuiihendustest varieerub ka Eestit kilastavate reisijate arv ning péritolu.
Eelnimetatut vdib pidada tiheks suurimaks mdjuteguriks kaugematest Euroopa riikidest
reisijate saabumisel. Uute lennuliinide avamine aitab kaasa kiirele turistide arvu kasvule
sihtturul ning lennuliinide sulgemine voi lendude véhendamine mdjutab tegurit
vastupidiselt. Eesti kasvab oma loomuselt reisisihiks saamise poole ning riigi tuntus
suureneb iga pdevaga. See annab vOimaluse uute rahvusvaheliste transporditihenduste
tekkeks. Uue sihtkoha loomisel Uritatakse vdimaldada voimalikult palju erinevaid viise
koha kulastamiseks naiteks lennuliinid, rongilihendused ja kruiisid. (Majandus- ja

kommunikatsiooniministeerium, 2013)

Varasemalt ei ole labi viidud Uhtegi uuringut, mille uurimise eesméargiks oleks vélja
selgitada Tallinna lennujaama roll sihtkoha arendamisel. Eelnevalt on uuritud vaid
Tallinna lennujaama reisijate mugavust “Tootearendus AS Tallinna lennujaama niitel”
(Malm, 2015) ning antud tagasisidet vaid lennujaama labivate reisijate arvamuste ning
ka kirjutatud tilevaatlik uurimist66 teemal “Tallinna lennujaama reisijaliikluse mdju

Eesti majandusele” (Lauri, 2013).

Sellest tulenevalt on sdnastatud probleemkisimus: Milline on lennujaamade roll

sihtkohtade arendamisel? Loputo6d eesmark on valja selgitada lennujaama roll sihtkoha

arendamisel ning esitada soovitused seotud asjalistele Tallinna lennujaama rolli

suurendamiseks. Uurimiskisimus: Milline roll on Tallinna Lennujaamal Eesti kui

sihtkoha arendamisel? L8put6d eesmargi taitmiseks on pustitatud jargmised ulesanded:

1) sihtkoha arendamise ja lennujaamade roll sihtkoha arendamisel késitlevate
kirjandusallikate ilevaade ja analus,

2) Tallinna lennujaama tutvustamine,



3) uuringu ettevalmistamine ja Il&biviimine intervjuu meetodil, selgitamaks valja
Tallinna lennujaama mdju sihtkoha arendamisel.

4) uuringu tulemuste analutsimine,

5) ettepanekute esitamine Tallinna lennujaamaga seotud asjalistele maksimeerida

lennujaama mdju sihtkoha arendamisel.

LOputdd koosneb kolmest osas, milles teoreetilises osas toob autor vélja turismisihtkoha
mdiste ning selle arendamise vOimalused ja kuidas seda siiani tehtud on, toetudes
peamiselt D. G. Pearce ning R. Baggio, N. Scott, C. Cooper koostatud artiklitele . Kuna
tegemist on lennuettevotluse ja lennujaamade rolli ké&sitleva t6é6ga, on autor vélja
toonud lennujaamade rolli sihtkoha arendamisel, kasutades Uniting Aviation artiklit
,Aviation Benefits: Contributing To Global Economic Prosperity”. Ka uuritakse

lennujaamade uldist mdjusihtkoha edendamisel.

To0 teises peatlikis keskendutakse Tallinna lennujaama ja uuringu korraldusele. Peatiki
esimeses alaosas tutvustatakse Tallinn Lennart Meri lennujaama ja analulsitakse
lennujaama moju Eesti kui sihtriigi arengul ning késitletakse uuringu meetodit, valimit
ja korraldust. Kolmas peatiikk sisaldab ettepanekud ja jareldusi Tallinna lennujaamaga
seotud asjalistele, tuginedes labitootatud teoreetilistele seisukohtadele ja uuringu

tulemustele.



1. TURISMISIHTKOHA ARENDAMINE JA LENNUJAAM
ROLL SIHTKOHA ARENDAMISEL

1.1 Turismisihtkoht ja selle arendamine

Paljud turismisihtkohta selgitavad méaratlused on lsna ebaméérased, kuna kulastajate
arv on vdga erinev. Sihtkohakontseptsioonist on erinevad arusaamad. Sihtkoha sisu
nahakse Uhelt poolt vaatamisvaarsuste ja teenuste aglomeratsioonina ning teiselt poolt
vaatamisvaarsuste, kultuuri, sindmuste, maastike ja teenuste diinaamilise kuhjumisena
(Framke, 2002, Ik 92). Uldkasutatavat terminit ,turismisihtkoht” peetakse sageli

iseenesestmdistetavaks ja jdetakse madratlemata (Pearce, 2014, Ik 141).

Turismisihtkohta peetakse traditsiooniliselt geograafiliseks tiksuseks (Saarinen, 2004, Ik
161), mis on kujunenud reisija kujutluspildist. Viimastel aastakiimnetel on sihtkohta
peetud ka sotsiaalseks konstruktsiooniks (Saraniemi, Kylédnen, 2011, Ik 133). Idee
turismisihtkohast, kui geograafilisest tiksusest on eri sihtkohtade turustamisel tahtis, sest

see aitab kohta potentsiaalsete kllastajatejaoks edendada (Buhalis, 2000, Ik 99).

Sihtkohale on pudtud leida kindlat definitsioonijuba aastast 1987, kui esimese sammuna

jagas autor turismiobjektide uuringud perspektiivide alusel kolmepdhirihma (Lew,

1987, Ik 554-560):

e Ideograafiline — spetsiifiline tunnus, naiteks koha voi atraktsiooni nimi.

¢ Organisatiooniline — atraktsioonide defineerimine asukoha (atraktsioon asub linnas v@i
maal) vOi plsivuse alusel (atraktsioon on hooajaline vdi aastaringne).

e Kognitiivne — atraktsiooni kategooria, p&hinedes sellele, mida turistid atraktsioonist

otsivad, naiteks riskantsed seiklused voi unikaalsed kultuurilised kohad.



Mitmed autorid on loonud erinevaid viise, kuidas turismisihtkohti madratleda, jagades
neid erinevatesse ketegooriatesse ning selgitades nende mdisteid. Saraniemi ja Kylanen
(2011, Ik 133) maératlesid turismisihtkoha kolm tavapérast
vaadet:majandusgeograafiale, turundusele ning juhtimisele ja kliendile orienteeritud.
Samuti pakuti lisaks valja alternatiivne kultuuriline 1&henemine (Saraniemi, Kylanen,
2011, Ik 133). Pearce (2014, Ik 131) omakorda kasutas sihtmarkide kirjeldamiseks
turismikirjanduses viit mdistet: toostuspiirkonnad, klastrid, vorgustikud, stisteemid ja
sotsiaalsed konstruktsioonid. Mé&ératledes iga kontseptsiooni pdhielemendid ja sunteesis
need, et luua uus integreeriv raamistik sihtkohtadele, mis koosnevad geograafilisest ja

diinaamilistest mGdtmest ning tootmisviisist (Pearce, 2014, 1k 131).

Véljatoodud autorid on piddnud luua sihtkohtade méaératlemiseks terviklikku
raamistikku, kuid Raun, Ahas ja Tiru (2016, Ik 202) leidsid, et varasemate teoreetiliste
ja empiiriliste uuringute pdhjal voib 6elda, et turismisihtkoht on viie mdddetava
md6tme kombinatsioon: geograafiline, ajaline, kompositsiooniline, sotsiaalne ja
diunaamiline. (Raun, Ahas, Tiru, 2016, lk 202)

Hasti tuntud sihtkoha kuvand on sihtkoha turismimajanduse edukuse seisukohalt vaga
oluline ja on Uha tavalisem, et sihtkohad kavandavad vo6i haldavad omakuvandit.
Sihtkoha kuvandit saab mdista sidusriihmade vaheliste suhete kaudu ja omakorda nende
seotust huvidega erinevatest hilvedest. Seega, on oluline leida sidusrihmade jaoks thine
eesmark sihtkoha Gldpildi  kujundamisel, mis aitaks kaasa sidusamale
turismiplaneerimisele ja sihtturunduse loomisele, meelitamaks ligi kulastajaid. (Kong,
Cros, Ong, 2015, Ik 299)

Turismisihtkoht on oluline analiiisitksus, kuigi seda on keeruline maaratleda
(Haywood, 1986, Ik 154), seda vOib pidada sotsiaalses v@rgustikus omavahel
integreeritud huvirihmade Klastriks (Scott, Cooper, Baggio, 2008, Ik 169). Sihtkoha
sidususrihmadeks on majutusettevotted, vaatamisvaarsused, reisifirmad ning kdik
ulejaanud, kes pakuvad ariteenuseid, nagu riigiametid ja turismibtirood ning ka kohaliku
kogukonna esindajadTurismisihtkohti on peetud ka kohalikul tasandil pakutavate
toodete, teenuste ja turismikogemuste kombinatsiooniks, kus esinevad era- ja avalikud
sidususrihmad (néiteks ettevotted ja avalikud organisatsioonid). (Baggio, Scott,
Cooper, 2010, lk 170)



Kuna sihttoote tootmiseks vajalikud ressursid ja vOimed jagunevad ettevotte piiride
vahel, esindavad sihtkohad kohalikke thistootmisvorke, kus tiksikute organisatsioonide
tegevus on teistes ettevotetes toimuvatest tegevustest sdltuv (Haugland, Ness, Gronseth,
Aarstad, 2011, Ik 268). lgal sihtkohal on kuvand ja identiteet, mis on tekitatud tahtlikult
vOi kujunenud aja jooksul. Ténapdeva konkurentsivdimelises maailmas mdjutab
reisijate arvamus oluliselt sihtkohtade voimet konkureerida uksteise vastu niisissetuleku
kui ka talentide osakaalust (Anholt, 2004, lk 234). Selleks, et sihtkoht saavutaks
konkurentsieelise, on vaja sistemaatilist kaubamarki. Sihtkoha slstemaatilise
brandimise pludlused said alguse 1990. aastate keskel majanduse globaliseerumise
tulemusena  (Anholt, 2002, Ik 213). Sihtkoha kaubaméarki on peetud
positsioneerimisvahendiks (Gilmore, Pine, 2002, Ik 4) ning tarbijate kaitumuslike
kavatsuste mootmiseks (Usakli, Baloglu, 2011, lk 114). Sellest tulenevalt on sihtkoha
kaubamérgid muutunud vajalikuks turundusvahendikssihtkoha konkurentsieelise

analldsimisel.

Uksikisikute ettekujutus sihtkohast on ks olulisemaid tegureid, mis mdjutab reisijate
otsustamist sihtkoha valikul. Uuring néitab, et ainulaadse sihtkoha kuvandi loomine
vOimaldab sihtkoha turundajatel eristada oma sihtkohta konkurentidest (Murphy,
Moscardo, 2007, |k 4), mis aitab parandada reisijate kogemusi ja nende kilastuste
jargset hinnangut (Papadimitriou, Apostolopoulou, Kaplanidou, 2015, Ik 302). Turistid
otsivad neile sobiva puhkepiirkonna valimisel teavet erinevate kanalite kaudu (Ho, Lin,
& Chen, 2012, |k 1468). Interneti ja sotsiaalmeedia areng on muutnud turismialaste
teadmiste levikut ning muutunud kd&ige levinumaks infootsinguks (Xiang, Gretzel,
2010, Ik 179). Lisaks voimaldavad need globaalsed platvormid reisijatele oma
kogemusi jagada (Gretzel, Lee, Tussyadiah, Fesenmaier, 2009) ning nende platvormide
kasutajate loodud sisu on oluline reiside planeerimisel, sealhulgas otsuste vastuvétmisel

sihtkohtade ja lojaalsuse Ule.

Tajutav sihtkoha identiteet aitab reisijatel end identifitseerida sihtpunkti unikaalsete ja
simboolsete omadustega, mis vdib p&hjustada nende tugeva emotsionaalse sideme
sihtkohaga (Blain, Levy, Ritchie, 2005, Ik 331). See vdib omakorda tugevdada nende
positiivset suulist ja korduv kilastamise kavatsust (Apostolopoulou, Papadimitriou,

2015, lk 305). Need on sihtkoha lojaalsuse kaks olulist nditajat. Sihtkoha lojaalsus on



Uks sihtkoha edu tagamise olulisemaid tegureid (Chi, 2018, Ik ). Nagu on 6eldud
(Assael, 1984, |k 47), ei sOltu edu esimesest ostust, vaid korduv ostmisest. On
ebatbendoline, et Ukskdik milline kaubamérk suudaks aja jooksul pusida ilma

lojaalsuseta.

Sihtkohale negatiivselt mdjuvaid tegureid on mitmeid ning nende alla kuuluvad nii
kriisid kui ka katastroofid, néiteks majanduslangus, loodusénnetused, s6jad, poliitilised
rahutused, haiguspuhangud ja terrorism. Selle tdttu on turism tdnapéeva
ettevOtluskeskkonnas ks kdige haavatavamaid toostusharusid. Kuigi nende mdju ei
pruugi olla samasugune, méjutavad kdik need kriisid ja katastroofid nii turismi ndudlust
kui ka pakkumist. Siiski peetakse terrorism turismisihtkohtadele kdige mdjukamaks
katastroofiks. (lisrael, Reichel, 2003, Ik 353)

Negatiivse néitajana saab valja tuua ka turistide kiusamise. On empiirilisi tdendeid selle
kohta, et turistide ahistamine sihtkohtades avaldab kahjulikku mdju, kaasa arvatud
puhkuse rahulolu madalamat taset, puhkusekvaliteedi kaotust ja negatiivset mdju
korduvale kulastusele ning suulistele soovitustele (Kozak, 2007, lk 384). Seetdttu on
turistide ahistamine suur oht sihtkoha konkurentsivoimele. VVaatamata nendele muredele
on turismikiusamine ikka veel alateadlik teema (McElroy, Tarlow,Carlisle, 2007, Ik
305). Sihtkoha valiku ja puhkuse planeerimise protsesside ajal peavad reisijad ohutust
esmatéhtsaks (Hsu, Tsai, Wu, 2009, lk 288).

