TILAUSLENNOLLA SUOMEEN

Risto Hemming

Olen yli kymmenen vuoden ajan syyllistynyt
maanpetokselliseen toimintaan. Ryhdyin 1990-
luvun lopulla silloisen yhtiotoverini, saksalaisen
Andreas Hasslerin pyynnosta avustamaan tilaus-
lentosarjojen jarjestamisessa Saksasta useaan koh-
teeseen Ruotsissa - mina, suomalainen ja viela en-
tinen MEKin mies!

Mika pahinta: toiminta jatkuu edelleen. Vuodes-
ta 2007 lahtien olen joka kesa ollut lennattamassa
saksalaisia Frankfurtista, Berliinista, Hampurista
ja muistakin kaupungeista Jonkopingiin, keskelle
syvinta Smoolantia. Tavoite kesalle 2011 on rikkoa
2000 matkustajan raja, joten numerollisesti rikok-
seni on toki viela vahapatoinen, mutta se, etta itse-
pintaisesti jatkan ponnistelujani Suomen kilpailijan
hyvaksi, asettanee minut outoon valoon taalla koti-
maassa.

Miksi tyoskentelen Ruotsin pussiin enka Suo-
men? Syita on kolme: raha, raha ja raha.

Rahalla saa...

Ensinnakin minulle maksetaan tyostani. Maksa-
jana on viime kadessa VisitSweden, eli MEKin ruot-
salainen vastine. Myyn siis osaamista, kokemusta
ja kontakteja. Siina ei liene mitaan erikoista - niin-
han me kaikki teemme. Minulle on lisaksi tarkeaa,
etta pohjoinen ilmansuunta pysyy esilla Saksan
matkailumarkkinoilla. Sen hyvéaksi olen toiminut jo
sellaisissa yhteispohjoismaisissa hankkeissa kuin
80-luvun Der skandinavische Sommer ja 90-luvun
Club Nord. Ajatuksena etta saksalainen, joka ihas-
tuu Ruotsiin tai Norjaan, tulee ennen pitkaa myos
Suomeen.

Rahalla saa myo0s ystavia. Tukemalla riittavan
suurta joukkoa saksalaisia matkanjarjestgjia Vi-
sitSweden ja tilauslentojen kohdemaakunta Ruot-

sissa varmistavat, etta kuluttajalle tarjotaan ni-
menomaan Ruotsiin suuntautuvia valmismatkoja.
Kaytannossa tama tapahtuu siten, etta matkanjar-
jestajaa autetaan kehittamaan ruotsinmatkoja, ja
naiden markkinoimiseksi ostetaan sivutilaa hanen
paaesitteestaan.

Ja kolmanneksi rahaa tarvitaan riskinottoon.
Ainoakaan Pohjoismaihin suuntautuvia matkoja
tarjoava saksalainen matkanjarjestaja ei ansaitse
nailla matkoilla riittavasti uskaltaakseen yksin ryh-
tya charterlentosarjan tilaajaksi. Tarvitaan siis ul-
kopuolinen taho, consolidator, joka kokoaa yhteen
kaikki hankkeeseen osallistuvat matkanjarjestajat,
jakaa naille paikkakiintiot ja asettuu sopimusosa-
puoleksi lentoyhtioon nahden. Lennot maksetaan
etukateen, ja tassa piilee koko toiminnan varsinai-
nen vaaramomentti.

Riskinottajalta vaaditaan siis seka maksukykya
ettda rohkeutta. Ymmarrettavista syista sen enem-
paa kansallinen kuin alueellinenkaan matkailuor-
ganisaatio ei voi tulla kysymykseen konsolidoijana.
VisitSweden ei tietenkaan ryhdy pelaamaan uhka-
pelia budjettivaroillaan, eika siihen ole valmiuksia
Smoolannin matkailuneuvostollakaan, vaikka ti-
lauslennoista koituva hyoty padosin jaakin maakun-
nan rajojen sisapuolelle. Meidan tapauksessamme
riskin on ottanut kantaakseen yksityinen taho, jolla
on vahva usko hankkeen mahdollisuuksiin, ja joka
- koputa puuta! - ei ainakaan toistaiseksi ole joutu-
nut pettymaan.

...ja lentokoneella paasee

Suomi on logistisesti katsoen saari. Taman toteaa
myos Risto Peltola omassa artikkelissaan, jossa han
kertoo tilanteesta varustamomiehen nakokulmas-
ta. Itse asiassa Suomi on Islannin jalkeen Euroopan
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vaikeapaasyisin paikka - ainakin mantereemme
rintamailta katsottuna. Suomen perifeerisyys joh-
taa joskus jopa siihen, ettda sen olemassaolo unoh-
detaan. Muistan artymykseni, kun Saksaan muu-
tettuani huomasin, ettd television saakartat siella
ulottuivat vain jonnekin Koopenhaminan korkeu-
delle. Ja tyytyvaisyyteni, kun asiaan saatiin korjaus,
ja Suomi ilmestyi ensin ARD:n ja sitten myos ZDF:n
kartoille. Tasta on imagohyotya ainakin silloin, kun
lampotilat Suomessa joskus kesaisin ovat selvasti
korkeammat kuin Saksassa.

Maamme on saari kaikille muille paitsi vena-
laisille seka Pohjois-Ruotsin ja Pohjois-Norjan
harvalukuisille vaestdille. Suomen syrjaisyydesta
seuraa, ettd useimmissa tapauksissa lentaminen
on ainoa ajateltavissa oleva keino matkustaa maa-
hamme. Vapaa-ajan lentomatkailu Suomeen oli
kuitenkin pitkaan hyvin vahaista. Syy oli korkeissa
hinnoissa ja rajatussa kapasiteetissa. Ennen ns.
halpalentojen aikakautta tarjolla olivat vain ne
muutamat paikat, jotka lentoyhtioilta jai myymat-
ta liikkemiesasiakkaille.

Emme juuri voi puhua matkailuteollisuudesta
niin kauan, kuin matkailijat liikkuvat yksitellen, pa-
reittain tai pienryhmissa. Niinpa voi sanoa matkai-
lu-Suomen astuneen lapsenkengistaan vasta, kun
asiakkaita ruvettiin liikuttamaan ryhmittain. Tama
tapahtui 1970-luvulla, ja oma ensikokemukseni sii-
ta oli Suomen lanseeraaminen kokousmatkailukoh-
teena ruotsalaisille. Vastaanottopaassa hankkee-
seen osallistuivat mm. uusi kongressikeskus Dipoli
ja Rantasipi-hotellit, joiden synnysta voimme lukea
Juhani Kivelan artikkelissa. Suomea kongressimaa-
na lahti sitten maailmanlaajuisesti markkinoimaan
tata tarkoitusta varten perustettu organisaatio,
jonka toimintaa Tuula Lindberg selostaa omassa
jutussaan.

Kuljettajina Ruotsissa toteutettuun kokousmat-
kailukampanjaan osallistuivat seka Silja Line etta
Finnair. Kuten Kalevi Etela haastattelussaan kertoo,
sopu oli niin hyva, etta siita poiki jopa yhteistuottei-
ta: kokousosanottajat lensivat yhteen suuntaan ja
kayttivat laivaa toiseen. Nailla monilla viittauksilla
taman kirjan muihin artikkeleihin haluan lahinna
korostaa matkailubisneksen kompleksista luonnet-
ta - eri osapuolet ovat milloin kilpailijoita, milloin
kumppaneita keskenaan.

Ryhmamyynti on, kuten totesin, teollistuneen
matkailun lahtokohta. Kokousmatkailun jalkeen
bussivalmismatkat olivat seuraava ryhmamatkus-
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tuksen muoto, jossa Suomi saavutti tuloksia. