FINNAIR JA FINNAIRIN VALMISMATKAT

Kirsti Vaulamo

Suomen maantieteellinen sijainti eristyksissa
meren takana on vaikuttanut paljon maamme kehi-
tykseen matkailukohteena. Hyvien kulkuyhteyksi-
en aikoinaan puuttuessa Suomeen ei ollut helppoa
tulla. Maanteitakin oli vahan, ja kulkuneuvot oli-
vat hitaita. Vuodet ennen ensimmaista maailman-
sotaa merkitsivat Suomelle kuitenkin seka suurta
edistysta ettda avautumista. Vaikka meilla liikkut-
tiin pitkaan hevospelilla, tulivat 20-luvulla kuvaan
myos autot ja moottoripyorat. Maanteita oli silloin
48.000 km ja autoja 1.700 kpl. Vuonna 1939 teita
oli jo 68.000 km ja autoja 50.000. Ennen talvisotaa
maamme rataverkko oli saavuttanut lahes nykyisen
muotonsa. Padosa radoista oli peraisin 1800-luvul-
ta. Suomen lipun alla purjehti 590.000 bruttorekis-
teritonnin kauppalaivasto.

Vasta edella mainitun kehityksen myota luotiin
paremmat edellytykset tehda Suomesta kiinnosta-
va matkailumaa. Suomen matkailuelinkeino aloitti
pienin askelin 1900-luvulle tultaessa, ja siita oli
muutamia vuosikymmenia myohemmin tullut mer-
kittava toimiala muun kasvavan yritystoiminnan
lomassa, jolloin myds maamme matkailuviennilla
eli incoming-toiminnalla on ollut suuri merkitys.
Talloin Suomen lentoyhteyksien kehittymisella on
ollut merkiittava rooli suomalaiselle matkailuelin-
keinolle.

Suomi saa oman lentoyhtion

Tasssa yhteydessa on ehka tarpeellista kertoa
Finnairin, kansallisen lentoyhtiomme historiasta,
kapasiteetin kasvusta ja reittiverkoston laajenemi-
sesta vuosien varrella, jotta saadaan parempi kasi-
tys siita, miten maamme kansainvalistyi ja sai tun-
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nettuutta maailmalla. Suomen valtion tavoitteena
on aina ollut, etta Finnairin reittiverkosto ulottuu
kaikkiin niihin kohteisiin, jotka ovat matkailuelin-
keinon, ulkomaankaupan ja muun suhdetoimin-
nan kannalta merkittavia. Uusi aikakausi alkoi,
kun Suomeen syksylla 1923 perustettiin lentoyhtio
Aero Oy. Sen osakkeista 50% oli saksalaisen lento-
konevalmistajan, Hugo Junkersin hallussa. IATA:an
eli International Air Transportation Associationiin
kuuluvien lentoyhtioiden joukossa Finnair on maa-
ilman 5. vanhin lentoyhtio.

Mainiot Junkersit, Bruno Lucander ja
Gunnar Stahle

Aeron ensimmainen kone Junkers F13 saatiin
14.3.1924, ja se teki ensimmaisen lentonsa 20.
maaliskuuta Helsingista Tallinnaan. Pyrst66n maa-
lattiin Suomen lippu. Junkers F13 oli tuon ajan tek-
nisen osaamisen mestarinayte. Nelja matkustajaa
istui suljetussa matkustamossa aivan nykyajan tyy-
liin. Ohjaaja ja mekaanikko istuivat paat raikkaas-
sa ulkoilmassa. Finnairin historiankirjan mukaan
asiantuntijat olivat pitkaan sita mielta, ettei lento-
koneen ohjaus ole mahdollista, jollei pilotti tunne
ilmavirtausta kasvoillaan. Kummalle poskelle vana
nenasta juoksee osoitti kaartosuunnan. Kone kul-
jetti myos postia. Helsingin kaupunki vuokrasi yh-
tiolle rantakaistaleen Katajanokan karjesta. Siihen
perustettiin vesilentoasema. Kesalla koneissa oli
kellukkeet, ja talvella lennettiin merijaalta suksiva-
rustuksessa. Junkersille naulattiin rantaan pyykki-
laituria muistuttava laskusilta. Rannan tyokaluko-
pista syntyi tulliasema. Matkustajaterminaali oli
karjasuojamainen pytinki, josta puuttui seina Kruu-



nuvorenselan puolelta. Vasta pal-
jon myohemmin lentoasemaan
rakennettiin kaminalammit-
teinen mokki johtajaa ja
lentajaa varten. Aeron en-
simmainen johtaja Bru-
no Lucander moi lippu-
ja, palveli matkustajia,

kantoi laukkuja seka

kiinnitti koneita laitu-

riin.

Bruno Lucander
kuoli yllattaen 1929,
ja uudeksi Aeron toi-
mitusjohtajaksi  nimi-
tettiin vain 27-vuotias
Gunnar Stdhle. Han oli
opiskellut Teknillisessa kor-
keakoulussa, toiminut Ilmavoi-
missa insinoorina seka saanut
lentajan koulutuksen. Stahlen
toimesta professori Junkersin
omistamat yhtion osakkeet lu-
nastettiin Aerolle, ja niin siita
tuli kokonaan suomalainen
lentoyhtio.

Suomen lentavat
presidentit

Finnairin historiikki kertoo myos, etta noihin ai-
koihin presidentit Lauri Kr. Relander (1925-31) ja
Pehr Evind Svinhufvud (1931-37) olivat todelllisia
lentavia presidentteja. Relander jakoi tunnustuksia
ilmailusaavutuksista. Han avasi Suomen ensimmai-
sen kansainvalisen ilmailunayttelyn ja viihtyi lenta-
jien juhlissa. Han matkusti lentden Kultarantaan,
Tampereelle ja Viipuriin. Vuonna 1926 han kokeili
itsekin ilmavoimien koulukonetta. Relander kavi
virka-aikanaan Virossa, Ruotsissa, Latviassa, Tans-
kassa ja Norjassa. Svinhufvud jatkoi Relanderin
perinteita. Hanen kerrotaan jopa halunneen purje-
koneeseen Turun lentoaseman vihkiaisissa. Presi-
denttien matkoilla oli tietenkin merkitysta Suomen
ulkomaansuhteiden, viennin, matkailun ja tunnet-
tuuden kannalta.

Aeron matkatavaratarra 1930-luvulta "Tarralla
on tarina Sain sen tatini miehelta, Mainio Rau-
niolta, joka oli Aeron ensimmaisia lentdjia Han
on musteella 'aktualisoinut’ karttaan Suomen
uudet rajat sekd aloittanut kirjoittaa koneen
kylkeen Karjala, mika oli Aeron 1942 hankki-
malle Junkers 52-koneelle (OH-LAM) annettu
nimi Raunio lensi sitd 1942-49, mutta nimi
poistettiin poliittisista syistd syyskuussa -44
Kone myytiin Ruotsiin -51 ” (R Hemming)

Charles Lindbergh ja
maakentat

Stdhle ymmarsi koke-
muksensa ansiosta, etta
tulevaisuus oli maaken-
tissa. Han oli myos hyva
suhdetoimintamies, ja
niin nahtiin Kataja-
nokan lentoasemalla

20.8.1933 punasiipi-

nen Lockheed Sirius

-vesitaso. Koneesta

kiipesi ulos maailman
ykkoslentaja, ensim-
maisena Atlantin yli
yksin lentanyt Charles
Lindbergh seka hanen vai-
monsa. Lindbergh ja Stahle
tutustuivat yhdessa mahdolli-
siin Helsingin maalentoaseman
sijaintipaikkoihin Tattarisuolla
eli Malmilla ja Seutulassa eli
nykyisella Helsinki-Vantaalla.
Lindberghin neuvo suomalai-
sille oli, etta auratkaa kentat
talvella. Ja kentan paikaksi va-
littiin Malmi.

Aero osti 1931 uuden Jun-
kers Jub2-koneen, jossa oli
hieno varustus ja johon mah-
tui 14 matkustajaa. Koneessa
oli kuitenkin viela kellukkeet.
Se lensi reittia Helsinki-Turku-
Tukholma. Seuraava kasvun vuosi oli 1934, jolloin
alettiin lentaa kaksi kertaa paivassa Helsingista
Tukholmaan ja Tallinnaan. Junkers-kalusto oli kas-
vanut, ja matkustajia voitiin kuljettaa enemman.

Muualla oltiin jo siirtymassa lentosatamista
maakentille. Turun lentokentta avattiin vuonna
1935, ja Malmin lentokentalle lennettiin jo vuonna
1936. Naihin aikoihin Aeron lennoilta oli Helsingis-
ta paivittainen yhteys useisiin Euroopan paakau-
punkeihin. Lufthansa ja puolalainen Lot aloittivat
lentonsa Suomeen vuonna 1937. Vuosina 1938 ja
1939 Aero liikenno6i Berliiniin asti.

Yhtio ryhtyi vuonna 1937 rakentamaan myos
kotimaan reittiverkostoa, jota oli vesikoneilla vain
kokeiltu. Kotimaan liikennetta varten yhtio osti
Englannista kaksi De Havilland Dragon Rapide -ko-
netta. Kaksitasoiseen koneeseen mahtui 7 matkus-
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tajaa. Jo samana kesana koneet liikennoivat Hel-
singista Tampereelle ja Viipuriin. Sita mukaa kun
valmistui uusia lentokenttia, yhtio lensi yha pohjoi-
semmaksi. Kesalla 1939 lennettiin Kemiin asti.

Maakentat mahdollistivat saannollisen ympari-
vuotisen lentoliikenteen ja avasivat liittymismah-
dollisuudet kansainvalisiin yhteyksiin. Pohdittiin
aikataulujen tasmallisyytta seka reittiliikenteen
liséksi tilauslentojen mahdollisuuksia Pohjois-Suo-
men matkailukeskuksiin.

Vuoden 1940 olympialaiset ja sota-
aika

Helsinki oli saanut vuoden 1940 kesaolympia-
laiset, ja Suomeen odotettiin runsaasti ulkomaisia
vieraita. Aero tilasi syksylla kaksi saksalaista Focke-
Wulf FW 200KB Condor -konetta, joissa oli jopa 26
paikkaa ja sisaanvedettavat laskutelineet. Se ylsi
perati 325 kilometrin matkanopeuteen. Hurjinta olj,
etta kone pystyi mannertenvalisiin lentoihin, joita
Aero jo silloin suunnitteli. Sota sotki kuitenkin suun-
nitelmat. Ei pidetty olympialaisia, eika Condor-ko-
neita koskaan tullut. Aero tipahti pois neuvotteluis-
ta, joissa ratkaistiin Atlantin liikenteen kysymyksia.
Kaikki Pohjoismaiden ja Euroopan reitit lopetettiin.
Lokakuussa aerolaisia alettiin kutsua Ilmavoimien
harjoituksiin.

Talvisodan sytyttya Aerossa tehtiin pikainen
paatos, etta lennot Tukholmaan jatkuvat. Lennot
muutettiin turvallisuussyista yovuoroiksi. Yhtio al-
koi lentaa myos Vaasasta Sundsvalliin yhteyksien
yllapitamiseksi ulkomaailman kanssa. Koneisiin
lastattiin myos Ruotsiin turvaan vietavia sotalapsia.
Talvisodan aikana kuljetettiin yhteensa noin 3500
matkustajaa nailla reiteilla. Maaliskuussa 1941
Aero sai ensimmaiset DC-2 -koneet, jotka saksalai-
set olivat saaneet haltuunsa miehittaessaan Tshek-
koslovakian. Nain erikoisella tavalla alkoi Aeron/
Finnairin yli puoli vuosisataa kestanyt yhteistyo
amerikkalaisen McDonnell-Douglasin kanssa. Paik-
koja koneessa oli 14.

Armeija kaytti Aeron koneita sodan aikana mm.
tiedustelulentoihin, ambulanssikoneina, haavoittu-
neiden kuljetuksiin ja myods sotilaiden kuljettami-
seen takaisin rintamalle. Jatkosodan puhjettua ko-
neet joutuivat taas armeijan kayttoon. Kun Suomi
ja Neuvostoliitto solmivat valirauhan syksylla 1944
koko lentaminen hiipui. Jonkun aikaa Aero sai lu-
van lennoilleen vain Hotelli Torniin asettautuneelta
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valvontakomissiolta. Lentolaivasto ja toiminnot siir-
rettiin Hyvinkaalle. Sielta yhtio aloitti tammikuussa
1945 lennot Turun ja Maarianhaminan kautta Tuk-
holmaan. Valvontakomissio lopetti lennot jo maalis-
kuussa, ja Aero sai aloittaa uudelleen vasta saman
vuoden elokuussa mutta ensin vain kotimaassa.
Sodan jalkeen Aerolla oli omistuksessaan vain
kaksi Junkers Ju 52 -konetta, kaksi DC-2 -konetta ja
yksi De Havilland Dragon Rapide. Suunniteltiin uut-
ta kaluston hankintaa, ja Suomi paatyi C-47 Dako-
ta -koneisiin, joista tuli siviiliversioiksi muutettuina
DC-3 -koneita. Naita oli saatavana USA:n armeijan
ylijaamavarastoista. Ensimmaiseen kauppaan si-
saltyi viisi muutettua konetta ja kaksi, jotka olivat
melkein Normandian maihinnousun jaljilta. Koneet
maksoivat 3 miljoonaa markkaa kappale eli nykyra-
hassa runsaat 200.000 euroa. Muutostoihin meni
myos 3 miljoonaa konetta kohti, mutta uutena kone
olisi maksanut 20 miljoonaa. Muutostyot tehtiin
Hollannissa Fokkerin tehtaalla. Ensimmainen kone
laskeutui Hyvinkaan kentalle 1946. Aero hankki tu-
levien vuosien aikana kymmenen DC-3 -konetta.

Ensimmainen lentoemantakurssi ja
legendaariset DC-kolmoset

Kevattalvella 1947 jarjestettiin ensimmaiset
paasykokeet lentoemantakurssille. Pyrkijoita
oli 270, joista valittiin kuusi. Kouluttajat ja op-
pilaat rakensivat yhdessa ensimmaisen kurssin,
johon kuului mm. tietoa matkailunahtavyyksista
ja asiakaspalvelusta. Ensimmainen DC-3 -lento,
jolle Aeron lentoemannat osallistuivat, lennettiin
Helsingista Kemiin 21.6.1947. Kokelaslentoja lu-
kuun ottamatta lennoilla oli vain yksi lentoeman-
ta. Elintarvikepulan takia matkustajille tarjoiltiin
pelkastaan vichyvetta ja talvella lihalienta liha-
piirakan kera. Ensimmainen ulkomaanreitti avat-
tiin marraskuussa 1947. Tarjolla oli silloin jo kah-
via. Seuraavana vuonna lennettiin reittilentoja jo
Eurooppaan ja tehtiin ensimmainen tilauslento
Nizzan kukkafestivaaleille.

DC-3 lensi kunniakkaimman lentonsa Sveitsiin
30. tammikuuta 1951. Seuraavana paivana Sveit-
sin armeijan kunniakomppanja oli vartiossa, kun
marsalkka Mannerheimin arkku tuotiin Cointrinin
lentokentalle, ja Aeron DC-3 -kone toi marsalkan
Malmon kautta kotiin. Kone laskeutui Malmille
1. helmikuuta. DC-3 -koneilla lennettiin vuoteen
1968 asti.



Vuoden 1952 olympialaiset

Vuoden 1952 Helsingin olympialaiset kesakisat
merkitsivat kansainvalista lapimurtoa Suomelle
ja Aerolle. Ulkomaisia matkustajia oli yli 100.000,
ja lisakalustoa olisi tarvittu. Helsinki-Vantaan
lentokentta avattiin. Muhoslainen Armi Kuusela
valittiin Miss Universumiksi. Suomi sai mainetta
maailmalla.

DC-3 alkoi olla ahdas, ja Aero aloitti liilkennoin-
nin matkustajakoneeksi suunnitelluilla Convair
340 -koneilla vuonna 1953. Vuoteen 1964 mennes-
sa Aero osti kaikkiaan kahdeksan Convair 340- tai
Convair 440 Metropolitan -konetta. Tax free -myyn-
tikin oli aloitettu jo DC-3 -koneissa. Aero avasi rei-
tit Pariisiin ja Lontooseen. Vuonna 1956 Aero oli
ensimmainen lansiyhtio, joka sodan jalkeen avasi
rettiliikenteen Moskovaan. Reitti oli voitto Aerolle
seka suomalaiselle politiikalle.

Valtio osti Aeron osake-enemmiston
ja Aerosta tuli myohemmin Finnair

Vuonna 1946 Aero Oy:n osake-enemmisto siirtyi
Suomen valtiolle. Vain 30 prosenttia osakkeista jai
yksityisille osakkeenomistajille, lahinna yrityksille.
Kevaalla 1963 yhtio otti markkinointinimekseen
Finnair. Yhtio virallisti nimen vuonna 1968, ja tuttu
Finnairin liikkemerkki julkistettiin. Finnair tunnet-
tiin siten paremmin maailmalla suomalaisena len-
toyhtiona.

Caravellet veivat Suomen
suihkuaikaan

1960-luvun alussa Finnair suuntautui entista
maaratietoisemmin Eurooppaan. Tata varten han-
kittiin ranskalaisia Caravelle-suihkukoneita, jotka
otettiin liikenteeseen vuonna 1960. Niita oli kaik-
kiaan 6 kpl. Caravellessa oli myos ensimmainen
luokka. Nyt koulutettiin myos stuertteja. Tayteen
miehistoon kuului 5 lentoemantaa ja stuerttia.

Vuosikymmen oli todellista murroksen aikaa.
Suomi muuttui maatalousmaasta teollisuusvaltiok-
si reilussa kymmenessa vuodessa. Liikematkustus
kasvoi, ja maastamme kiinnostuivat myoskin muut
Euroopan lentoyhtiot, matkanjarjestajat ja matka-
toimistot.

New Yorkin reittia edeltaneet
Amerikan tilauslennot

Finnairin tytaryhtioksi 1963 muuttunut Kar-Air
oli jo DC-6B -koneilla ruvennut lentamaan tilaus-
lentoja kaukokohteisiin. Yhtio lensi myos lukui-
sia lentoja Pohjois-Amerikasta Suomeen 1960- ja
70-luvuilla tuoden amerikansuomalaisia ja muita
turisteja Suomeen.

Suurin tilauslentojen jarjestaja Yhdysvalloissa oli
Hanslin Travel Service Fitchburgissa, Massachu-
settsissa. Paul Hanslinin toimistolla oli vuodessa
noin 45 tilauslentoa eri puolilta Pohjois-Amerikkaa
Suomeen. New Yorkissa Leeman Travel Service
sekda Mexico Travel Advisors myivat myos matko-
ja Suomeen, eniten reittilennoilla Kopenhaminaan
ja sielta laivalla Helsinkiin. Matkoja Eurooppaan
mainostettiin amerikansuomalaisissa lehdissa Rai-
vaaja, New Yorkin Uutiset ja Amerikan Uutiset.
Suomi-Amerikka Yhdistys seka Suomi-Seura pitivat
yhteytta amerikansuomalaisiin ja jarjestivat matko-
ja Suomeen.

Finnairin ensimmainen saannollinen
kaukoreitti

Finnair aloitti Pohjois-Atlantin reittiliikenteen
15.5.1969. Reitti lennettiin Helsinki-Ko0penhami-
na-Amsterdam-New York konetyypilla DC-8-62.
Koneisiin mahtui 182 matkustajaa, ja ne nimettiin
kuuluisien suomalaisten mukaan: Jean Sibelius,
Paavo Nurmi, J.K. Paasikivi. Se oli Finnairin ensim-
mainen varsinainen kaukoreitti.

New Yorkiin, keskelle Manhattania, Fifth Ave-
nuen ja 47. kadun kulmaan avattiin lipputoimisto.
Finnairin Pohjois-Amerikan paakonttori oli valmis-
tellut reittia vuodesta 1965, ja myos se sijaitsi Man-
hattanin keskustassa, 10 East 40th Street -talon
40. kerroksessa. Carl Nyberg oli silloin Finnairin
Pohjos-Amerikan johtaja. Suomen matkailutoimis-
to toimi sekin naapurustossa eli 42. kadun ja Fifth
Avenuen kulmauksessa muiden pohjoismaisten
matkailutoimistojen kanssa yhteisissa tiloissa.

DC-10 -laajarunkokoneet tulivat
markkinoille, kaukoliikenne laajeni
Finnairin kapearunkoinen DC-8-kalusto ei par-
jannyt pitkaan Pohjois-Atlantin kilpailussa, ja siksi
tilattiin DC-10-30 -laajarunkokoneita. Ensimmainen
saapui Suomeen 14.2.1975. Avauslento suoraan
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Paikkavaraamo ennen tietokoneaikaa Varaukset otettiin vastaan puhelimitse ja merkittiin lentovuorottain seinélla oleviin tauluihin
irtokirjaimia kadyttéden Havainnollista mutta tydlasta

New Yorkiin lennettiin 27.3.1975. Lentoja oli viisi
kertaa viikossa. Finnair sai viela luvat toukokuussa
1980 lentaa Seattleen ja Los Angelesiin. Myohem-
min lennettiin myos jonkin aikaa San Francisoon.
Koneen kapasiteetti oli 24 paikkaa ensimmaisessa ja
251 paikkaa turistiluokassa.

Alkoi tehokas uusien reittien markkinointi kai-
kissa Finnairin Pohjois-Amerikan myyntitoimistois-
sa, joita oli New Yorkissa, Bostonissa, Chicagossa,
Los Angelesissa, Washingtonissa, Atlantassa ja Mia-
missa. Myyntihenkilokuntaa oli yli 100. Suuretkin
amerikkalaiset matkanjarjestajajat kiinnostuivat
Finnairista ja myivat yhteyksia Suomeen, Skandi-
naviaan, Venajalle ja Keski-Eurooppaan. Finnairin
North-American Tour Department New Yorkissa
tuotti valmismatkoja yhteistyossa naiden matkan-
jarjestajien kanssa. Karkituote oli ”Sandinavian
Capitals”, joka meni monta vuotta hyvin kaupaksi.
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Hauskin valmismatkatuote oli “Lusty Capitals of Eu-
rope”, kaupunkilomat Hampuriin ja Amsterdamiin.
Talvella Finnairin tuotantoon kuului edullinen "Fly
and Cruise”, kaupunkiloma Helsingissa sisaltaen
Silja Linen Tukholman risteilyn. Oli eksoottista pur-
jehtia “jaamurtajalla” jaalauttojen keskelld. Eniten
huomiota saanut markkinointikampanja oli “kuinka
suomalaiset hakkasivat vaimojaan vitsalla saunassa,
tulkaa Suomeen katsomaan”. Siita alahti naisjarjes-
tokin. Sisu ja sauna kuuluivat myos teemoihin. Oli
pakko erottautua ja keksia kaikenlaisia ideoita, kos-
ka markkinointibudjetit olivat rajalliset.

Finnair alkoi lentaa myos Bangkokiin vuonna
1976, ja vuonna 1983 avattiin reitti Tokioon kone-
tyypilla DC-10-30-ER (extended range), aluksi ker-
ran viikossa ja kiertden Beringin salmen kautta.
Myohemmin saatiin lupa lentaa suoraan Siperian yli,
mika saasti huomattavasti lentoaikaa ja kustannuk-



sia. Finnair oli ensimmainen lentoyhtio maailmassa,
joka asensi ylimaaraiset polttoainetankit DC-10 -ko-
neisiin pitkia suoria mannertenvalisia lentoja varten.

Finnairilla oli toimisto Tokiossa kymmenen vuot-
ta ennen reitin aloittamista. Suhteita viranomaisten
kanssa oli hoidettava, koska lentolupien saaminen
oli erittdin vaikeaa. Samalla solmittiin yhteyksia
suuriin japanilaisiin matkanjarjestajiin ja markki-
noitiin jo Suomea yhteistyossa Japan Air Linesin
kanssa. Veijo Jokiranta oli nama vuodet Tokiossa
Finnairin aluepaallikkona.

Muistan eraan tyomatkan Tokioon, jolloin ta-
pasin vuonna 1981 Japanin suurimman matkan-
jarjestajan Japan Travel Bureaun (11.000 tyon-
tekijaa) johtajan. Han ei puhunut sanaakaan
englantia. Tarjosin yhtiolle Finnarin “Midnight
Sun Flight” pakettimatkaa Helsingista Rovanie-
melle ja annoin Finnairin esitteen seka tuote-
tiedot. Johtaja katsoi minua, nyokaytti paataan,
ja niin lahdin pois taysin tietamatta kokouksen
tuloksista. Ei kulunut kauaakaan, kun JTB oli ot-
tanut tuotteen Skandinavian kierroksensa yhtey-
teen. Joka viikko kesalla alkoi tulla 30-40 hengen
ryhmia japanilaisia Rovaniemelle ihmettelemaan
kesayon aurinkoa. Kun Finnair aloitti Tokion rei-
tit, tulivat ryhmat suoraan Helsinkiin, kavaisivat
Rovaniemella ja jatkoivat matkaa Keski-Euroop-
paan tai Skandinavian maihin.

Kahdeksankymmentaluvun lopulla ja 90-luvun
alkupuolella Finnair avasi reitit myos Singapo-
reen, Beijingiin ja Shanghaihin. Helsingista kehit-
tyl “gateway” Kauko-Itaan. Se oli Finnairille uusi
haastava strategia, joka on tuottanut merkittavia
tuloksia.

Euroopan ja kaukoliikenteen uutta
kalustoa

Finnair sai 27. kesakuuta 1985 ensimmaise-
na lentoyhtiona Euroopassa MD-83 -koneita DC-9
-koneiden rinnalle. Niihin tuli uudenlainen sinisa-
vyinen Finnair-look. Vahitellen samalla tyylilla uu-
distettiin koko kalusto. Koneilla lennettiin pisimpia
Euroopan reitteja seka kotimaan kohteisiin. Finnai-
rin euroopanliikenne ulottui nyt kaikkiin merkitta-
viin kaupunkeihin seka Lahi-Itaan.

Samalla Euroopassa tapahtui 90-luvun alkupuo-
lella suuria mullistuksia: Saksojen yhdentyminen,
Neuvostoliiton kaatuminen, Baltian maiden itse-
naistyminen, Suomen jasenyys Euroopan Unionis-

sa. Kaikki nama muutokset ovat vaikuttaneet lento-
liikenteeseen ja turismiin. Naihin aikoihin vapautui
myo0s lentoliikenne Euroopan sisalla.

Finnair hankki 1990-luvulla MD-11 -koneita, jot-
ka lennattivat matkustajia kaukokohteisiin kahden-
kymmenen vuoden ajan. Ensimmainen MD-11 tuli
Finnairin kayttoon vuonna 1990, jolloin yhtio tila-
si yhdysvaltalaiselta McDonnell-Douglas -yhtiolta
kaksi konetta. Koneita tilattiin myohemmin lisaa, ja
parhaimmillaan konetyyppia oli kaytossa seitseman
kappaletta. Ne korvasivat vahitellen DC-10 -koneet.

Matkustajatilastoja

Tilastojen mukaan matkustajaliikennetta Aerol-
la oli ulkomaille vuonna 1924 vain 269 henkiloa.
Kasvu oli suhteellisen nopeaa. Kolmantena toimin-
tavuonna kirjattiin 1771 matkustajaa ja 10 vuotta
myOhemmin 7868. Kotimaan matkustajia tilastoi-
tiin vasta vuonna 1937. Silloin heita oli 1432. Sota-
aika romahdutti tamankin liikenteen, niin etta esi-
merkiksi vuodelle 1946 ei kirjattu yhtaan ulkomaan
matkustajaa. Kotimaan liikenteessa toipuminen
oli nopeampaa, ja samana vuonna tilastoitiin jo yli
28.000 matkustajaa.

Vuonna 1953 kotimaan liikenteessa oli jo lahes
100.000 matkustajaa, ja 200.000 matkustajan raja
ylitetttiin 1956. Ulkomaan liikenteessa 100.000
matkustajan raja rikottiin 1956. Luvuissa ei erotet-
tu kuinka paljon matkustajia tuli ulkomailta Suo-
meen. Vuoden 2011 vuosikertomuksen mukaan
Finnairin liikevaihto oli n. 2,3 miljardia euroa, ja
matkustajia yhtio kuljetti n. 8 miljoonaa.

Miten Finnair markkinoi Suomea
ulkomailla

Finnairilla on ollut omia toimistoja kaikissa reit-
tilentokohteissa. Muissa merkittavissa kaupungeis-
sa Finnairia on edustanut GSA eli General Sales
Agent, yleensa paikallinen matkatoimisto. Naiden
toimistojen myyntihenkilokunta on markkinoinut
Finnairin kaikkia reitteja. Suomen markkinointi on
kussakin kohdemaassa ollut etusijalla.

Asiakassuhteita on hoidettu paikallisiin yrityk-
siin, matkatoimistoihin, matkanjarjestajiin, yhdis-
tyksiin, lehdistoon seka muihin lentoliikenteen
kannalta merkittaviin tahoihin. Kaikkien mainit-
tujen kohderyhmien edustajia ja niiden lisaksi fil-
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miryhmia on tuotu Suomeen tutustumismatkoille.
Suomalaiset matkailualan yritykset ovat yhteistyos-
sa Finnairin kanssa myo0s jarjestaneet Suomi-work-
shopeja jalleenmyyjilleen Amerikassa, Japanissa,
Etela-Koreassa, Kiinassa, Hong Kongissa, Singapo-
ressa, Taiwanilla ja Australiassa.

Finland Purpuri Travel Market

Vuonna 1980 kutsuin merkittavimpien matkailu-
alan toimijoiden edustajat kokoukseen, jonka tulok-
sena ryhdyttiin jarjestamaan ensimmaista Finland
Purpuri Travel Market -tapahtumaa. Nimeksi kek-
sittiin Purpuri, koska se sopi kaikkien lausuttavak-
si, viittaa suomalaiseen musiikkiin ja yhdessaoloon.
Matkailun edistamiskeskus oli aiemmin jarjestanyt
pienimuotoisempia workshopeja valituille kohde-
ryhmille, mutta ne eivat enaa riittaneet eivatka
globaalin tapahtumatarjonnan yltakyllaisyydessa
keranneet tarpeeksi huomiota.

Olin osallistunut Yhdysvalloissa jarjestettaviin
vuotuisiin Discover America International Pow
Wow -matkailutapahtumiin. Pow Wow on intiaanien
kielta ja merkitsee neuvottelua. Kyseessa on vuosit-
tainen workshop-tyyppinen tapahtuma, johon osal-
listuu n. 6000 henkea, ja jossa myyjien standeja on
n. 1500. Tapahtuman jarjestava organisaatio valit-
see ja kutsuu ulkomaiset ostajat sinne.

Ostajien toivomusten mukaan laaditun aikatau-
lun puitteissa he tapaavat myyjia, ja neuvotteluai-
kaa on 30 minuuttia. Suomessa oli tarve jarjestaa
vastaavanlainen tapahtuma, johon kutsutaan po-
tentiaalisia Suomi-myyjia ympari maailmaa.

Ensimmainen Purpuri jarjestettiin vuonna 1982
Finlandiatalossa. Jarjestelykomiteaan kuului suu-
rimpien matkailualan yritysten edustajat, ja olin
sen puheenjohtaja. Purpuri kesti kaksi paivaa. Oh-
jelmassa oli workshopin lisaksi luentoja Suomen
matkailutarjonnasta eri segmenteilta, yhteiset lou-
naat seka ulkomaisille osallistujille ennen ja jal-
keen tapahtuman tehtavia tutustumismatkoja eri
puolille Suomea. Purpurin osanottajista koottiin
nk. Market Manual, jossa oli tiedot seka ostajista
etta myyjista. Ostajat varasivat tapaamiset myyjien
kanssa etukateen tietyn aikataulun mukaan. Pur-
purit jarjestettiin kevaalld, jolloin oli mahdollisuus
neuvotella syksyn, talven ja seuraavan kesan hin-
noista ja tuotteista.

Finnair valitsi matkatoimistot ja matkanjarjes-
tajat seka antoi naille lentoliput. Osanottomak-
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suilla peitettiin ohjelmaan liittyvat muut kulut.
Ostajia kutsuttiin noin 250, myyjia oli noin 300 ja
standeja n. 130. Finnair jarjesti Purpuri-tapahtu-
man joka toinen vuosi aina vuoteen 1992 saakka,
jonka jalkeen MEK otti siita vetovastuun. Purpuri
oli jo silloin suurin matkailualan vientitapahtuma
Suomessa.

Kauko-Idan lentoliikenteen kasvaessa Finnair
jarjesti myos muutaman Helsinki Gateway Work-
shop -tapahtuman, joka toimi samoin periaattein
kuin Purpuri ja yhtena tavoitteenaan saada Helsin-
gin kautta kulkevat matkustajat jaamaan Suomeen
ainakin lyhyelle lomalle.

Tour Department - Finnairin
valmismatkaosasto

Finnairin paakonttoriin Helsinkiin perustettiin
IT-osasto 60-luvun lopulla (IT = inclusive tours).
Osasto myonsi anomuksia vastaan matkatoimis-
toille ja matkanjarjestajille IT-lentohintoja reitti-
liikenteeseen. IT-lentohinnat olivat yleensa 25%
halvempia kuin normaalit lentohinnat, ja myydyista
lennoista maksettiin sen lisaksi 10% komissio.

Matkatoimisto sai koodin anomalleen hinnalle
ja rakensi siita valmismatkoja asiakkailleen, jolloin
edullisten lentohintojen ansiosta luotiin kilpailuky-
kyisia tuotteita markkinoille kuljettajana Finnair.
IT-osasto tuotti 1960-luvulla myos itse muutamia
valmismatkoja suomalaisille ja ulkomaalaisille. Nai-
ta olivat ainakin “Aeron valmismatkat Koillis-Lapin
hiihtokeskuksiin” talvella 1966 (Rukalle, Sallaan ja
Pyhatunturille), Aeron kotimaan valmismatkat tal-
vella 1966-67, "Juutuanjoen kala-apajat” (kalastus-
matkoja Lappiin) kesalla 1971 seka Midnight Sun
Flight.

Vuonna 1973 IT-osaston nimi ja tehtavakuva
muutettiin, kun tulin osaston johtajaksi New Yorkis-
ta, jossa olin ollut Finnairin Tour Departmentin pal-
veluksessa vuodesta 1970. IT-osastosta tuli valmis-
matkaosasto, Tour Department. Olin nahnyt miten
amerikkalaiset lentoyhtiot tuottivat valmismatkoja
reittiliikenteeseen matkatoimistojen myytaviksi.
"TWA Getaways” ja "Pan Am Holidays” olivat mal-
liesimerkkeja. Varaukset tehtiin suoraan kyseisen
lentoyhtion paikanvarausjarjestelmasta.

Samaa strategiaa paatettiin toteuttaa myos
Suomessa tavoitteena saada lisaa matkustajia
Finnairin reiteille ja tehda Suomesta tunnetumpi
matkailukohde. Valmismatkaosasto alkoi tuottaa



valmismatkoja reittiliikenteeseen suomalaisille,
jotka matkustivat Suomessa, ulkomaalaisille, jotka
tulivat Suomeen (incoming) ja suomalaisille, jotka
matkustivat ulkomaille seka taman lisaksi myos ti-
laustyona tehtavia ryhmamatkoja kaikkiin Finnai-
rin kohteisiin.

Samat tuotteet myos ulkomaalaisille

Melkein kaikki suomalaisille tarkoitetut val-
mismatkat soveltuivat myos ulkomaalaisille, mika
helpotti tuotekehittelya. Valmismatkaesitteita tuo-
tettiin suomen ja englannin kielilla lilkennekausit-
tain. Finnairin toimistot ulkomailla kaannattivat ne
myoskin muille kielille riippuen markkinoiden tar-
peista.

Finnairin reittiliikennetta varten tuotetut val-
mismatkat poikkesivat tilauslentopohjaisista seura-
matkoista siten, ettd ne oli suunniteltu yksittaisille
asiakkaille, olivat joustavia ja niita voitiin myos raa-
taloida asiakkaan toivomusten mukaan. Valmismat-
kat oli tarkoitettu myytaviksi jalleenmyyjien kautta
asiakkaille kotimaassa ja ulkomailla. Niista makset-
tiin sopiva komissio riippuen siita, oliko kyseessa
matkanjarjestdaja vai matkatoimisto. Tuotteet oli-
vat myynnissa maailmalla myos suoraan Finnairin
omien lipputoimistojen kautta. Yhdessa kuluttaja-
viraston kanssa laadittiin ensimmaiset valmismat-
kaehdot, jotka maarittelivat kuluttajan ja tuottajan
oikeudet seka vastuut.

Valmismatkoja mainostettiin sanomalehdissa
ja joskus radiossa. Mainostoimisto SEK teki mai-
noskampanjat, mutta valmismatkaosasto tuotti
itse esitteet kayttaen free-lance -taittajia ja teks-
tin kirjoittajia. Finnairin keskuspaikkavaraamon
yhteyteen perustettiin Tour Desk, joka ohjelmoi
valmismatkat tietokoneeseen, teki yhteistyota ali-
hankkijoiden kanssa ja auttoi tarvittaessa mat-
katoimistoja valmismatkojen varauksissa. Kaikki
tuotteet olivat varattavissa seka kotimaassa etta
ulkomailla - ensin Finnairin Finnres-jarjestelmas-
ta ja myohemmin myo0s Finnairin Amadeuksesta.
Sahkoinen varausjarjestelma mahdollisti laajat je-
kelukanavat ja suuret matkustajamaarat. Tuotteet
olivat voimassa joka paiva liikennekausittain eika
niissa ollut minimirajoituksia. Varaukset ohjattiin
tietokoneen kautta suoraan hotelleille ja muille yh-
teistyokumppaneille, jotka hoitivat ohjelmat perilla.

Valmismatkaosastolla Helsingin paakonttorissa
tyoskenteli 80-luvun lopulla ja 90-luvun alussa 62

henkiloa. Alaosastoja olivat Helsingissa Suomi-tuo-
tanto, kotimaa, ulkomaa, ryhmat ja kansainvaliset
kongressit seka New Yorkissa Incoming Tour Mar-
keting Department ja Top Club.

Top Club

Paajohtaja Gunnar Korhosen ajatus oli, etta Fin-
nairilla on oltava valmismatkoja myos kaikkiin Fin-
nairin ulkomaan reittikohteisiin, ja siksi Top Club
-osasto perustettiin vuonna 1973. Top Club tuotti
kaupunkilomia ja kulttuuripaketteja seka Top Club
Sport -tuotteita eli golf-, laskettelu- ja purjehduslo-
mia suomalaisille asiakkaille. Golf-matkoja tehtiin
Eurooppaan, Floridaan ja Thaimaahan, laskettelu-
matkoja Alpeille ja Amerikan Kalliovuorille, pur-
jehdusmatkoja Karibialle, Tahitille ja Valimerelle,
sinne missa purjevenevuokraaja Mooringsilla oli
edustus. Ne olivat ensimmaisia reittilennoilla tuo-
tettuja harrastematkoja. Area, SMT ja Matka-Kale-
va painattivat Top Club -esitteita omilla logoillaan
ja toimivat jalleenmyyjina. Top Club -osastolla oli
30 tyontekijaa ja vuosiliikevaihtoa noin 115 miljoo-
naa markkaa (n. 20 m€).

Valmismatkaosaston tuotteiden myynnista koitu-
neet vuotuiset lentokuljetustuotot olivat 270 mmk
(n. 45 miljoonaa euroa). Finnairin tilitysosasto pys-
tyi ajamaan tietokoneista tuotekohtaiset tilastot,
koska lentolipuissa oli niiden IT-koodit. Valmismat-
kaosaston budjetti oli noin 12 mmk (n. 6 m€), joka
katettiin Finnairin omien lipputoimistojen valmis-
matkamyynnilla seka tuotteissa olevalla Finnairin
katteella.

Vuonna 1978 Finnairin Helsingin paakonttorin
markkinointiryhma, johon kuuluin, teki ensimmai-
set markkinointisuunnitelmat kotimaata ja ulko-
maita varten segmentoinnin pohjalta. Markkinat
jaettiin viiteen paasegmenttiin matkustusmotiivien
mukaan. Segmentteja ovat olleet: liikematkustus,
erikoistapahtumat (kokoukset, kongressit, incen-
tive, messut), lomamatkustus, sukulais- ja tuttava-
matkustus seka “special interest” (harrastematkat,
urheilu, kulttuuri, opintomatkat). Markkinointi-
suunnitelmat tehtiin jokaiselle segmentille erik-
seen liikennelajeittain (kotimaa, Eurooppa, kauko-
liikenne).

Keskisuurena lentoyhtiona Finnairin oli pakko
valita strategia, jolla voitiin saavuttaa mahdolli-
simman monet asiakkaat jotta parjattasiin kilpai-
lussa suurempien lentoyhtioiden kanssa. Finnairin
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Matkustajamadrissa tapahtui loikka jokaisen uuden lentoko-
nesukupolven myéta Kayrasta nakee siirtymiset Convair-ko-
neisiin 50-luvulla, suihkukoneisiin 60-luvulla ja yha laajarun-
koisempiin konetyyppeihin vuosisadan loppua kohden
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segmentointistrategia oli oivallinen tyokalu myos
uusien reittien suunnittelussa, potentiaalin kartoi-
tuksessa seka valmismatkojen tuotannossa. Val-
mismatkaosasto jarjesti Finnairin ulkomaanpiirien
edustajille kaksi kertaa vuodessa valmismatkako-
kouksen, jossa suunniteltiin seuraavien kausien
tuotanto ja markkinointi. Suomen “brandit” olivat
Midnight Sun, Northern Lights, Santa Claus ja
Muumit. Naiden ymparille rakentuivat parhaimmat
valmismatkatuotteet. Jouluaiakana teipattiin yksi
DC-10 tai MD-11 kaukoliikenteeseen seka yksi MD-
83 Euroopan liikenteeseen joulupukin kuvilla ja ke-
saksi Muumeilla.

Valmismatkatuotteita

Liikematkustuksen osalta tuotteita olivat ”"Lento
& Auto” eli "Fly & Drive”. Tuote oli tarkoitettu lii-
kematkustajille, jotka tarvitsivat autoa perilla. Siina
olivat mukana kaikki suurimmat autovuokraamot:
Europcar, Hertz, Avis ja Budget. Autonvuokraus ei
70-lulla ollut mitenkdaan tavanomaista Suomessa.
Tama tarjous tuli kuitenkin tarpeeseen, koska usein
asiakkaiden luokse oli pitka matka, eika aina ollut
mahdollista ajaa omalla autolla. Ensimmainen yh-
teistyokumppani oli InterRent toimitusjohtajanaan
1978 Ossi Dahlstrom. Tuotteen myynti kasvoi, In-
terRentista tuli Europcar, ja niin Ossin oli ostetta-
va 90-luvulla jo yli tuhat autoa oman yrityksensa
lukuun. Fly & Drive -paketista tuli hyva tuote myos
ulkomaalaisille, jotka halusivat vuokrata auton. Suo-
meen alettiin tuoda matkailuautojakin, ensin vain
pari kappaletta, ja niita markkinoitiin samalla ideal-
la. Siitakin tuli suosittu tuote turisteille, jotka halusi-
vat nahda maatamme etelasta pohjoiseen.

Suomeen tulevia kongressi- ja incentive-vieraita
varten julkaistiin esite Finnair Congress Tours. Se
sisalsi 1-2 vuorokauden matkoja Lappiin ja muual-
le Suomeen. Hotelli Kakslauttasen ”Arctic Safari”,
“Midnight Sun Flight” ja kullanhuuhdontapaketit
Saariselalle, retket Nordkappiin seka ”“Santa Claus
Flight” Rovaniemelle olivat ohjelmassa. Suomen EU-
kokousten ja lisaantyvien kansainvalisten kongres-
sien takia oli tarjottava asiakkaille mielenkiintoisia
“pre- ja post-toureja”. Finnairin kongressiosasto
teki yhteistyota suomalaisten kongressijarjestajien
ja Finland Convention Bureaun kanssa, jonka toimi-
tusjohtaja oli Tuula Lindberg. Finnair oli myos In-
ternational Congress and Convention Associationin,
ICCA:n, jasen, jossa toimin pari vuotta lentoyhtio-



kategorian puheenjohtajana. Finnair sai uusia asiak-
kaita naiden kontaktien kautta. Kotimaan markkinoi-
ta varten meilla oli tuote "Finnairin kokousmatkat”,
jossa olivat mukana ne parhaat hotellit, jotka tarjo-
sivat hyvia kokoustiloja ja mielenkiintoista ohjelmaa
kokousvieraille. Ulkomaanmarkkinoilla oli vastaava
tuote "Meetings in Finnish Lapland”.

Finnairin kotimaan valmismatkat kaikkiin ko-
timaan reittikohteisiin oli lomamatkus- ja special
interest -segmenttien paatuote. Niita tuotettiin
erilaisina variaatioina 1970-luvun puolivalista
asti. Paketit sisaltivat yleensa vain lennon ja ho-
tellin. Hinnat oli porrastettu kysynnan mukaan
kahteen tai kolmeen kauteen. Asiakas sai ostaa
perilla jarjestettavia lisapalveluja ja retkia. Koti-
maan valmismatkaesitteessa oli minilomia, ”"Len-
tavat Kaupunkilomat”, “Lentava Viikonloppu”,
“"Ooppera Helsinki”, "Teatteri Helsinki”, “Joulu-
paketit Lappiin”, "Lento & Risteily Tukholmaan”
Pohjois-Suomesta tuleville, “Jaanmurtaja- Safari”
(retki Sampolla Kemin jaille) seka ”"Lentaen sin-
ne missa tapahtuu” (kotimaan tapahtumat kesal-
la ja talvella). Ulkomaalaisille tarjottiin vuoden
1979 ”“Finland for Visitors” -esitteessa sellaisia
tuotteita kuin "Midnight Sun Flight”, ”"Savonlin-
na Opera Tour”, sisavesiristeilyt, Keski-Suomen
kohteet, ”Arctic Safari”, "Fly and Drive”, "Nort-
hcape Tour”, “Aland Adventure” ja "Helsinki City
Break”. Myohemmin 80- ja 90-luvuilla sen sisalto
Lapin tuotteineen oli laajempi ja monipuolisempi,
kun syntyi enemman ohjelmapalveluyrityksia.

Keskiyon aurinko, ensilumet ja
kaamos

Midnight Sun Flight oli eksoottinen tuote. En-
simmaisilla kesayon aurinkolennolla lentoeman-
nilla oli kansallispuvut, lennettin Napapiirin yli ja
palattiiin takaisin Helsinkiin. Midnight Sun Fligh-
tista tuli 1970-luvulta lahtien hittituote. Vieraat
vietiin Rovaniemelle ja sielta Karhunpesalle viet-
tamaan yotonta yota, nauttimaan Lapin herkku-
ja, kokeilemaan suomalaista saunaa ja kalastusta
laheisella lammella. Tuote oli voimassa kesakuun
alusta heinakuun alkuun. Tuotetta myytiin par-
haimmillaan 1200 matkustajalle kaudessa.

“"Lumilomat” ja “Snow Tours” -esitteet suoma-
laisille ja ulkomaalaisille julkaistiin jo 70-luvulla,
ja niissa olivat mukana kaikki merkittavat Lapin

hotellit. Se oli suurin ja parhain Lapin tuote 90-lu-
vun lopulle asti. Lumilomia myytiin talvikaudella
14.000-16.000 asiakkaalle, joita tuli myos eri puo-
lilta maailmaa kokemaan Suomen talvea. Tarjolla
oli moottorikelkka-ajelua, poro-, ja koiravaljak-
kosafareita, Lapin kotailtoja, revontulimatkoja ja
muuta Lapin eksotiikkaa. Lumilomissa oli myo0s
mukana Hotelli Kakslauttanen, joka tarjosi varsin-
kin ulkomaalaisille mielenkiintoisia tuotteita kuten
kelomokki- tai lasi-iglu-majoitusta, jossa voi katsel-
la revontulia, oikeita lumi-igluja, maailman suurin-
ta savusaunaa, avantouintia ja jaaravintolaa.

Todella edullinen Kaamosviikonloppu tuli mark-
kinoille talvikaudeksi 1974-75, jotta saataisiin La-
pin talvimatkoja myytya jo ensilumille. Esitteessa
houkuteltiin asiakkaita tulemaan Lappiin koke-
maan kaamosta, kaikkein pimeinta aikaa, jolloin
voi nahda revontulia ja hiihdella valaistuilla la-
duilla. Kauko Launonen aloitti 1980 Kaamos-Jazz
-tapahtuman Tankavaarassa marraskuun lopulla,
koska se oli kaikkein hiljaisin aika talvella. Siita
tuli niin suosittu, ettda Finnairilla oli pari ylimaa-
raista lentoa Kaamos Jazzeihin.

Lapin seuramatkat

Kotimaan markkinoita varten julkaistiin 1979-
80 ensimmainen ”Lapin Seuramatkat” sisaltdaen
kolmen ja seitseman vuorokauden pituisia matko-
ja, joissa oli erityisen edulliset lento-ja majoitus-
hinnat. Perilla oli ammattitaitoinen Lapin opas,
Matti Valitalo, joka on nykyaan Hotelli Kiepin
isanta. Ohjelmissa oli moottorikelkka-ajelua seka
poro- ja huskysafareita. Lapin seuramatkoja myy-
tiin myos amerikkalaisille ja muunmaalaisille tu-
risteille.

Lapin Seuramatkoja seurasi vuosina 1991-93
Tasarahalla Tunturiin -kampanja: 7 vuorokauden
matkoja Lappiin 1000 markalla. Ensimmainen yh-
teistyokumppani ja tuotteen kehittaja oli Saari-
selalla Paavo Holopainen, Hotelli Riekonkiepin ja
Hotelli Riekonlinnan isanta. Myohemmin myo0s
Tunturihotelli ja muut Saariselan hotellit tuli-
vat mukaan. Tulos oli parhaimmillaan n. 13.000
matkustajaa ja n. 5 miljoonaa markkaa kaudessa.
Lapin Seuramatkat oli voimassa alekausina touko-
kuusta helmikuun alkuun. Se oli kaikkien aikojen
paras Lapin kampanja, ja sita muistellaan alalla
vielakin.
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Aaltoa, juoksua ja hiihtoa

Opintomatka-aiheita ulkomaalaisille olivat Al-
var Aallon arkkitehtuuri, metsa- ja paperiteolli-
suus, laivanrakennus, maatalous. Ryhmaosasto
teki naita tarjouksia eri maiden matkatoimistoille
yhteistyossa Suomen incoming-toimistojen kanssa.
Urheilumatkoja tuotettiin myo6s eri puolilla maa-
ilmaa jarjestettaviin kansainvalisiin maratoneihin
yhteistyossa Juoksija-lehden kanssa. Niita olivat
New York City Marathon, Berlin Marathon, London
Marathon ja Paris Marathon. Finnair oli mukana
suunnittelemassa Helsinki City Marathonia vuonna
1979 yhteistyossa Suomen Urheiluliiton Pertti Rau-
nion kanssa. Siita piti tulla suuri kansainvalinen
maraton, joka tuo ulkomaalaisia Suomeen. HCM
juostiin ensimmaista kertaa vuonna 1980, ja sita
markkinoitiin New York City Marathonin ja Ber-
lin Marathonin expoissa (nayttelytiloissa) muiden
maailman maratonien joukossa. Finnair toi ryhmia
Euroopasta ja USA:sta Helsinki City Marathonille.

Kunniakasta Finnairille oli vuonna 1976 olla yksi
New York City Marathonin sponsori, jolloin kaikki
saivat Finnairin juoksupaidan, ja tapahtuman kek-
sija ja jarjestaja, legendaarinen Fred Lebow - New
York Road Runnersin toimitusjohtaja - tuotiin Suo-
meen vierailulle. Silloin juoksijoita oli vajaat 2000,
nykyaan noin 45.000. Suomesta, Norjasta ja Keski-
Euroopasta Finnair on lennattanyt vuosien varrel-
la suuriakin ryhmia New York City Marathonille.
Finnairin Incoming Tour Department New Yorkissa
hoiti yhteyksia New York Road Runnersiin, ja Fin-
nair oli ainoa lentoyhtio maailmassa, jonka onnistui
saada juoksunumeroita jarjestajalta. Finnairin Ma-
rathon Clubin jasenetkin ovat juosseet monta New
York City Marathonia.

Finlandiahiihto, kansainvalinen pitkan matkan
hiihtotapahtuma, oli myos Finnairin valmismatka-
tuotannossa, ja sita markkinoitiin Finnairin ulko-
maan toimistojen kautta eri puolilla Eurooppaa ja
Kauko-Itaa ihan kohtuullisella menestyksella.

Yhteistyokumppaneita

Lapin matkailu alkoi kehittya voimakkaasti
1970-luvulla. Rovaniemella oli napapiirin tuntu-
maan syntynyt vetovoimainen matkailukeskus tuot-
teineen: joulupukin kammari, joulupukin postitoi-
misto ja lahjatavarakaupat seka Santa Park -luola.
Yliaanikone Concorde teki ensimmaiset joulupukki-
aiheiset tilauslennot 80-luvun alussa Lontoosta Ro-
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vaniemelle. Nykyaan joululentoja tehdaan Lapin
lentokentille vuosittain n. 450 kpl. Samalla joulu-
matkat reittikoneilla lisaantyivat, ja Finnair sai sii-
ta oman osansa.

Saariselka oli Pohjois-Lapissa ensimmainen koh-
de, joka jo 1970-luvulla panosti seka suomalaisiin
etta ulkomaalaisiin asiakkaisiin. Parhaimpia yhteis-
tyokumppaneita olivat Saariselalla Paavo Holopai-
nen (Riekko Hotellit, Hotelli Riekonlinna ja Rie-
konkieppi), Timo Lankinen (Tunturihotelli), Kauko
Launonen (Tankavaaran Kultakyla), Jussi Eiramo
(Hotelli Kakslauttanen) seka Seppo Siren ja Rei-
no Lehtoniemi (Lapin Safarit). Rukalla ja Pyhalla
olivat Jussi Aho ja hanen perheensa kehittamassa
huomattavia matkailukohteita.

Lansi-Lapissa Kittilassa viela 70-luvun lopulla oli
tilanne, jolloin kunta sponsoroi lentoliikennetta, ja
sinne lennettiin pienella kalustolla. Jorma Raudas-
virta (Akashotelli) oli silloin aktiivisin matkailun
puolestapuhuja ja Finnairin kumppani. Muoniossa,
Olostunturin kupeessa vaikutti Hotelli Olos omista-
jinaan Arvo Yliniemi ja sittemmin hanen poikansa
Pertti. Levilla vasta 80-luvun lopulla alkoi tapahtua.
Siella oli hotelli Hulluporon omistaja Paivikki Palo-
saari seka hotelli Sirkantahden omistajat Marjut ja
Leo Pitkanen, jotka innokkaasti kehittivat tuotteita
ja palveluja. Levin matkailukeskus kasvoi vauhdilla
ja ohitti Saariselan nopeasti matkustajamaarissa.
Koillis-Lapin kohteet, Pyha, Ruka, Salla, Suommu
ovat kasvaneet hitaammin, koska niiden sijainti on
ollut kauempana suurista lentokentista.

Miten nyt

Finnairin Valmismatkaosaston tuotanto lopetet-
tiin 90-luvun lopulla. Internetin aikakausi oli alka-
nut, ja kilpailu kiristynyt niin, etta lentoyhtion ei
enaa kannattanut tuottaa valmismatkoja. Henki-
lokunta siirtyi muihin tehtaviin tai lahti yhtiosta.
Kongressiosasto liitettiin Customer Relationship
Strategies -osastoon. Nykyaan lentoyhtiot tarjoa-
vat omilla internet-sivuillaan lentohintojen ja aika-
taulujen lisaksi lento- ja hotellipaketteja, erillisia
hotellivarauksia ja autonvuokrausta asiakkailleen.
Useimmilla mailla on internetportaalit, joista 10y-
tyvat kaikki kyseisen maan tarkeimmat matkailu-
kohteet ja -tuotteet, ja niita voi sielta suoraan vara-
ta. Niin pitaisi Suomellakin olla, jotta parjaisimme
maailman matkailumarkkinoilla.

Nyt Finnairilla on moderni kalusto, 61 lentoko-



netta: 7 kpl Airbus A340-300 7, 8 kpl Airbus A330-
300, 6 kpl Airbus A321, 12 kpl Airbus A320, 11
kpl Airbus A319, 13 kpl Embraer 190 seka 4 kpl
Boeing 757. Kapasiteettia on 10.797 matkustajalle
ja enemmankin, ottaen huomioon etta Euroopan ja
kotimaan reitteja lennetaan useasti paivassa. Fin-
nairilla on lisdksi tilaus 11 Airbus A350 -koneen
hankinnasta seka viidesta A321ER -koneesta. Uu-
det A350-koneet liittyvat Finnairin kaukoliikenne-
laivastoon vuodesta 2013 alkaen, jolloin ne korvaa-
vat ainakin osan A330/340-koneista. Airbus A321
-koneet tulevat padasiassa Finnairin lomalentojen
kayttoon, jolloin ne korvaavat ikdantyneet Boeing
757 -koneet.

Finnairilla on suuria haasteita myyda tama ka-
pasiteetti, kun kilpailu kiristyy entisestaan, ja

halpalentoyhtiot nakertavat kansallisten lentoyh-
tioiden markkinaosuuksia, polttoaine kallistuu, ja
lentohinnat laskevat. Kansallisen edun kannalta on
kuitenkin tarkeaa, etta Finnair pystyy edelleenkin
tarjoamaan suorat yhteydet Suomesta Eurooppaan
ja maailmalle. Finnairin kotimaan ja Euroopan run-
koliikenteen on sailyttava merkittavimpiin kaupun-
keihin Finnairin brandin ja omistuksen alla, jotta
Finnairilla on nakyvyytta, mahdollisuuksia hinnoi-
tella seka sovittaa aikataulut Kauko-Idan reiteille
Keski-Euroopasta ja Aaasiasta tuleville asiakkaille.
On ollut hyvin mielenkiintoista olla mukana len-
tomatkustuksen valtavassa kehityksessa. Finnairil-
la oli myos erityisen hyva sisainen koulutus markki-
noinnissa, myynnissa, talousasioissa ja henkiloston
johtamisessa, mika auttoi yhtiota menestymaan.

Kirsti Vaulamo

Viimeinen tehtdva Finnairilla oli Customer Relationship
Strategies

-osaston Sales Director, josta siirtyi vapaille markkinoille
2002

1973 Finnairin paakonttoriin Helsinkiin markkinointilinjaan,
Valmismatkaosaston ja Top Clubin johtajaksi

1969 Arealle Helsinkiin ja 1970 uudelleen New Yorkiin, jossa
Finnairin Incoming Tour Marketing Departmentin péallikkéna

Siirtyi 1965 Yhdysvaltoihin jossa ensin Hanslin Travelin ja
sen jalkeen Leeman Travelin palveluksessa

Aloitti matkailualalla vuonna 1963 Lufthansan pdéakonttorissa
Kdlnissa ja Saksan myyntijohdon palveluksessa Frankfurtissa
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