Sihtkoha atraktiivsus on samuti m@jutatud mitmetest erinevatest teguritest. Uhe niitena
vGib valja tuua sintkohad, mis on saanud tuntuks tinu teleseriaalidele vdi filmidele. Uks
viiest Uhendkuningriigi kiilastajatest tunnistas, et idee reisimisest tuli filmi vdi telesaate
vaatamisest (Steele, 2008). Naiteks v6ib tuua lirimaal filmitud Troonide méangu seriaali
ning ka Harry Potteri filmid. Ekraanitihendused toovad esile kaks turismivormi —
ariturism, filmi- vai telesaate tootmisel, ning vaba aja turism, kui entusiastid reisivad

oma lemmikfilmi vdi -telesaate votteplatsile. (Lundberg, Ziakas, Morgan, 2017, Ik 83)

Sihtkohal on v@imalik efektiivselt dra kasutada ka negatiivsetest asjaoludest tingituid
tagajargi. Naiteks on New York’i liheks tuntuimaks vaatamisvéarsuseks saanud 9/11
mélestusmark (https://www.911memorial.org/), mis on pihendatud katastroofis

hukkunutele. Samuti on tuntust kogunud mitmed erinevad sihtkohad vabi
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loodusdnnetuste, nditeks Tahiti, kus niud on turismi sissevool jérjest kasvav ning
inimesed tunnevad huvi, kuidas on saad taastunud. Echtner ja Ritchie (1993, Ik 4)
markisid, et turistid hindavad atraktsioonide kvaliteeti olulise kriteeriumina konkreetse
sihntkoha valimisel. Lisaks, Singapuris I&bi viidud uuringu p&hjal tdestati, et erinevate
piirkondade turistid pidasidatraktsioonidega meelelahutust oluliseks osaks sihtkoha
uldisest rahulolust (Hui, Wan, Ho, 2007, Ik 965).

Turistide jaoks on olulisel kohal sihtkoha kohta kédiva kvaliteetse teabe kattesaadavus
(Chen, Funk, 2010). Teabe otsimise protsessi peetakse uUheks kdige keerulisemaks ja
tdhtsamaks sammuks otsustusprotsessis; eelkdige reisitoodete puhul nendega seotud
riskide tottu (Xiang, Magnini, Fesenmaier, 2015, lk 244). Reisijate hinnang sihtkohast
kujuneb mitme erineva teguri pdhjal — situatsioonitegurid (rahulolu varasemate
kogemuste pohjal, riskiteadmised, ajapiirangud, jne), reisi eesmark (sihtriik, reisimise
eesmark, reisi liik ja viis, sihtkoha kulastamise sagedus, jne), keskkonnategurid
(alternatiivide  kéttesaadavus, tajutav  kultuuriline ja  ruumiline  kaugus,
valikuvGimalused, jne), reisija  omadused (teadmiste tase, haridustase,
sotsiaalmajanduslik staatus, kultuur, jne) (Coenders, Ferrer-Rosell, Martinez-Gracia,
2016, Ik 498).

Kattesaadavuse kontseptsioon seob kokku linna struktuuri p&hielemendid: inimesed,
lilkuvus ja sotsiaalsed tegevused ning v@imaldab funktsionaalset vaadet linna
struktuuridest  ja protsessidest. Ruumiline  juurdepaésetavus Kirjeldab
,suhtlemisvGimaluste potentsiaali” (Hansen, 1959, Ik 73). Juurdepédasu ja
juurdepaasetavuse mdisted on aga mitmeti mdistetavad mdisted, millel on palju
maadratlusi. Asukohapdhise modelleerimise seisukohast on juurdepédésetavust kasutatud
vahendina linna kompaktsuse, toimimise, jatkusuutlikkuse ja vdrdsuse mdistmiseks

ning sotsiaalse suhtluse tdendoliste keskuste tuvastamiseks. (Wee, 2016, Ik 9)

Suurenev konkurents turismisektoris on viinud olukorrani, kus sihtkohad konkureerivad
teiste sihtkohtadega piirkondlikul, riiklikul ja rahvusvahelisel tasemel. See on muutnud
turundust haldavate organisatsioonide rolli arendustegevuste korraldajatena ja
vahendajatena olulisemaks. Turismisihtkohtade populaarsus ja nende jéudlus sGltuvad
suures osas sihtkoha kujutisest ning ligipaasetavusest (Alrawadieh, Dincer, Dincer,

Mammadova, 2018, lk 198). Sellepérast on oluline, et oleks tagatud vdimalikult palju
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sihtkohtadesse paasemise vOimalusi, et kogu potentsiaalsel klientuuril oleks vordselt
vGimalus oma soovitud kohta joudmiseks. Uheks oluliseks transpordiliigiks on

lennutransport.

Uheks oluliseks eesmargiks turismi arendamisel on majanduslik ja sotsiaalne areng
turismipiirkonnas. Turismi arendamisega loob sihtkoht endale palju eeliseid, kuid
sobimatute vahendite kasutamine vdib hoopis negatiivne mdju suureneda (nt loodusele).
(Egbali, Nosrat, Ali, 2011, Ik 63) Mitmed autorid on erialakirjanduses réhutanud just
kohalike kaasamise olulisust. Naiteks on uuritud Slovakkias, Presovi piirkonnas turismi,
kui kohaliku arengu olulist faktorit. Kui kohalikud ei pea turismi oluliseks arengu
faktoriks, mdjub see turismi arendamisele soovitud sihtkohas negatiivse faktorina.
Gburova ja Matusikona (2014, Ik 104), kes viisid 1abi Presovi piirkonna uuringu said
kUsitlustest tagasisidet potentsiaalsetelt tulevikukogukonnalt, et nende jaoks on turism

oluliseks arengufaktoriks, kuna see tugevdab piirkonna majanduslikku positsiooni.

Turism aitab kaasa globaliseerumisele, voimaldades kohalikele kogukondadele
erinevaid arenemise vOimalusi, kuid vOib olla ka pdhjuseks kultuuriliste eriparade
kadumisel. Sotsiaal-kultuurilise méju tdsidus kohalikule kogukonnale sdltub sellest, kui
palju ja mis tudpi turistid sihtkohta kiilastavad. Rolli méangib ka turismi arengutempo ja

turismi Uldine tahtsus konkreetses kogukonnas. (Breugel, 2013, Ik 9)

Uhe positiivse sotsiaalse mdjuna on vGimalik vélja tuua kohaliku infrastruktuuri
parendused, millele aitab kaasa investeeringud erinevatesse asutustesse ja ka parema
fulsilise keskkonna loomisesse, néiteks haiglad. Asutusi ja teenuseid, mis on suunatud
turistidele on voimalik kasutada ka kohalikel elanikel. Vastastikkuse Oppimise
kogemuse saavad nii kohalikud elanikud kui ka turistid omavahelisel kokkupuutel.
Positiivselt mdjub kontakti loomine ja inimestega kogemuste jagamine vaiksematele
kogukondadele, kes on muust maailmast eraldatud. Seega on sotsiaalne kapital sidemete

tugevdajaks nii turistidega kui ka kogukonna sees. (Ibid., 2013, Ik 9)

Eelnevale lisaks on Hall ja Lew (2009, Ik 109) vélja toonud turismi positiivse mdjuna
ebavordselt koheldud rihmade toohdive (naiteks pdlisrahvas vBi naised). Turismi
arendamine vOimaldab luua uusi téokohti, mis suurendab otsest ja kaudset t60hdivet,

sissetulekut, parandab infrastruktuuri ning transpordivdrku, mida saavad kasutada ka
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kohalikud elanikud ja parandab muude teenuste kattesaadavust. Ko&ik eelmainitu
avaldab suurt mdju kohalikule majandusele. (Raluca, Strutzen, 2008, Ik 636-637)

Turismisihtkoht on viie mdddetava modtme kombinatsioon: geograafiline, ajaline,
kompositsiooniline, sotsiaalne ja diinaamiline. Turismisihtkoha arendamine avaldab
piirkonnale mdju vastavalt turismivaldkonnale. Positiivse aspektina saab vélja tuua
tdokohtade loomise ja piirkonna Uletldise atraktiivsuse tostmine. Selleks, et sihtkoht
ennast suudaks atraktiivseks muuta, on vaja oma konkurentside seast eristuda. Uheks
vOimaluseks on luua sihtkoha kaubamark ning ennast selle abil turundada. Tahelepanu
tuleb poorata kattesaadavusele, et sihtkoha joudmiseks oleks vdimalikult palju

vahendeid ning piisavalt véimalusi soovijatel oma soovitud kohta joudmiseks.

1.2. Lennujaamade roll sihtkoha edendamisel

Lennundus on pidevalt arenev ja laienev protsess, mis on lahendanud paindlikult
kriisiolukordi ning on ndidanud pikaajalist vastupidavust muutudes asendamatuks
transpordi liigiks. Rahvusvaheline lennutransport on (ks kdige reguleeritumaid
majandusharusid (Button, 2006, Ik 2) ja lennunduspoliitika regulatsioonid on kdige
tdhusam meede rahvusvahelise turismiarenduse edendamiseks (Papatheodorou, 2010).
Teadlased on uurinud lennunduspoliitika ja rahvusvahelise turismi vahelisi seoseid
kompromissi seisukohast. Enamikes riikides, kes soovivad arendada rahvusvahelist
turismimajandust, peavad poliitikakujundajad lennunduspoliitika kindlaksmééaramisel
tasakaalustama lennuettevdtjate huvid turismi  huvidega. See on kompromiss

lennuettevdtjate ja turismimajanduse vahel (Forsyth, 2010, Ik 45).

Lennundus on (ks globaalsemaid tédstusharusid, mis Uhendab inimesi, kultuure ja
ettevotteid Ule kdikide kontinentide. Kogu lennundussektori tiheks eesmargiks on tdsta
teadlikkust lennuliikluse eelistest, tahtsusest ja rollist. Kik sidusriihmad ja partnerid
peavad tegema koostodd, et maksimaalselt ara kasutada Ghutranspordi eeliseid ja
toetada lennunduse jatkusuutlikku arengust ja kasvu, Uhendades sellega rohkem inimesi
ja kohti. Lennujaamasid vdib pidada tdpsustamata avalikekshlvedeks, seetbttu on nende
igapaevase vaartuse téielikuks mdistmiseks vaja kindlaks madrata iga marginaalse isiku
kasulikkus, mis tuleneb lennuliinide sihtkohtadest ja olemasolust. Majandusareng on

enamasti seotud infrastruktuuri arendamisega, mis téhendab, et lennujaamad peaksid
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eeldatavasti kaasa aitama uUmbritsevate piirkondade majandusele. (Uniting Aviation,
2018)

Uurimuse pdhjal, mis kasitleb Phja-Ameerika ida rannikul asuva uue Raleigh-Durami
rahvusvahelise lennujaama (RDU) uue terminali kdimasolevat ehitamist ja selle seost
Umbritseva linnapiirkonna majandusarengut, kajastub, et lennujaama ja majandusarengu
vaheline korrelatsioon on oluline. P8hjusliku seose kindlaksméaaramine voib olla véga
kasulik, et mdista teiste riikide ja maailma majanduskeskkonda. Seega on oluline
analliisida sarnaseid olukordi maailma nditel, et anda taustainfot asjassepuutuvate
probleemide kohta. (Green, 2014, Ik 7)

Lennutranspordil on eriline roll arengumaade pikaajalisel majanduskaswvul.
Ohutransport pakub paljudele madalama sissetulekuga riikidele vdimalusi kasutada
mdnda oma suhtelist majanduslikku eelist, néiteks riigis kasvatatavate troopiliste
puuviljade ja lillede puhul, mis on kdrge vaartusega, kuid on ka vaikesed ja kerge
kaaluga. Nende transportimine nduab usaldusvaarset ja  kiiret  liikumist
eksporditurgudele. Ténu sellele leidub arengumaades véga mitmeid lennujaamu.
Probleem on selles, et paljud neist jaamadest on ebakvaliteetsed, pakkudes vaid algelisi
arilisi lennutransporditeenuseid. Nendel puuduvad konkreetseid maandumisrajad,
aratuntavad terminalihooneid ning neil ei ole vdi on vdga vahe kontrolli- voi
maandumisvahendeid. (Button, 2006, Ik 3)

Suuremad lennujaamad, riigisiseste teenuste ja rahvusvaheliste operatsioonide
pakkujad, on riigiti erineva kvaliteediga.Mdned neist on keerukad kaasaegsed
infrastruktuuritiksused, mis suudavad toime tulla oluliste turismivoogudega, kuid paljud
on varustatud aegunud ja halvasti hooldatud seadmetega. Lisaks on tihti probleeme ka
tootajatega, kuna tornikontroll ning turva- ja ohutusjarelevalve nduavad koolitatud
personali, keda on oma teenuste jaoks kasvavas globaalsel turul raske palgal hoida.
(Button, 20086, Ik 4)

Lennundus on juba ammu tunnistatud rahvusvahelise turismi peamiseks
lilkumapanevaks jouks, seda eriti kaugliinidel ja saartel asuvatel sihtkohtadel (Button,
Taylor, 2000, Ik 212). 2006. aasta Maailma Kaubandusorganisatsiooni andmetel reisis

40% rahvusvahelistest turistidest dhutranspordiga. Lennunduse reguleerimise kord on
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véaga oluline, kuna regulatsioon v@ib piirata lennuettevitjate teenindatavaid marsruute,
takistada konkurentsi ja kontrollitasusid, piirates seega turismitegevust ja mojutades
selle ruumilisi mustreid (Forsyth, 2008, Ik 38).

Puhkuseturismi puhul on lennutranspordim@ju erinev. Loomulikult ei oleks paljusid
turismisihtkohti ilma Ohutranspordita. Naiteks turismimajanduse ja turismikulude
esialgne kasv Hispaanias pohines peamiselt tellimuslendudel P6hja-Euroopast (Forsyth,
2008, Ik 40). Seevastu Duval ja Schiff (2011) leidsid védhe tdendeid selle kohta, et
otselennud viiest uuest riigist on suurendanud sissetulevate turistide voolu Uus-
Meremaale. Keskendudes kolmele USA ja Kariibi mere turule, avastasid Warnock-
Smith ja Morrell (2008, Ik 82) liberaliseerimise positiivse mdju lennuliikluse kasvule,
kuigi vaba aega veetvaid turiste ja teisi reisijaidei eristatud. Uued v0i odavamad
lennuteenused voOivad samuti kasu saada sisserdndajatest, kes kiilastavad sGpru ja

sugulasi oma kodumaal.

Ainsaks kiireks tlemaailmseks transpordivdrgustikuks vdib pidada lennundust, mis
tostab ka selle olulisust Glemaailmses aris. See aitab kaasa majanduskasvule, loob
hulgaliselt téokohti ja hdlbustab rahvusvahelist kaubandust ning turgutab turismi.
Hiljutiste Air Transport ActionGroup’i antud hinnangu kohaselt tfusis Ulemaailmse
lennundustodstuse kogu majanduslik mdju (otsene, kaudne, indutseeritud ja turismiga
seotud) 2,7 triljoni USA dollarini, mis oleks umbes 3,5% maailma sisemajanduse
koguproduktist (SKP) aastal 2014.Aastal 2016 reisis Ulemaailmsetel lennuliinidel
umbes 3,8 miljardit reisijat, lennutranspordi abil veeti enam kui 53 miljoni tonni
erinevaid kaupu. lga péev lennutab 100 000 lendu tle 10 miljoni reisija ning umbes 18

miljardi USD vaartuses kaupu. (Uniting Aviation, 2018)

Lennundussektor on v@imaldanud luua kogu maailmas 62,7 miljonit td6kohta ning see
on andnud ka otsese vOimaluse 9,9 miljonile inimesele - lennuettevdtjad,
aeronavigatsiooni teenuse osutajad ja lennujaamad, kus todtab otseselt (le kolme
miljoni inimese (Uniting Aviation, 2018). TsiviildhusGiduki sektoris (6husbidukite,
siisteemide ja mootorite tootmine) tootas 1,1 miljonit inimest. Ulejaanud 5,5 miljonit
tookohta on seotud teiste lennujaama aladega (toitlustus, hooldus, Kkoristus, turvalisus,
Ohusdidukite tankimine). Lennundus toetas kaudselt 52,8 miljonit indutseeritud ja

turismiga seotud tookohta. Véljatoodud andmestik ei sisalda lennunduse majanduslikke
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eeliseid, naiteks tookohti voi majandustegevust, mis tekivad siis, kui ettevotted voi
toostused on olemas, kuna lennufirma muudavad need vOimalikuks tédnu Kiirusele ja
lennuliinide Ghendustele vdi siseturismi ja kaubavahetuse sisemisele véartusele. Nende
lisamine suurendaks t6ohdivet ja Uleilmseid majanduslikke mdjusid mitme kordselt.
(Uniting Aviation, 2018)

Lennujaamateenuste kvaliteet on kindlaks méaratud sihtkoha turistiderahulolu olulise
elemendina (Bezerra, Gomes, 2015, |k 44). Martin-Cejas (2006, Ik 874) markis, et
turismiteenuste kvaliteet saab alguse lennujaamast. Lennujaamas pakutavate teenuste
kvaliteet maarab sihtkoha Gldise rahulolu ning mdjutab turistide tagasipoordumise
kavatsust. Lennujaamade infrastruktuur on turistide esimene ja viimane kontaktpunkt
puhkepiirkonnaga. Seet0ttu saavad reisijad esmamulje oma puhkuse kvaliteedist
lennujaamas, kus nad kasutavad mitmeid teenused — registreerimine, passi- ja
turvakontroll. Kui lennujaam ei suuda kdiki neid teenuseid tdhusalt taita, on
lennujaamateenuste kvaliteet madal ja turistide ettekujutus lennujaama rajatistest
muutub negatiivseks. (Martin-Cejas, 2006, |k 875)

Lennutransport on globaalse kaubanduse ja e-kaubanduse vedur, mis vdimaldab
tootmise  Uleilmastumist,  muutes ka  vaikeste  koguste  transportimise
maailmakaubanduse mdistes suureks vadrtuseks. Aastal 2014 transporditi
rahvusvaheliselt 6hu transpordi abil 6,4 triljoni dollari vaartuses kaupu, mis moodustas
35% kogu maailma kaubanduse véartusest. Lennunduse eelis teiste transpordiliikide
suhtes on Kiirus ja usaldusvaarsus, mis vGimaldab samal ja sellele jargneval péeval
kauba kohale toimetamise teenuse osutamist kiireloomulistele ja ajalis-kriitilistetundlike

kaupade transpordile.(Uniting Aviation, 2018)

Uldlennundusega lennujaamad teenindavad lisaks lennukompaniidele tihti ka
eraisikutele ja korporatiividele, dlikoolidele, organisatsioonidele ja ettevotetele
kuuluvaid lennukeid. Lennujaamad on téhtsad erakorraliste meditsiiniliste vedude,
toodete transportimisel ning véltimatu 6iguskaitse valdkonnas. Veelgi olulisem on see,
et nad pakuvad juurdepdésu véikestele ja kaugetele piiratud ligipaasuga kogukondadele.
FAA t6i valja, et 3/4 0&hkutusu ja maandumist U.S. ameerika Uhendriikide
lennujaamades teevad tavalennukid ning enamik neist toimingutest tehakse

tldlennunduse lennujaamades. (Nabers, 2018)
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Vaiksemate lennujaamaade jarjest kiirema kasvu tottu jatkuvad aastaringselt terminalide
ehitamise, angaaride uuendamise ja raja laiendamise arendusprojektid. Kuigi sellistel
projektidel on kohalike ja piirkondlike liidrite tugev toetus, on riiklikud vahendid
kriitilise tahtsusega jatkusuutlikkuse arengu tagamiseks. Seetdttu peetakse oluliseks
tagada universaalsete lennujaamade jatkuv toetus Ameerika Uhendriikides. Nende
jatkuv kasv ja kasutamine loovad majandusliku elujdu, td6kohad ja toovoimalused, mis
on kasulikud kdikidele kodanikele ja maksumaksjatele. (Ibid, 2018)

Uks haru, mis tugineb kdige enam lennundusele, on turism. Turismi hdlbustamine
Ohutranspordi abil aitab kaasa majanduskasvule ja vaesuse leevendamisele. Igal aastal
liigub ligikaudu 1,2 miljardit turisti, kellest (ile poole kasutab oma sihtkohta joudmiseks
Ohuteed. Aastal 2014 toetas lennundus tle 36 miljoni tédkoha turismisektoris,
panustades ligikaudu 892 miljardit dollarit aastas Ulemaailmsele SKP-le.
Lennuettevotjad  toetavad  turismimajandustlisades  lennuliine,  sihtkohti  voi
tellimusreise. Vabaturul on lennufirmadel suurem vdimalus kasumit teenida
tellimuslendude korraldamisel. Samuti laiendavad liinivrke, suurendavad liiklusmahtu

vOi kasutavad pikka aega kasutatud dhusdidukeid. (Uniting Aviation, 2018)

Genf - Rahvusvaheline dhutranspordi assotsiatsioon (2015) avaldas 2015. aastal oma
ajakohastatud reisijate kasvuprognoosi, prognoosides, et 2034. aastaks peaks reisijate
arv ulatuma 7 miljardini, mis tahendab 3,8% ndudluse kasvu. See on enam, kui kaks
korda rohkem kui 3,3 miljardit reisijat, kes kasutasid Ghutransporti 2014. aastal, ja
tdpselt kaks korda rohkem kui 2015. aastal oodatud 3,5 miljardit reisijat. Varem
prognoositi IATA-s 2034. aastaks 4,4% keskmise aastase kasvumadra alusel reisijate
kasvu kuni 7,4 miljardini. Lébivaadatud tulemus kajastas aga negatiivseid arenguid
maailmamajanduses, mis eeldatavasti nérgendavad ndudlust 6hutranspordi jarele, vottes
arvesse Hiina aeglast majanduskasvu prognoosi. Prognooside kohaselt on viis kdige
kiiremini kasvavat turgu (vt joonis 1.) (758 miljonit uut reisijat, kokku 1,196 miljardit),
USA (523 miljonit uut reisijat, kokku 1,166 miljardit), India (275 miljonit uut reisijat,
kokku 378 miljonit), Indoneesia (132 miljonit uut reisijat, kokku 219 miljonit) ja
Brasiilia (104 miljonit uut reisijat, kokku 202 miljonit). (IATA, 2015)
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Joonis 1. Peamiste lennundusturgude kasv aastatel 2014-2034 (Allikas: IATA, 2015)

Kaks aastat hiljem, aastal 2017 tuli IATA (2017)vélja uue prognoosiga, lootes, et aastaks
2036 kasvab reisijate arv 7,8 miljardini (vt joonis 2.). Prognoosi arv on peaaegu kahe
kordne vorreldes sellel aastal oodatava 4 miljardi lennureisijaga. Prognoos p&hineb
3,6% -lise keskmise aastase kasvukiiruse (CAGR) p&hjal, mis on margitud thingu 20-

aastase lennureisija prognoosi varskenduse avaldamisel.

Suurima ndudluse tdukejou osaliseks saab Aasia ja Vaikse ookeani piirkond, kuhu on
oodata kahe kordset reisijate arvu kasvu viimase kahe sajandi jooksul. Hetk, kui Hiina
muudab Ameerika Uhendriigid maailma suurimaks lennundusturuga riigiks, on
vorreldes 2016. aasta prognoosidega nihkunud kaks aastat lahemale. Muutust on oodata
2022. aasta jooksul, mis tuleneb Hiina Kiirest majanduskasvust. Viis kdige kiiremini
kasvava reisijate arvuga turgu on Hiina (921 miljonit uut reisijat, kokku 1,5 miljardit),
USA (401 miljonit uut reisijat, kokku 1,1 miljardit), India (337 miljonit uut reisijat,
kokku 478 miljonit), Indoneesia (235 miljonit uut reisijat, kokku 355 miljonit) ja Turgi
(219 miljonit uut reisijat, kokku 196 miljonit). (IATA, 2017)
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Joonis 2. Peamiste lennundusturgude kasv aastatel 2016-2036 (Allikas: IATA, 2017)

Rahvusvaheline lennundus on suutnud pusida labi aastate stabiilseima majandusharuna,
andes voimaluse luua uusi tookohti, avada uusi lennuliine ning puhkusesihtkohti,
muutes vaikeriigid turismiturule kattesaadavamaks. Kogu eelnimetatu véarindab
sihtkoha dritegevust ning aitab kaasa majanduse arengule ja kasvule. Jarjest kiiremaks
muutuvas Uhiskonnas on lennutransport téhtsal kohal nii reisijate vaatepunktist kui ka
kaupade transportimisel. Pidev lennujaamade arendamine annab v@imaluse sihtkohal
rohkem reisijaid teenindada, mis tostab sihtkoha populaarsust. Kasvav lennureisijate arv
toob kaasa lennureiside suurendatud ndudluse, mis omakorda toob turule uusi

lennundusega seotud ettevotteid.
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2. TALLINNA LENNUJAAMA JA UURINGU
KORRALDUSE TUTVUSTUS

2.1. Tallinna lennujaama tutvustus

Mitmete uuringute péhjal on selgunud, et lennujaamade mdju turismi kasvule ja
majandusele on véga olulisel kohal.Majandusliku poole pealt aitavad lennujaamad
kaasa nii nditajate kasvu tdstmisele, rahavoogude riiki suunamisele, t06kohtade
loomisele, linnastumisele ja Gldisele riigi arengule. Turismi seisukohast on lennuliiklus
tahtsal kohal, kuna see on tdnapdeval pGhiline transpordi vahend, mida valitakse
pikamaa reiside labimiseks. Olulisel kohal on ka kaubavedu, mis on tdnapéaevaks

vbimaldanud Kiire tarne ning seda tle kogu maailma.(Uniting Aviation, 2018)

Kaubanduslik lennutranspordi valdkond on olnud (ks Kiiremini kasvavaid sektoreid
maailma majanduses. Ohutransporditédstus on maailmamajanduses vaga oluline, sest
see on Kkiiresti riknevate toodete, luksuskaupade ja muude suure vaartusega toodete
peamine transpordiliik (Boonekamp, Burghouwt, 2017, Ik 83). Kontinentide, riikide ja
linnade vaheliste distantside labimiseks kasutavad nii tksikisikud kui ka ettevotted juba
vélja arendatud lennuliine, eelkBige lennuliikluse mugavuse ning Kiiruse tottu.
Vahemaade labimised Kkiires ajas muudavad lennuliikluse (heks olulisemaks
majandusharuks meeletu hooga kasvavas uhiskonnas.Ohutransport ei thenda vaid
inimesi, see aitab kaasa ka piirkonna majanduse integreerimisse maailmamajandusega.
Lennujaamade arendamine on seotud ka majanduskasvuga, selle kohta on koostatud
mitmeid uurimusi, vottes fookusesse erinevaid regioone ja linnu lle kogu maailma
(Green, 2014, Ik 6).

Tallinna Lennart Meri lennujaam on Eesti suurim lennujaam ning samuti on tegemist ka

lennufirma Nordica kodulennujaamaga. Eelpool mainitud organisatsioonile lisaks on (le
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Eestis veel neli rahvusvahelistelendude teenindamise vOimekusega lennujaama, mis
asuvad Kuressaares, Kéardlas, Parnus ja Tartus ning kaks lennuvélja Ruhnus ja Kihnus.
Kdik viis lennujaama ja kaks lennuvélja kuuluvad AS Tallinna Lennujaamale (Joonis
3.). Margitud lennujaamadele lisaks leidub 12 regionaalset lennuvélja, ks
kopterivaljak, Uks militaarotstarbelisesuunitlusega lennuvali ja viis mahajéetud
lennuvéljaPeamine lennuliiklus Eestisse ning Eestist vélja kaib siiski labi Tallinna
lennujaama, mis on pérjatud maailma hubaseima lennujaama tiitliga.(www.tallinn-
airport.ee)Teisi nimetatuid lennujaamu vo6ib pidada véikelennujaamadeks, mille mdju
vorreldes Tallinna lennujaamaga on Eesti majandusele tihine.Pihelgas (2016, |k 24) on
uurinud Parnu lennujaama mdju Eesti arengule ning leiab, et Pérnu lennujaama avamine
suurendaks Eestisse saabuvate lendude arvu ning see tooks kaasa ka turistide arvu

kasvu. Senini pole Parnu lennujaama avamist kasile voetud.

AS Tallinna Lennujaam

Tallinna Kuressaare Kardla Parnu Tartu
lennujaam B lennujaam [ lennujaam M lennujaam @ lennujaam

Ruhnu Kihnu
lennujaam lennujaam

Joonis 3. AS Tallinna lennujaamastruktuur (autori koostatud)

Eesmérgiga muuta olemasolevat lennujaama opereerimist efektiivsemaks, parandada
lennujaama keskkonna seisundit ning tdsta lennuohutust, esitas AS Tallinna Lennujaam
2012. aastal Rae Vallavalitsusele ja 2013. aastal Tallinna Linnaplaneerimise Ametile
taotluse, et saada projekteerimistingimused selleks, et koostada Tallinna lennujaama
lennuliiklusele arendusprojekt. Arenguprojekti koostamisel seati jargnevad tegevused:
(Lesta, Pajula, Rahno, Ritsberg, Vers, 2013, Ik 5)

e pikendada olemasolevat lennurada;

e rekonstrueerida olemasolevat lennurada;
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o pikendada olemasolev p&hjapoolne ruleerimistee pikendatava lennuraja 16puni;

e rajada l6unapoolne paralleelne ruleerimistee ning pikendada lennurajaga ristuvad
ruleerimisteed;

o paigaldada CAT Il navigatsioonististeemid,;

« ehitada vastavalt kommunikatsiooni nduetele Idunapoolsed lennukite seisuplatsid;

« laiendada ja rajada sademevee- ja kuivendusstisteemid ida- ja Iduna suunal;

« ehitada ja rajada osaline patrull- ning hooldetee;

e rajada perimeetriaed;

o paigaldada perimeetri tehniline valvesiisteem;

o rajada lume kogumise platsid, ja4torje teostamise ja mootorite testimise ala;

« ehitada rajahooldustehnikale mantdverdusala vabastuse plats.

2018. aastal avati Tallinnast viis uut sihtkohta (Tallinna lennujaamast véljuvate
lendudega saab tutvuda lisa. 2). Sellele lisandub ka vastavalt hooajale tSarter- ning
eralennud. Seega on loodud palju v@imalusi, et maksimaalselt kasutada dra lennujaama
potentsiaali olla vGimalikult efektiivne turuallikas Tallinna linnale nii saabuvate kui ka
véljuvate lendude abil. Kui vdtta arvesse 2018 aasta Tallinna lennujaama labinud
reisijate naitajad (vt joonis 4.), vdib tddeda, et tegemist on atraktiivse sihtkohaga ning
reisijate arv kasvab iga aastaga. 2017 aasta tulemuste téusu vdis pdhjendada Tallinnas
toimunud Euroopa Liidueelistungiganing ka XII noorte laulu- ja tantsupeoga,
Weekendmuusikafestivaliga, 2018 aasta septembri kuus labisTallinna lennujaama le
283 tuhande reisija (K. Taniel-Markov, e-kiri, 8.10.2018).
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Joonis 4. Tallinna lennujaama labinud reisijad aastatel 1995-2018 (autori koostatud)

Vorreldes 2017. aasta tulemusi 2018. aastaga kasvas reisijate arv 6,4% ning
regulaarlendude keskmine tdituvus oli keskmisel tasemel — 71% (K. Taniel-Markov, e-
kiri, 8.10.2018). I-111 kvartalis teenindati kokku 33 289 lennu operatsiooni, mis on 2116
operatsiooni rohkem, kui eelneval aasta. Sellele aitas kaasa mitmete lennuliinide
lisamine (vt joonis 5.), mis tdhendas ka vaga tihedat suvist lennugraafikut ning ka tais
muudud lennud. (K. Taniel-Markov, e-kiri, 15.10.2018)

Viimasel kahel aastal on reisijate arv Tallinnast kasvanud tle 30 protsendi. Prognooside
kohaselt jatkab Tallinna lennujaama reisijate ja lennuoperatsioonide arv joudsalt
kasvamist ning pikaajalise strateegia kohaselt koostatakse laienemise plaanid 5-6
miljoni reisija teenindamiseks aastas.2018 aasta oktoobris labis Tallinna Lennujaama
284 tuhat reisijat, mida oli ligi 11% enam kui eelmisel aastal samal ajal. Sellist kasvu
toetas koigi aegade rekord taseme 106nud tSarterreisijate arv, mis kasvas mullusega

vorreldes 30%. (K. Taniel-Markov, e-kiri, 15.10.2018)
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Joonis 5. Tallinna lennujaama regulaarliinide arv aastatel 1995-2018 (autori koostatud)

Mida rohkem lennufirmasid sdlmib lepinguid Tallinna lennujaamaga, seda rohkem
toimub Tallinna ja sihtkoha vahelisi lende, mis tdhendab ka suuremat t66jou vajadust
(lennuoperatsioonide hulgaga tutvumiseks vt joonis 6.). Lennujaama poolt jagatud info
pdhjal on teada, et AS Tallinna Lennujaam kontsernis tootab tle 550 tdo6taja, lisaks
sellele on organisatsioonil ka tdtarettevote, Tallinn AirportGH, mis on maapealse
teenindusega tegelev ettevote. 2014. aastal viis M. Lauri (2014, lk 12) labi uurimist66
teemal “Tallinna lennujaama reisijaliikluse mdju Eesti majandusele”, kus toodi vélja

2013. aasta lennujaama tootajate arvu, valjastatud té6lubade alusel.

Siinkohal tuleks tahelepanu pdorata sellele, et t66luba ei kasuta mitte ainult Tallinna
lennujaama todtajad, vaid neid on vdimalik valjastada ka lennujaama
koostodpartneritele nagu naiteks kaubandusettevotted, koristusfirmad, julgestus- ja
kontrollteenuste labiviijad, lennuhoolduse spetsialistid ja ehitajad. Kdikide loa saajate
kokku arvestamisel, oli selleks ajaks vélja antud load 191 ettevotte 1610 tootajale, kuid
mitte kdikidel polnud juurdepddsu lennujaama turvatud alale. Korrektse hinnangu
andmine jai aga tegemata, kuna puudusid andmed tdistdotajate arvu kohta. (Lauri,
2014, k 12)
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Lisaks reisijate teenindamisele tegutseb Tallinna lennujaamas ka erinevad kauba
saatmise ja teenindamisega seotud ettevotted. Regulaar- ja tSarterlendude kaupade
kéitlemis- ja ladustamisteenustega tegelevad Cargo Handling AS ja Ospentos
International OU. Samuti tegutsevad lennujaamas ka posti- ja kullerteenuseid pakkuvad
ettevotted, kes pakuvad uksest ukseni dokumentide, pakksaadetiste, kauba ja posti
ekspordi ja impordi teenuseid. Naiteks DHL Estonia AS, Eesti post AS ja TnT Express
Worldwide Eesti AS. Nii nagu ka reisijate arv on ka Tallinna lennujaama l&biva kauba

ja posti kogus iga aastaga aina suurenev (vt joonis 7.)
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Tallinna lennujaama reisiterminal on ehitatud 2,6 miljoni reisija teenindamiseks.
Téanakseks on uletatud kolme miljoni reisija piir, mis on loonud vajaduse reisiterminali
laiendamiseks ning ka lennujaama linnaku rajamiseks. ,,Kui me soovime olla jitkuvalt
Euroopa parim lennujaam, peame me tagama kdikide muude mugavuste ja teenuste
korval ka hea reisijate labilaskevbime, mis kindlustab lendude digeaegse véljumise.”
(Murk-Dubout, 2019) Hetkel on planeeritud aastaks 2035 ehitada lennujaama
linnakusse kuni 150 000 ruutmeeri suurusele alale reisijate teenindamiseks vajalikud
ari-, teenindus- ja majutuspinnad (vt Lisa 1.). Kogu arendaus lisab nii Tallinnale kui ka
tervele Eestile olulist lisavaartust, soodustades dri- ja konverentsiturismi ja vOimaldab

lisatulude teenimist. (https://www.tallinn-airport.ee/)

Reklaamlause ,,Koduseim lennujaam” annab tipse iscloomustuse Tallinn Lennart Meri
lennujaamale, mis on saanud erinevaid rahvusvahelisi auhindu, edestades teisi
suuremaid jaamu, tuues Eesti maailmakaardile. Maailma mdistes vdike lennujaam on
tdhtsal kohal Eestis asuvatele regionaal lennujaamadele, mis asuvad Tallinna
lennujaama alamstruktuuris. Samuti on tegemist Nordica lennufirma kodujaamaga ning
kindla koostdopartneriga rahvusvahelistele lennuettevotetele, téanu kellele on
lennujaamal vdimalik avada uusi sihtkohtining arendada maapealse teeninduse
protseduure. Jérjest kasvava reisijate arvu tottu ootab ees Tallinna lennujaama vajadus
laieneda. Hetkel on reisijate teenindamise joudlus jdudmas maksimaalse vdimekuseni,

mis on endaga kaasa toonud vajaduse luua uus arengukava aastateks 2020-2035.

2.2. Uuringu korraldus

Labi viidud uuringu eesmark oli valja selgitada Tallinn Lennart Meri lennujaama roll
sintkoha arendamisel. Uuringu eesmargi saavutamiseks viidi labi kvalitatiivne
Kirjeldatav uurimus intervjuu meetodil, mille abil soovis autor saada llevaate:

e Tallinna lennujaama mdjust Eesti kui sihtriigi arengule,

e hinnangust Tallinna Lennujaama kui riigi arendajast,

e vajalikest muutustest, et lennujaama mdju riigi arengule suuremat méju avaldaks.

Uuritavate nahtuste korral, mille kohta puudub voi on leitud viga vadhe varasemat

teavet, kasutatakse kvalitatiivsete uurimismeetodite induktiivset vOi deduktiivseit
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sisuanalliisi. Peamiseks andmete kogumise viisiks kasutatakse intervjuusid ning
andmebaasi loovad méttetervikud voi sdnauhendid, mis iseloomustavad uuritavat
nahtust. (Elo, Kyngés, 2008, |k 107) Poolstruktureerutud intervjuu ei ndua, et uurija
oleks kusimustele lisanud koik vdimalikud vastuse variandid, vaid annab
intervjueeritavatele isikutele voimaluse kiisimustele oma sénadega vastata ning laiendab
uurija véimalusi saada rohkem informatsiooni uuritava teema kohta (LoBiondaWood ja
Haber, 1998).

Kvalitatiivseid uurimusi, mis on kokku pandud intervjuudest saadud andmete pdhjal,
analliisitakse pidevalt kogu labitava protsessi kaigus, kuna saadavate andmete sisu pole
vOimaik ette teada, tuleb kisimustikku jarjepidevalt tdiendada ning parandada.
Intervjuudest saadud informatsioon analiilisitakse esimesel véimalusel, et tuua vélja
kdik vdimalikud tihelepanekud ja asjaolud, mis intervjuu I&bi viimisel markimist
vaarisid. Kiire protsess loob voimaluse parandada ning tuua valja kisimusi, mida

jargnevates kusitlustes tépsustada. (Burns, Grove, 2005)

Kéesoleva t66 valim koostati sihiparase valimi pdhimdttel: uuringu korraldajavalib
sOltuvalt uuringueesmargist voimalikult ideaalsed kisitletavad. Tallinna Lennujaam on
riiklik asutus, mis tdhendab, et ettevdte on seotud mitme erineva organisatsiooniga, mis
omakorda annab vdimaluse uuringusse kaasata isikud mitmest erinevast ettevottest:

e Majandus ja kommunikatsiooniministeerium

o Ettevdtluse Arendamise Sihtasutus

e Eesti konverentsibiroo

e Eesti Hotellide ja Restoranide Liit

e Eesti Turismifirmade Liit

e Tallinna Lennujaam.

e Tallinn Airport GH

Uuritavatega voeti Uhendust e-kirja teel, milles tutvustati uuringut ja selle labi viijat
ning paluti potentsiaalsetelt intervjueeritavatelt ndusolekut uurimuses osaleda. Peale
ndusoleku saamist lepiti kokku sobiv aeg ja koht, kus intervjuu labi viia. Andmete
kogumiseks kasutati poolstruktureeritud intervjuud, mis koosneskuuest avatud

vastusega kusimusest (vt lisa 2) ning on kohandatud vastavalt k&esoleva uurimist6o
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eesmérgiga. Intervjuu kisimuste koostamisel I&htuti uurimiskisimusest ning aluseks
vOeti uurimistdo teoreetilised seisukohad, mis olid abiks kusimuste valdkondade
struktureerimisel. Kisimuste jarjekord on loodud teema arendamise jarjekorras, kuid
kisitluse labiviimisel valib autor kisimusi l&htuvalt vastajapoolsest teemaarendusest
(Dunn, Morgan, O’Reilly, Parry, 2004). Intervjuud viidi labi aprillis 2019 ning
tulemuste analliusimine aprillis 2019. Kokku viidi 1abi seitse intervjuud, mille keskmine
kestus oli 26 minutit.

Intervjuukisimuste eesmark oli vdlja selgitada Tallinna lennujaama m&ju Eesti kui
sintkoha arengule — turismi edendamise seisukohalt. Intervjuu esimene kiisimus on
ajendatud kaesoleva 16puttd teooria osas kinnitust leidnud tdsiasjast, et lennujaamade
mdju turismi kasvule ja majandusele on véga olulisel kohal. Nii nagu jareldas Green
(2014, Ik 5), pole dhutransport vaid inimeste Uhendajaks, vaid see aitab kaasa ka
piirkonna majanduse integreerimisse maailmamajandusega. Lennujaamad aitavad
majandusliku poole pealt kaasa nii nditajate kasvu tostmisele, rahavoogude riiki
suunamisele, td6kohtade loomisele, linnastumisele ja Gldisele riigi arengule. (Uniting
Aviation, 2018)

Intervjuu esimesed kolm kisimust puudutavad lennujaama rolli sihtkoha arengul ning
selle vBimalusi ja vélja paistmist Euroopa lennundusturul. Selle aluseks on Nabers
(2018) uuring, mille kohaselt on on vaiksemate lennujaama tahtsus kiiresti kasvav ning
selle tdttu toimuvad pidevalt terminalide, angaaride ja radade laiendamise
arendusprojektid. Kuigi sellisteid projekte toetavad kohalikud ja piirkondlikkud liidrid,

on riiklikud vahendid Kriitilise tahtsusega jatkusuutlikkuse arengu tagamiseks.

Viies intervjuu kisimus lahtub Martin-Cejas (2006, Ik 874) uuringust, kus saadi
Kinnitust, et turismiteenuste kvaliteet saab alguse lennujaamast. Lennujaam on
saabuvate ning lahkuvate reisijate esimeseks ning viimaseks kokkupuute kohaks
sihtkohaga. Seet6ttu peetakse lennujaamu sihtkoha esinduslikeks organisatsioonideks,
mis aitavad kaasa turismi edendamisele. Kuna Tallinna lennujaam on kasile votnud uue
arengukava, laiendades lennujaama terminali ning luues linnaku, on oluline, et
laiendustega jaéks pidama lennujaama hea maine ning hubane Ghkkond, mille eest

Tallinna lennujaamale tiitleid on jagatud.
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Andmeid analitsiti peale igat intervjuud, tehes parandused jargnevates intervjuudes
klisimuste sdnastamise osas. Edasi toimus intervjuudest saadud andmete kodeerimine,
kategoriseerimine ja analuls. Analulsi protsess viidi labi kdikide vastuste Uhisel
analutsimisel ning vaatlemisel. 2.3. osas on uuringu tulemuste analtlsimisel on
kaldkirjas valja toodud olulisemad intervjuude véljavotted. Intervjueeritavate tsitaatide
vélja toomisel kasutatakse luhendeid (11, 12, 13...), kus number mérgib intervjueeritava

numbrit.

Andmete analtitisimiseks, mis toimus mitmes jarjestikkuses etapis, kasutati induktiivset
sisuanalliusi, kus kategooriateni joutai pohjaliku teooria kasutamise abil. Kvantitatiivse
andmestiku puhul toimub reduktsioon, kuid kvalitatiivse andmestiku kodeerimisel
andmed ei kao ning toimub nende pidev analusimine seni, kuni uurimisprobleem on
lahendatud (Richards, 2010, Ik 94). Laherand (2008, Ik 292-296) on valja toonud, et
deduktiivne kodeerimine lihtsustab kiisimustiku koostamist, kuid samas véimaldab luua
uusi koode, kui varasemalt vélja tootatud koodis osutuvad mittesobivaks. Meetodi

uheks eeliseks on laiendada ning toetada olemasolevat teooriat.
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3. UURINGU TULEMUSTE ANALUUS JA SOOVITUSED

3.1. Uuringu tulemuste analliis

Kdaesolev alapeatiikk on suunatud uuringu kéidus saadud tulemuste lahti mGtestamiseks.
Tulemused analiilisitakse alapeatiikis 2.2 toodud kisimuste alusel, tuginedes koikide
intervjueeritavate  vastustele.  Analulisi  ilmestamiseks kasutas t60  autor
intervjueeritavate vastustest saadud tsitaate, mis on esitatud kaldkirjas ning

intervjueeritavatele viidates kasutatakse vastavaid lihendeid.

Esimene kisimus hdlmas intervjueeritavate arvamust Tallinna lennujaam rollist Eesti,
kui turismi sihtkoha arendamisel. Sellele kiisimusele anti mitmeid erinevaid vastuseid.
Kdik vastajad pidasid Tallinna lennujaama uldiselt Eesti jaoks vdga tahtsaks
ettevotteks,eriti turismiedendamise seisukohalt. Turismivaldkonnas kutsutakse Eesti
véravateks nii Tallinna lennujaama kui ka Tallinna sadamat, kuna need on pd&hilised
transporditihenduse kohad, mis on Eestil nii Euroopaga kui ka kogu maailmaga.
Nimetati ka Balti jaam, kuid pdhilisteks riiki sisenemise punktideks peeti lennujaama ja
sadamat.Lennujaamal on Eestis vaga suur roll just valisturistide saabumisel ning Eesti

inimeste véalisreisimisel.

Uks vastajatest tdi vilja, et lennujaam on olulisel kohal, kuna tegemist on esmamuljega,
mida reisija riiki sisenedes saab ning viimane koht, kus nad enne riigist valjumist
viibivad. Selleks, et kilastajale positiivset muljet jatta on vajalik, et lennujaam oleks
hasti arenenud ja esindatud oleksid v@imalikult mitmekesised v@imalused. Lisaks sellele
tdi intervjueeritav valja, mida on lennujaam teinud selle nimel, et luua oma klientidele

ja koostdopartneritele ehk lennufirmadele mugavad tingimused.

,rallinna lennujaam on teinud laiendustoid nii terminali kui ka parkimismaja osas ning on

ka koostods Tallinna linnagahoolt kantud selle eest, et lennujaama kasutajatel oleks
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vOimalikult mugav ja kiire otselihendus uhistranspordi n&ol Tallinna ja teiste Eesti
linnadega. Samuti on arendatud lennuradasid, et suurendada vOimekust erinevat tldpi

lennukite teenindamiseks.” (11)

KOik teised intervjueeritavadtoetasid eelnevat motet, markides lisaks, et lennujaam on
seni enda poolt teinud kdik, et pakkuda mitmekulgseid teenuseid, on olemas erinevad
baarid, kohvikud, kauplused ja ka VIP teenused. Lisaks on arendatud ka
transfeerteenust ning parkimismaja avamisega parandatud vOimalusi nii luhi- kui ka

pikaajaliseks parkimiseks.

Kdige enam keskendusid intervjueeritavad Tallinna lennujaama aktiivsele turundustdodle
ning leidsid, et see on ks peamisi tegevusi, mis on aidanud nii Tallinnal, lennujaamal
kui ka Eesti riigil valisturul esile tdusta. See on omakorda andnud v@imaluse leida
jérjest rohkem lennufirmasid, kes on ndus valima oma sihtpunktiks Tallinna ja seda nii
pusivate kui ka hooajaliste lennuliinide osas. Hetkel on Eesti turismi prioriteetseteks
sihtriikideks eelkdige Lati, Soome ja Venemaa ning Euroopast veel ka Saksamaa ning
Suurbritannia. Selleparast ongi oluline arendada neid rahvusvahelisi otsetihendusi.

Otseliinid vdimaldavad reisijatele mugava ja Kiire sihtkohta joudmise.

Seoses vdga hea turundusetddga leidsid vastajad, et ka hotellide tdituvus on otseselt
sOltuvuses lennujaamast ja turistide voolavusest, mis on omakorda jallegi seotud heade
lennutihendustega ning ka ari- ja konverentsiturismi arendamisega. Spetsiifilise turismi
arendamise eelduseks on samuti piisavate ja ndutud otsetihenduste loomine. Sest kuigi
Eestis on tipphooaeg suvel, siis madalhooajal (ja aastaringselt) aitab rahvusvaheliste
konverentside korraldamine hotellide taituvust suurendada. Intervjueeritavad selgitasid,
et kuigi pidevalt tegeletakse sihtkoha atraktiivseks muutmisega uutele turistidele, siis
Eesti eesmark ei ole valisturistide arvu 16putu kasvatamine vaid pigem see, et sama voi
ka vaiksem arv turiste tooks riigile rohkem tulu. Eesmargi taidab see, kui turist jaéb
Eestisse kolme péeva asemel nditeks nadalaks ajaks.Nii saab riik suuremat kasu naiteks
majutuse pealt. Varasemad uuringudki on naidanud, et kdige enam raha toob riiki just

lennureisija, seega on ka temal kbige suurem potentsiaal turismi kasvatamisel.

Olulisena toodi vélja, et lennujaam peab endaga kaasama vOimalikult palju erinevaid

turismifirmasid ja Ettevotluse Arendamise Sihtasutust (EAS), et tekitada efektiivset
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stnergiat kdikide huvigruppide vahel. Osalemine koostodpartnerite uritustel annab

vOimaluse turundada lennujaama ja Eestit kui tervikut.
,,Koostd0 aitabki nii lennujaama kui ka Eestit kui sihtkohta turundada.”(17)

Uuringus osalenud vastajad pidasid vaga oluliseks turunduse t06 jatkamist ning
konkurentsivdimeliste tasude madramist, et voimaldada Tallinna lennujaamal Euroopa
lennundusturul valja paista. Vastust pdhjendati, et lennujaama tasude vahendamisega
oleks kindlasti vdimalik konkurentsis paremini hakkama saada. Kuna Eesti on Euroopa
lennunduse mottes &iremaa, on see ka Uheks probleemiks rahvusvaheliste liinide
loomisel, mis aitaksid kaasa turismi ja valisinvesteeringute kasvule. Kuna Tallinna
lennujaam tegutseb konkurentsi tingimustes konkureerides kdikide teiste regiooni
lennujaamadega, on véga keeruline lennufirmasid lennujaamaga koost6dd tegema
saada. Kaks vastajat tdid vélja, et lennulihenduste vdhesust p8hjustab kindlasti ka
koduvedaja puudmune ning tBid vordluseks Riia lennujaama, kus Air Balticul, L&ti enda

lennufirmal, on Ulekaal kdikide teiste lennufirmade seas.

Uks vastajatest t3i branditurismi nditeks paar aastat tagasi organiseeritud
turundustegevuse, kui Tallinnas maandus Oriflame meigifirma reklaam plakatitega
kaetud lennuk v@i kui Eesti stinnipdeva puhul tegi maandumise Tallinna lennujaama

maailma suurim kaubalennuk.

,.Peab eristuma /.../ pannes rohku ka naiteks eksklusiiv reisidele, erinevatele grupireisidele,

konverentsiturismile ja branditurismile” (14)

Siis need on tépselt sellised tegevused ja vBimalused Eestil teiste Euroopa riikide seast
vélja paista. Teise aspektina t6i sama vastaja valja ka, et kuna Tallinna lennujaam
tegeleb palju ja peamiselt drilennundusega, siis nende klientide jaoks loeb eelkdige
lihtsus ja kiirus. Seega on oluline, et lennujaam suudaks hoida oma pakutavad teenused
voimalikult kiiresti ja hdlpsasti toimivana. Naitena toodi véga hasti organiseeritud
turvakontroll ning vGimalus seda kiiresti labida. Arituristidele keskendumist tdid valja
veel kaks intervjueeritavat ndustudes, et mainitud huvigrupile on oluline, et kogu
lennujaamas labitava teekond ja protsess oleksid voimalikult lihtsasti labitav ning ilma

vOimalike torgeteta.
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Kiideti ka lennujaama senist té0kust ning Uhe positiivse néitajana toodi vélja ka
Tallinna lennujaama senised saavutused, mis on aidanud ettevottel valja paista ning
tahelepanu saada. Naiteks toodi valjaASQ kvaliteedi hinnang, Euroopa parim lennujaam
aastal 2017 ning 2017. aasta parima business lounge’i(ariklass)tiitel. Need on Uhed
peamised néitajad, mis aitavad lennujaamal lennundussektoris esile tdusta. See nduab
tihedat koostood lennujaamal just EASIga, et nii riik kui ka Tallinna lennujaam sihtturul
tuntust koguksid.

,.oihtturuks on ka liinid ja sihtkohad, kus on Tallinna lennujaamal juba lennuiihendused
olemas (nt London), kuid kus oleks vaja t@sta teadlikkust, et jduda IGpptarbijani, andes talle

pohjust, miks iildse Tallinnasse tulla. ”(17)

Liiniarenduse ja sihtkoha turunduse kaks etappi on wuute liinide loomine ja
olemasolevate tugevdamine, néiteks kampaania, kuidas tuua Saksamaalt turiste Eestisse

ja mida on selleks teha vaja.

Lennujaam too6tab aktiivselt selle nimel, et luua juurde véimalikke otseliine, kuid kogu
see protsess votab aega, kuna l&bi on vaja viia analuls ning pidada labiradkimisi nii
potentsiaalse lennujaamaga kui ka lennufirmaga, kes pakutud ideega oleks ndus
koostood tegema hakata. Selleks peab suutma lennujaama turundus lennufirmat ja
potentsiaalseid reisijaid pildikeelega kdnetada. M@&lemale osapoolele on vaja
pdhjendada, mis on nende eelis ja mida nemad sellest vdidavad, kui valivad Tallinna

lennujaama kasuks.
- ,.See on puhas milgi- ja turundust6d.” (17)

Selgitusena tBi vastaja naite Zdrichi, kui sihtkoha kohta, selgitades sealset hetke
olukorda, kus seisabteenindamata liin. Puuduvad otsevedajad, kuigi seal on olemas
point to point (Uhest punktist teise) reisijad, kes peavad sihtkohta jdudmiseks kasutama

suuremat transiitlennujaama.

,,Ca 20 000 reisijat aastas on juba vaga optimaalne number, mis annaks p&hjust lennuliini
avamiseks, kuid kuna Tallinna lennujaamal puudub info selle kohta, kes oleks potentsiaalne

Zurichist Tallinnasse lendaja, ei saa me veel seda otsust vastu votta.” (16)
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Intervjueeritav selgitas, et nii lennujaamale kui ka lennufirmale on oluline info teada,

millist turundust reisija vajab, kas see oleks suunatud puhkuse- voi tooreisidele.

Hinnangule Tallinna lennujaama tuleviku véimalustele Euroopa uhisturul jatkusuutliku
arengut jatkata vastati Gisna sarnaselt. Toodi valja, et vaatamata reisijate arvu kasvule on
reisijaid siiski vahe ning samuti ka lennufirmasid ja otsethendusi. Sellele probleemile
on keeruline leida lahendust, sest selleks, et tuleks juurde lennuiihendusi on vaja
suuremat reisijate arvu, kuid lennutihendusi pole vdimalik luua enne, kui pole piisavalt
reisijaid. Selletdttu on vaja Tallinna lennujaamal jatkata nii ettevotte kui ka sihtriigi
turundamist, et lennundusturul atraktiivsemaks muutuda. Lisaks tuleb tegeleda
lennujaama vdimekuse kasvatamiseks, jatkates flusilist arendamist, mis toimiks
ettevalmistusena lennujaamale kasvava turundudluse rahuldamisel nii reisijate kui ka

lennufirmade naol.

Uks vastajatest t0i vélja vdga positiivse fakti, et Tallinna lennujaam eelison vdrreldes
teiste lahinaabrite lennujaamadega see, et siinsel lennujaamal on vdga mitmekesine
vedajate portfell. Selgitades, et naiteks Riias ja Leedus on AirBaltic kdige suurema
mahuga lennufirma ning kui midagi peaks ettevottega juhtuma on kokkukukkumise oht
palju suurem, kui hetkel Eestis. Seet6ttu on Tallinn teinud vdga hea otsuse valida oma
koostoopartneriteks erinevaid lennufirmasid ja -liine. Kogu selline kéitumine aitab
hajutada riske ja tagada jatkusuutlikkust. Tanu sellele, et riik toetab lennujaama
infrastruktuuri investeeringute mdttes ning paljud arendused on labi viidud riigi abiga
annab see lennukompaniidele positiivset sbnumit, et Eestisse tasub lennata ning riigiga

Uhendusi pidada.

Uks intervjueeritavatest pooras tahelepanu sellele, et suur sGltuvus on selles, kui suur on
Eesti enda koduturg ning mis on potentsiaalse reisija maksimaalne voimekus. Ta
selgitas, et lennujaamas labi viidud uuringud ning uurimisté6d, mis olid suunatud
lennunduse mdjule Eesti turismisektorile, naitasid, et vélja arvestatud maksutulu riigi
kassasse on ligikaudu 209 000 000 eurot aastas ning see on arvestatud vaid lennukite ja

reisijate arvelt.

Vastaja t0i valja, et suur osa Eesti elanikest alustavad oma reisi Riiast vOi Helsingist.

See tdhendab Tallinna lennujaamale saamata jaanud tulu Tallinna.Eelkdige puudutab
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see puhkusereisi sektorit.Tegemist on olulise indikaatoriga reisijate hinnatundlikkuse
madramisel ning Uhtlasi selgitas vastaja, et see nditab ka Tallinna lennujaamas
otseuhenduste vahesust. Tallinna lennujaama jaoks téhendab see konkureeriva
lennujaama ning sihtriigi positsiooni tugevnemist Eesti reisijate arvelt. Olemasolevate
reisijate numbrid on aluseks liinianalliusile ja otsustamiseks, kas lennufirma plaanib
avada sihtkohta uut lennuliini. Vastuse selgituseks tdi intervjueeritav ka ndite, Tallinna
ja Malaga vahelise liini loomise protsessist.

,,Eestist Malagasse reisivate inimeste hulk on vaga suur, kuid kuna hetkel ei ole loodud
Tallinnast otseliini Malagasse, leiavad inimesed omale alternatiive, kuidas soovitud
sihtkohta siiski jouda. "(16)

Vastaja selgitas, et praegu kasutavad reisijad peamiselt Helsingi lennujaama ja Finnairi
lennufirmat, kuid selleks, et potentsiaalset Kklientuuri endale vdita, puidis Tallinna
lennujaam liini avamiseks kaasata ka lennufirmat, kelleks osutus AirBaltic. Liini
edukuses veendumiseks avas lennukompanii lennuliini esialgu Riiast.Ldpuks tasus see
end ara,sest Ule 40% reisijatest olid Eesti elanikud. Kuna lennufirma nagi véga head
ettemlitigi tulemust, otsustati liin avada ka Tallinnast ningesimene AirBalticu
opereeritud otselend Tallinnast Malagasse toimub juba juunikuus,kusjuures maértsikuu

16puks olid lennukis alles vaid Uksikud istekohad.

Sihtkoha teadlikkuson olulisel kohal, sest tdnu sellele inimesed just valitud sihtkohta
reisivadki. EAS ja Statistikaamet on kinnitanud, et Hispaaniast sissetulevate turistide
arv on iga aasta kasvutrendis ning kuigi Tallinn Malaga liin on eelkdige méeldud Eestist
véljuvate reisijate vajaduste rahuldamiseks, siis kindlasti hakkab sama liin genereerima
ka sissetulevaid reisijaid, kuigi see ei olnud liini loomise otsene eesmark. Hetkel on
Eesti Hispaaniaga, mis on Euroopa ks atraktiivsemaid riike ning seda just

suveperioodil, Ghenduses vaid labi he lennufirma, Ryanair,liinil Tallinn — Girona.

Lisaks reisijatevedamisele tegeleb Tallinna lennujaam aktiivsel ka kaubaveoga ning
vajaduse ja ndudluse kasvamisel oleks vdimalik lennujaama cargo mahtusid tosta.
Madtte teostamiseks leidis intervjueeritav, et taaskord oleks tegemist ettevdtmisega, kus
on p6hiréhk turundamisel kuna nii kaupade vedu kui ka online kaubamiugid ise on juba

nii suurte mahtudega, et nendel oleks tegelikult juba praegu mdtet Riia vdi Helsingi
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asemel otse Tallinnasse lennata.Selle hdlbustamiseksoleks vdimalik neil Eestisse ka

kaubaterminal ehitada.

- ,Eestil on geograafiliselt vaga hea asukoht, selleparast, et kui vaadata kogu L&inemere
piirkonda, siis Eesti on unikaalse koha peal, kust saaks tekitada liinid teistest
lennujaamadest, kuna me oleme tépselt Helsingi, Stockholmi, Riia ja Vilniuse vahel.Selle

pilguga regiooni vaadates olemegi kekspunktiks ja cargo méttes oleks see tlimalt tulus.”(16)

Kdigele eelpool vélja toodule tdi Uks vastajatest vélja, et kaubalennud ei koormaks
infrastruktuuri. Selle all mGeldaks, et kaupa vedavad lennud toimuvad pigem 66siti ning
sellega ei lisandu lisaliiklust lennujaamade tipptundidesse.

Neljanda kusimusega sooviti vastajatelt teada saada, millised tegevused suurendaksid
nende arvates lennufirmade huvi teha koost6édd Tallinna lennujaamaga. Kuna tegemist
on usna keerulise ning spetsiifilise kiisimusega, siis intervjueeritavad leidsid, et
kilsimusele on keeruline sobivat vastust leida. Uks intervjueeritav vastas, et edukaks
lennufirmaks saada on vaja palju lennuliinide kasutajaid, p&hjendades Eestis
lennufirmade véhesust sellega, et Eesti elanikkond on vaike ning siit véljuvaid reisijaid
on vahe.Probleemi lahendamiseks pakkus ta valja, et rohkem tuleks téhelepanu pddrata
sihtkoha turundamisele ning turistide meelitamisele. Pdhjendusena lisas veel, et
eestlaste seas lendamise potentsiaali kasvatamiseks oleks vaja, et jatkuvat
majanduskasvu, inimeste heaolu ja séastude kasvu, et nad oleksid voimelised rohkem

kulutama.

,.Kui on rohkem lendajaid, on p8hjust arvata, et tekibka rohkem lennufirmasid. Selleks, et
lennufirmad alustaksid siia lendamist, peab see olema neile majanduslikult kasulik ja selles

suhtes ongi kdik omavahel seotud. ”(13)

Lennulhendusi tuleks luua selliste riikide ja sihtkohtadega, kellega Eesti riik sooviks
koostdod arendada. Otselihenduste valimisel tuleks ladhtuda hadavajalikkusest ja
vaadata, kuhu oleks kdige mdistlikum liini arendama hakata. Eestis jalgitakse vaga
turismi valisinvesteeringuid ja eksporti. Selleks, et teiste sihtkohtade ja sealsete
lennufirmadega koostdod tegema hakata, on vaja, et sihtkoht oleks atraktiivne.
Lennujaam ei ole pdhjus, miks lennufirma oma sihtkoha valib, valiku tegemisel

vaadatakse arisegmenti ning inimeste soovi reisida.
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Uheks vGimaluseks muuta Eesti lennufirmadele atraktiivsemaks, pidades silmas just
odavlennufirmasid, toodi vélja variant luua eraldi terminal low cost (odavlennufirma)
lennufirmadele, kus oleksid nendel omad tasud. Parnu lennujaam on tks koht, mida
oleks vOimalik kasutusse votta ning see meelitaks Kkindlasti ka pdhjalatlased seda
lennujaama kasutama. Kauguse mottes oleks see mdeldav, kuna inimesed kaivad labi
Riia mujale sihtpunktidesse lendamas, siis tasuks neil &ra ka Parnusse sditmine.
Ryanairi esindajagi on kéinud P&rnu lennujaama vaatamas ning avaldas ules suurt huvi

lennuliini siin arendama.

Selgitusena, kuidas oleks véimalik Ryanairi lennufirmat hésti &ra kasutada on lasta
nendel endal oma strateegiaga toimetada. Vastaja lisas, et mainitud lennufirma on
suutnud oma teenuste pakkumise niivord hasti &ra optimeerida, kuna ta valib oma
sintkohti kulup@hiselt. Tema jaoks ei ole mé&rav, kas sihtpunktis on olemas juba
eksisteeriv turg vOi mitte. Naitena tdi intervjueeritav lennuliini Tallinna ja Pafose vahel.
Noudlus kahe sihtkoha vahel oli enne liini loomist niivord véike, et Tallinna lennujaam
ei ndinud otsest vajadust otseliini jarele. Kuid Ryanair otsustas liini avada ning
genereeris endale vaga soodsate piletihindadega ka turu. Reisijate hinnatundlikkus ning
sihtkohtade valik just hinnap6&hiselt on Ryanairi eeliseks. Siinkohal tuleks ara mérkida
ka fakt, et siiani on Ryanair kull Euroopas vaga palju uusi liine avanud, kuid thtlasi on
ta ka lennufirma, kes on lennuliine kdige rohkem Kkinni pannud. Sellele vaatamata pusib

ettevote pidevalt kasumis.

Paludes vastajatel anda omapoolne hinnang lennujaama laiendamise planeeringustning
linnaku loomisest sai autor vaid positiivset tagasisidet. Lennujaama laiendamist
peetakse vaga heaks plaaniks, kuna ettevdtte tlesanne ongi pakkuda nii otseseid kui ka
kaasnevaid teenuseid. Kuna uude arengukavasse on planeeritud ka hotell ja
konverentsikeskus, on niha, et tegemist on vaga hasti labi mdeldud plaaniga. Uks
intervjueeritav vordles Tallinna lennujaama teenuseid suurte ja kaasaegsete
lennujaamadega ning leidis, et mujal ongi valdavalt linnakud, mis sisaldavad lisaks
lennujaama terminalile ka majutusasutusi, konverentsi- ja kaubanduskeskuseid ning
blroosid. Sama jarelduseni joudsidka kolm teist vastajat, kellest kaks lisasid, et
Kindlasti toimub ehituse kaigus muudatusi vdi ei realiseerita kogu planeeringut

tdiemahuliselt. Kui jargnevatel aastatel on prognoositud reisijate kiire kasv, siis on
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terminali laiendamine, lennuraja pikendamine ning lennukite parkimise ja hooldamise
kohtade arendamine esmatéhtis. Sellele lisanduvad koik téiendavad teenused, mis
aitavad lennujaama teenuseid ja tooteid toetada. Kuid siinkohal peaks fookus olema
linnaku  loomisel  just selleks, et lennujaam  muutuks arengu  labi

konkurentsivdoimelisemaks.

Uks intervjueeritav vastas, et tegemist on suure investeeringuga, mis nduab palju
véljaminekuid, kuid samal ajal oleks vaja tegeleda ka hindade langetamisega, et olla
vOimalikult odavad ja konkurentsi pakkuda. Seetbttu on hea, et lisaks lennujaama
laiendustele tegeletakse ka linnaku loomisega, kust on vOimalik tulu tagasi teenida.
Kadiki lisateenuseid kasutavad kliendid on lennujaama tulu allikateks. Uks vastajatest t3i
vilja, et hetkel teeb lennujaam koost6od Ulemiste hotelliga, kuhu majutatakse peaaegu
iga tuhistatud lennu reisijad ning ka meeskonna liikkmeid ning leidis, et oleks hea, kui
lennujaam saaks kasutada teenuse pakkumiseks enda ettevOtte kasuks teenivat

majutusasutust.

Lennujaamale on loodud arengumuudatusest ainult kasu. Uks asi on taristu, mis
lennujaama Umber tekib, kuid teine asi on ka see, kuhu on lennujaamal vdimalus
kasvada. Majandusmdju uuringuga tutvunud vastaja tdi vélja, et ténase Eesti
turusuuruse ja majanduse olukorra puhul, eeldusel, et majandus jatkab sama positiivselt
nagu see praegu on, vdib Tallinna lennujaamas reisijate arv optimaalselt kasvada 4,5-5
miljoni reisijani aastas. See oleks praegusele lennujaamale maksimaalne teenindamise
vbime. Iga samm edasi kasvada vajaks muutust, kas demograafilistes nditajates voi
peaks olema tugev haabivedaja ning Tallinna lennujaam kasvama transiitlennujaamaks.
Tdendoliselt paarikimne aastaga eestlaste rahvaarv ei kahekordistu ja see seab

lennujaama kasvule ka piirangud.

Vaadates ekspertide arvamust, kes on valja toonud, et aastaks 2035 turistide arv
kahekordistub ning Eesti soovib sellest turust osa saada, on Tallinna lennujaama
arendamine dige samm. Vastust pdhjendati sellega, et Aasia keskklass, kes on (ks
potentsiaalsemaid turiste Eestile, on pidevas kasvutempos ning inimestel tekib aina
rohkem v@imalusi reisimiseks nii Euroopasse kui ka kaugemale. Arvestades
potentsiaalset viie miljoni reisija kasvu 2030. aastaks, on Tallinna lennujaamal vaja

investeerida, et ettevGte suudaks reisijate arvu kasvamisel kvaliteetset teenust
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pakkuda.Vastaja selgitas, et praegune Tallinna lennujaama terminal on projekteeritud ja
ehitatud 2,5 miljoni reisija arvestusega ningtanaseks on lennujaama labivate reisijate
hulk 3 miljonini kasvanud. Naiteks tdi intervjueeritav Uhe tipptunni ajal véljuvate
lendude teenindamisel kajastuva kitsaskoha, nimelt tuleb tihti ette, kus saabuva non-
Schengeni lennu puhul peavad reisijad ootama passikontrolli labimiseks 40 minutit.

Uldiselt t6id vastajad vélja samu Tallinna lennujaama hésti ldbi mdeldud ning Kiiresti
toimima pandud teenuseid. Naiteks lennujaama suletud alale sisenemisel turvakontrolli
alal on tehtud hoolikas ettevalmistust6o siltide ja piltide n&ol, kus on vélja toodud kdik
reisijatele vajalik info selle kohta, mis on neil vaja pagasist valja votta ning kuidas
teatud esemeid pakkida. Lisaks on ka to6taja, kes suunab reisijaid vabade pagasilintide
juurde. Uks intervjueeritav lisas kogu lennujaama planeering on tehtud arusaadavalt

ning igale poole on vdimalik kiiresti jouda.

Euroopa suurte lennujaamade l&hedusse on alati planeeritud transpordikeskus. Sama on
naha juba ka Tallinna lennujaama puhul. Uks vastaja tdid valja, et lisandunud on
trammiliin ning paljud inimesed eelistavad ka kaugbussiliiniga reisides s6ita kuni
lennujaamani, mitte Tallinna autobussijaama, kuna trammipeatus lennujaama juures on
palju ldhemal. Ning teine intervjueeritav lisas, et samuti kui vaadata tulevikus naiteks
Rail Baltica trassi ning Tallinn Helsingi tunnelit, mille Tallinna poolne ots on
planeeritud Ulemistele, on loogiline, et lennujaama timber tekib transpordi- ja drikeskus.
Tallinna lennujaam on oma asukoha mdttes vdaga hea koha peal, kuna toimub pidev

linnastumine.

,.Pole mitte Uhtegi teist Euroopa liikmesliidu pealinna, kus lennujaam oleks 3 km kaugusel

kesklinnast. Kui linn veel kasvab, siis me olemegi I6puks téitsa kesklinnas.” (17)

Uldiselt vastasid kdik intervjueeritavad, et nende arvates on hetkel Eestis piisavalt
lennujaamasid ning veel Uhe lennujaama avamine ei oleks vajalik. Pigem tuleks kasuks
véaiksemate lennujaamade arendamine, mis aitaks kaasa ka turismi arendamisele. Toodi
vélja, et oleks kasulik, kui Tartu lennujaam oleks aktiivsem. Hetkel lendab sinna
regulaarlennuna vaid Finnair. Lennuliini avamiseks peeti mitmeid labiraédkimisi ning

tuli kehtestada realistlikud hinnad, et oleks voimalik liin t60le saada. Tartu ja Helsingi
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vaheline lennulihendus on (les ehitatud omavalitsuse toel ning arvatavasti oleks see

ainuke toimimise viis ka kdikide teiste Eesti véikeste lennujaamadega.

Neli vastajat leidsid, et Parnu lennujaamal oleks piisavalt potentsiaali ennast avada
hooajaliste tSarterlendude teenindamiseks. Hetkelgi otsib Péarnu lennujaam omale
aktiivselt hooajalist lennuliini, mis suudaks Parnu hotellidele ja turismiettevotjatele
turiste juurde tuua. Lennuliini avamine aitaks kaasa nii linna kui ka riigi arengule.

Samuti annaks see vdimaluse pikendada hooaega Parnus.

Vastaja selgitas, et kommertsalustel on lennuliinide avamine véga keeruline ning teist
rahvusvahelist lennujaama, kus toimuksid 24/7 regulaarlennud, ei olevdimalik Eestisse
mahutada. Lisades, et tuleb meeles pidada lennunduse mdju majandusele ning kuidas
see regiooni nii turismi kui ka majandust elavdab ja edendab. Saadud tulu, mida riik
tdnu lennuliiklusele regioonist tagasi saab, katab ko&ik kulud mitmekordselt.
Sellesmdttes on kdikide hetkel olemasolevate lennujaamade pidamine Eestis

investeering.

Vastajad pigem ndustusid, et Eesti turg on veel the rahvusvahelise lennujaama jaoks
liiga vaike. PGhjendades, et Riia ja Helsingi vahele veel teise lennujaama, oleks see
kdikidele kahju. Selleks, et suuta lennujaama uldse efektiivselt kaitada, peab olema
teatud minimaalne reisijate hulk. Lisaks méaératud lennujaama koige optimaalsem
infrastruktuuri kasutus, et kalli raha eest ostetud varustus ja masinad ei seisaks rohkem,

kui nad téotavad. Sellisel juhul lennujaama efektiivsus langeks ja teenuse hind tduseks.

3.2. Jéareldused ja ettepanekud Tallinna lennujaamale

Intervjuudest selgus, et senisest intensiivsemalt tuleks reisijatevoo kasvatamiseks ja
sintkohtade arvu suurendamiseks kaasata odavlennufirmasid. Nende firmadega
kaasnevad  enamasti  spetsiifilised  nBudmised,  mistdttu  vOiks kaaluda
odavlennufirmadele eraldi ala véljaarendamist. Odavlennufirmades peaks aratama huvi
regionaallennujaamade vastu. Seda esmajoones Tartu ja Parnu puhul, mille klientuur
Lduna-Eesti ja PGhja-Léti elanike ndol vdiks firmadele huvi pakkuda. Selleks on vaja

edasi arendada kohalikku infrastruktuuri ja leida potentsiaalseid koostoOpartnereid.
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Kuressaare ja Kardla lennujaamade klientuur on regulaarliinide arendamiseks liialt

véike ja kone alla tuleks hooajaliste charterlendude korraldamine.

Eelnevalt oli juba mainitud, et Eestis asub veel mitu regionaalset lennujaama, mille
hulka kuulub ka Péarnu lennujaam, kuid mille laiendamise, rekonstrueerimise ja
avamise Ule kédivad pidevad arutelud. Lennujaama avamisel oleks Eesti lennundusturul
palju positiivseid tagajargi. Esiteks suurendaks see Eestisse saabuvate lendude arvu, mis
omakorda suurendaks ka saabuvate reisijate arvu. (Pihelgas, 2016, lk 24) Kdik see
mojuks Eestile, kui sihtriigile kasumlikult. Sellisel juhul oleks vdimalik &ra kasutada
hetkel tihjana seisva lennuraja potentsiaali ning kasutada seda kas odavlennufirmade
lennukite vastu votmiseks vdi ka kaupade transportimise lennujaamana, kuna sellisel
juhul oleks tegemist lennujaamaga, mis asub Edela-Eestis ning sealt oleks kiirem ja

mugavam toimetada kaupa nditeks Lduna-Eestisse.

Ulemiste aripiirkond on Kkiiresti arenev ala, mis juba praegu pakub firmadele
arenguvdimalusi. Samas tekitab see ka konkurentsi, millega Tallinna lennujaam
hotellide, konverentsi-ja arikeskuste valjaarendamisel arvestama peab. SeetGttu tuleb
analtiiisida, millised objekte hakkab lennujaam ise opereerima, millele kavandab teisi
operaatorfirmasid ning kellelt lisateenuseid sisse ostma. Baggio, Scott ja Cooper (2010,
Ik 56) selgitasid, et sihtkoha sidususrihmadeks vO@ib pidada majutusettevotteid,
reisifirmasid ja ka turismibdroosid ning nende omavaheline koostdd on oluline, et
hoimiks kogu sihtkoha ladus té6tamine. Nagu intervjuus valja toodi, teeb Tallinna
lennujaam hetkel koostood Ulemiste hotelliga, majutades seal tihistatud lendude
reisijaid ning ka lennumeeskondi. Samuti kasutatakse Tallink City hotelli teenuseid ning
kuna uude loodavasse lennujaama linnakusse on planeeritud ka hotell, oleks mdistlik
pakkuda lennujaama hotelli operaatoriks mne nditeks viimasena mainitud, Tallink City

hotelli, andes reisijatele vdimaluse lennujaama lahedal hotellide vahel valida.

Praegusel ajal on kolmandatest riikidest saabuvate lennureisijate teenindamine oma
potentsiaali ammendamas. Saabuvate reisijate passikontroll vdtab kaua aega ning
véljuvate lendude ootesaalid on kitsad ning suve perioodidel umbsed. Probleemide
kdige efektiivsemaks lahendamiseks oleks terminali laiendamine Ida suunas, kuid kuna
see hdivaks liiga suure osa perroonist ning lennukite ruleerimise alast, ongi ainukeseks

lahendseks uue terminali loomine. Olemasolevate voimaluste dra kasutamiseks voiks
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mdelda sildadesse ning ootegaleriidesse dhukonditsioneeride paigaldamise peale, mis
vOimaldaks ka kuumematel péevadel reisijatel mugavat reisi alustamist.Coenders, Ferre-
Rossel ja Martinez-Gracia (2016) tdid vélja, et reisijate hinnang sihtkohast kujuneb
mitme erineva teguri pdhjal ning Uheks neist on situatsioonitegurid, ehk siis kui reisija
alustab voi 16petab oma reisi negatiivse emotsiooniga (pikk jarjekord passikontrollis voi
umbne ootesaal), ei pruugi ta ka Ulejddnud reisiga rahule jd&da ning lahkub sihtkohast
ebameeldiva tundega.Ka Martin-Cejas (2006, lk 876) markis, et turismiteenuste
kvaliteet saab alguse lennujaamast ning sealsest saadavate teenuste kvaliteedist s6ltub
reisija rahulolu kogu oma reisi jooksul.

Enamasti on majandusareng seotud infrastruktuuri arendamisega, mis tahendab, et
lennujaam aitab kaasa Umbritseva piirkonna majandusele (Uniting Aviation, 2018).
Kuigi lennujaam ise linnatransporti ei korralda, avaldab selle kvaliteet mdju lennujaama
mainele.  SeetBttu on vdga oluline koostods Tallinna linnaga arendada
transpordiv@imalusi, mis Uhendakasid lennujaama kesklinna ja teiste linnaosadega.
Tahtis saab tulevikus olema ka (hendus Rail Balticu terminaali ja Tallinn-Helsinki
tunneli alguspunktiga. Arvestades Ulemiste d&ripiirkonna Kiiret arengut, peab olema
tagatud ka selle hea transpordiiihendus lennujaamaga. Seoses edasise laienemisega tuleb
senisest enam tahelepanu po6orata lennuvéljasisese transpordi korraldamisele.
Tanapéeval on suurte lennujaamade heks probleemiks suured vahemaad terminalide

vahel. Siin vBiksid kdne alla tulla isesditev elektritransport, nditeks monorelss.

Nabers (2018) tdi vélja, et vdiksemate lennujaamaade jarjest kiirema kasvu tottu
jatkuvad aastaringselt terminalide ehitamise, angaaride uuendamise ja raja laiendamise
arendusprojektid, mis vajavad kohalike ja piirkondlike liidrite toetus, et tagada
jatkusuutlik areng. Seega on oluline, et riik toetaks Tallinna lennujaama arendamist ning
vajadusel pakuks vélja ka omapoolseid lahendusi lennujaama parendamiseks ning

jatkusuutlikku arenemise jaoks.

IATA (2017) prognoositud reisijate arvu mitmekordistumist ning Tallinna lennujaama
eeldatav reisijate kasv 6 miljonini (https://www.tallinn-airport.ee/) sunnib Tallinna
lennujaama reisiterminali laiendama ning rajama lennujaama linnakut. Lennujaama
tegevuse laienemine tulevikus eeldab ka td6tajate arvu suurenemist. Lahiaastatel on

Eesti tooturu theks peamiseks probleemiks t66jou puudus. Erinevalt mitmest teisest
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majandusharust (ehitus, péllumajandus jms.) ei saa lennuvéljateenindus, lahtuvalt oma
spetsiifikast tugineda sissetoodaval t66joul. KonkurentsivGimeline palgatase ja
motivatsioonipaketid on ké&esoleval ajal vdimaldanud Tallinna lennujaamal
komplekteerida koosseisud kdrgeltkvalifitseeritud kaadriga. Tulevikus peab olema
eesmérgiks palgataseme tdus ja motivatsioonipakettide edasine arendamine. Kaaluda
vOiks enimndutud erialade stipendiumide sisseviimist korgharidusega spetsialistide

saamiseks.

Aktiivne turundust6o on aidanud Tallinna lennujaamal vélisturul esile tdusta. Seda tuleb
jatkata ka tulevikus tihendades koostd6d partneritega nii kodu- kui ka valismaal.
Oluline on tekitada efektiivset stinergiat kdikide huvigruppide vahel kaasates erinevaid
turismifirmasid ja EttevGtluse Arendamise Sihtasutust (EAS), osaleda koostdopartnerite
uritustel, mis annab v@imaluse turundada nii lennujaama kui ka Eestit kui tervikut. Nii
nagu tdid valja Chen ja Funk (2010, Ik 249), on turistide jaoks téhtis sihtkoha kohta
kaiva kvaliteetse teabe kéttesaadavus ning just tihe turundustoo aitab sellele kaasa.
Lisaks aktiivse turundustdd jatkamisele ning mitmete rahvusvaheliste auhindade
saamisele tuleks lennujaamal leida oma nis§, mida oleks voimalik dra kasutada teiste
lennujaamade hulgast valja paistmiseks. Naiteks t6i valja ka Uks intervjueeritavatest

Oriflame’i reklaamlennuki, siis Tallinna lennujaam voiks sarnast tegevust jéitkata.

Lennujaamade konkurentsis pusimise Uheks oluliseks tingimuseks lennufirmadele
kehtestatud soodsad teenustasud. Kuna Eesti on Euroopa lennunduse mdttes adremaa,
siis lennujaama tasude optimeerimine (v6imalusel vahendamine) aitaks kaasa Tallinna
lennujaama konkurentsivbime kasvule. Lennuihenduste arv sdltub suures osas
koduvedaja olemasolust. Sellele podrasid tahelepanu ka mitmed intervjueeritavad. Siin
on vajalik koostéd tihendamine kodumaise lennufirma Nordicaga, et viimane
kontsentreeruks rohkem Tallinnas lahtuvatele liinidele, mitte aga tegeleks teiste riikide
siseliinide teenindamisega. Sisuliselt v6ib muutuda koduvedajaks Air Baltic, mille
otseliinide hulk Tallinnast kasvab. Hetkel on kill Nordical rohkem sihtkohti maaratud,
kuid vaadates nende tegevusining otsuseid, vdib arvata, et Air Baltic vGtab varsti

Tallinna lennujaama le.
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KOKKUVOTE

LOputdd eesmargiks oli vélja selgitada lennujaama roll sihtkoha arendamisel ning
esitada soovitused seotud asja osalistele Tallinn Lennart Meri lennujaama rolli
suurendamiseks. Eesmérgi saavutamisel andis autor tlevaate sihtkoha arendamise ning

lennujaama rollist sihtkoha arendamisel késitlevatest kirjandusallikatest.

Sihtkohta defineerimisel on palju vimalusi, kuid kokkuvotvalt saab Gelda, et sihtkoht
on geograafiline tiksus, mille turndamine on tahtsal kohal potentsiaalsete kilastajateni
joudmiseks. Turismisihtkohta on vdimalik mddta viie erineva kombinatsiooni alusel:
geograafiline, ajaline, kompositsiooniline, sotsiaalne ja dlnaamiline. Sihtkoha
arendamisel on oluline majanduslik ja sotsiaalne areng turismipiirkonnas. Sellest sdltub
turismi mdju ning turistide ja kohalike omavaheline labisaamine. Oluliseks aspektiks on
ka sihtkoha turundus ja kéttesaadavus. On oluline, et sihtkohale oleks loodud kuvand,
mida on vdimalik turundada ning sellega turiste pluda. Reisijate jaoks on esmatéhtis

piirkonna turvalisus ning v@imalused sihtkohta paasemiseks.

Kdige enam kasutatakse sihtkohtadesse reisimiseks lennutransporti, mida vdib pidada
Uheks stabiilsemaks majandusharuks. Erinevad lennundusega seotud ettevotted
vbimaldavad luua todkohti, luua uusi lennuliine ning avada uusi sihtkohti. Kdik
eelnimetatu aitab sihtkohal turismiturul olla kéttesaadavam ning see aitab kaasa ka
aritegevusele ja majanduse kasvule. Kiiresti arenevas (hiskonnas on lennutransport
olulisel kohal nii reisijate kui ka kaupade transportimisel. Pidev reisijate arvu kasv
nduab lennujaama terminalide pidevat uuendamist ja arendamist, mis omakorda
vOimaldab sihtkohal rohkem reisijaid teenindada ning see tlstab ka sihtkoha

populaarsust.

LOputdo teise osa moodustab Tallinna lennujaama ning uuringu tutvustus. Tallinn

Lennart Meri lennujaama puhul on tegemist vaikese lennujaamaga, kus oli aastal 2018
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lennujaama labivate reisijate arv 3 007 644 ning lennujaama on tunnustatud erinevate
rahvusvaheliste auhindadega. Reisijate arvu kasvu tottu ootab Tallinna lennujaama
laiendus, kuna reisijate teenindamise joudlus on jdudmas maksimaalse vGimekuseni,
mis on endaga kaasa toonud vajaduse luua uus arengukava aastateks 2020-2035.
Arengukava kohaselt on plaanis ehitada lennujaamale uus terminal ning luua eraldi
seisev lennujaama linnak. Lisaks reisijateveole tegeleb Tallinna lennujaam aktiivselt ka
kaubaveoga, olles koostdopartner erinevate kauba saatmise ja teenindamise

ettevotetega.

Uurimistdd kolmas osa keskendub uuringule Tallinna lennujaama mojust Eesti kui
sihtriigi arengule. Uuringu eesmark oli selgitada Tallinna lennujaama roll Eesti kui
sintkoha arendamisel ning kuidas seda maksimeerida. Andmekogumismeetodina
kasutati intervjuud, mis viidi labi 2019. aasta aprillis. Uuringu kéigus viidi l&bi seitse
poolstruktureeritud intervjuud, kes koik olid otseselt vOi kaudselt seotud Tallinna

lennujaamaga. Andmete analliisimeetodina kasutati semiootilist sisuanaltilsi.

Autor tegi 0putd6 teooria ja uuringu tulemuste pdhjal ettepanekud Tallinna
lennujaamaga seotud asjalistele, millest kdige olulisem on lennujaama laiendamine, et
oleks vBimalik teenindada kasvavat reisijate hulka ning pakkuda neile kvaliteetseid
teenuseid. Tanaseks on Tallinna lennujaam probleemiga aktiivselt tegelema hakanud
ning juba on ka vélja tootatud arengukava, mis ndeb ette Tallinn Lennart Meri

lennujaama reisiterminali laiendamist ning lennujaama linnaku loomist.

Tallinna lennujaama linnaku loomise projekti kuuluvad ka ari- ning turismikeskus ja
majutusasutus. Kdik ettevdtted on Uksteist toetavad ning taiendavad, aidates kaasa kogu
linnaku arendamisele. Linnakusse loodavate erinevate asutustele tuleks leida
opereerivad organisatsioonid, et tdiendada lennujaama koostodpartnerite hulka ning
lintsustada valmivate keskustesse tootajate leidmist. Naiteks tdi autor valja, et hotelli

vOiks hakata opereerima Tallink City hotell.

Kogu lennujaama arendamisega kaasneb ka linna ja riigi infrastruktuuri areng. Kui
algselt oli Tallinna lennujaama vdimalik jduda vaid takso, auto voi tihe bussiliiniga, siis
tanaseks on see probleem lahenduse leidnud. Lisaks eelnimetatule on reisijatel nidid

vOimalik lennujaama saabumiseks kasutada trammi, mitut erinevat bussitihendust ning
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vajadusel ka kaugliinibusside teenuseid. Planeeritavate Rail Balticu ning Tallinn-

Helsinki tunneli rajamised lisavad Tallinna lennujaamale lisandvaartusi.

Uuringu kaigus selgus, et kuigi Eesti ei suudaks teenindada veel Ghte rahvusvahelist
lennujaama, vOiks siiski proovida kasutada P&rnu lennujaama odavlennufirmade
lennujaamana. See looks vOimaluse pakkuda lennufirmadele erinevaid tasusid ning
hdlbustaks odavlennufirmade spetsiifiliste nduete jargimist. Samuti oleks see hea
vahepunkt Riia ning Tallinna vahel kaupade transportimisel.
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LISAD

Lisa 1.Tallinna lennujaama reisiterminali laiendamise ja linnaku rajamise plaan

Pilt 1. Tallinna Lennujaam laiendab reisiterminali ja rajab lennujaama linnaku (allikas
https://www.tallinn-airport.ee/)

Pilt 2. Tallinna Lennujaam laiendab reisiterminali ja rajab lennujaama linnaku (allikas
https://www.tallinn-airport.ee/)
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Lisa 1 jarg

Pilt 3.Tallinna Lennujaam laiendab reisiterminali ja rajab lennujaama linnaku (allikas
https://www.tallinn-airport.ee/)

Pilt 4. Tallinna Lennujaam laiendab reisiterminali ja rajab lennujaama linnaku (allikas
https://www.tallinn-airport.ee/)
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Lisa 2. Intervjuu kisimused

1. Kuidas on teie arvates Tallinna lennujaam kaasa aidanud Eesti kui sihtkoha

arengule just turismi edendamise seisukohalt?

2. Kuidas oleks vdimalik Tallinna lennujaamal Euroopa lennundusturul vélja

paista?
(millised tegevused looksid Tallinna lennujaamale lisandvaartust?)
3. Milliseks hindate Tallinna lennujaama tuleviku vdimalusi Euroopa thisturul?

(kuidas oleks vdimalik jatkusuutlikku tegevust jatkata? Vorreldes Tallinna lennujaam

nt (suuremate) Riia vOi Helsingi lennujaamadega)

4. Millised tegevused suurendaksid lennukompaniide huvi teha koostodd Tallinna
lennujaamaga?
5. Kuidas hindate lennujaama laiendamise planeeringut ning linnaku loomist? Kas

teil oleks omapoolseid ettepanekuid / soovitusi vBi pretentsioone?

6. Kas Eestile oleks vaja juurde aktiivselt toimivaid lennujaamu? Miks?
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Lisa 2. Sihtkohad, kuhu saab Tallinnast lennata

e Amsterdam
e Berliin

o Brissel

o Disseldorf
o Edinburg
o Frankfurt
e Helsinki
e Istanbul
o Kérdla

e Kiiev

o Kopenhagen
o Kuressaare
e London

o Malaga

o Malta

e Milano

e Minsk

e Moskva
e Oslo

o Paphos

o Pariis

e Riia

e Stockholm
e Trondheim
e Varssavi
e Viin

e Vilnius
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SUMMARY

THE ROLE OF AN INTERNATIONAL AIRPORT IN THE DEVELOPMENT OF A
DESTINATION
Kriss-Stina Vaidla

It is important for every destination to have a connection with other destinations. That
way the entire potential clientele has the opportunity to reach the desired location. The
popularity of tourist destinations and their performance largely depend on the

destination image and accessibility. One important transportation type is air transport.

The impact of airports has been studied in almost every country, taking into account the
impact of airports on both the surrounding area and the national economy. The use of
air transport has doubled every 15 years and has the fastest growth rate compared to
other industries. Commercial air transport has been one of the fastest growing sectors in
the world economy. Transport has a major impact on urban development, with air travel

having a high share on both short and long distance passenger and freight transport.

The number and origin of passengers visiting Estonia varies, depending on flight
connections. This can be considered as one of the biggest influences on the arrival of
passengers from distant European countries. Opening new routes will contribute to a
rapid increase in the number of tourists on the target market and the closure of the
routes or the reduction of flights will have the opposite effect. Estonia is growing to
become a travel destination by nature, and its reputation is increasing every day. This
provides an opportunity for new international transport connections. When the new
destination market rises, attempts are made to create as many different ways as possible

to visit the site, such as routes, train connections and cruises.
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In view of all the above, the thesis should answer the question: What is the role of
airports in the development of destination? The aim of the thesis is to find out the role
of the airport in the development of the destination and to make recommendations how
to increase the role of Tallinn Airport. Research question: What role does Tallinn
Airport play in developing Estonia as a destination country?

The thesis has been divided into three sections. The first chapter outlines the concept of
tourism destination and the possibilities for its development and how it has been done
so far. As the work is based on airline and airport roles, the author has highlighted the
role of airports in the development of the destination.

The second chapter of the work focuses on the organization of Tallinn airport and
research. The first section of the chapter introduces Tallinn Lennart Meri Airport and
analyzes the impact of the airport on the development of Estonia as the destination

country and discusses the method, sample and organization of the survey.

Literature used in the first chapter of the thesis confirmed that there are many ways to
define a destination, but in summary, the destination is a geographic unit that is
important to reach potential visitors. The tourist destination can be measured by five
different combinations: geographic, temporal, compositional, social and dynamic.
Economic and social development in the tourist area is important for the development of
the destination. The impact on tourism depends on the interaction between tourists and
locals. Another important aspect is the marketing and availability of the destination. It is
important to have an image of the destination that can be marketed and caught by
tourists. For passengers, the security of the area and the possibilities to reach the

destination are of paramount importance.

Air travel, which can be considered one of the more stable sectors of the economy, is
the most widely used to reach the desired destination. Different aviation-related
companies can create jobs, new routes and open new destinations. All of the above
helps to make the destination tourism market more accessible and it also contributes to
business and economic growth. In the fast-growing society, air transport plays an
important role in the transportation of both passengers and goods. The constant increase

in the number of passengers requires constant upgrading and development of airport
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terminals, which in turn allows more passengers to be served at the destination and also

increases the popularity of the destination.

The third part of the research focuses on the study of the impact of Tallinn Airport on
the development of Estonia as the destination country. The aim of the study was to
clarify the role of Tallinn Airport in developing Estonia as a destination and how to
maximize it. Tallinn Airport is a state agency, which means that the company is
affiliated with several different organizations, which in turn provides an opportunity to

involve individuals from several different companies.

Based on the results of the thesis theory and research, the author made suggestions for
things related to Tallinn Airport, the most important of which is the expansion of the
airport to serve a growing number of passengers and provide them with quality services.
To date, Tallinn Airport has been actively involved in the problem, and a development
plan has already been developed that foresees the expansion of the Tallinn Lennart Meri

Airport passenger terminal and the establishment of an airport city block.

The project of creating a Tallinn airport city also includes a business and tourism center
and accommodation facility. All businesses are mutually supportive and
complementary, contributing to the development of the entire city. Operational
organizations should be found for the various agencies that will be set up in the city to
complement the airport's cooperation partners and to facilitate the recruitment of staff to
the centers. For example, the author pointed out that the hotel could be operated by
Tallink City Hotel.

The development of the entire airport also involves the development of urban and
national infrastructure. Only last year it was only possible to reach Tallinn Airport by
taxi, car or one bus route. The problem has been solved by now in addition to the above,
passengers can now use the tram, several different bus connections and, if necessary,
long-distance bus services to arrive at the airport. The construction of the planned Rail

Baltic and the Tallinn-Helsinki tunnel will add value to Tallinn Airport.

The survey revealed that although Estonia would not be able to serve another

international airport, one could try to use P&rnu Airport as a low cost airport. This
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would provide an opportunity to offer airlines different charges and facilitate specific
requirements for low cost airlines. It would also be a good intermediate point for the
transportation of goods between Riga and Tallinn.
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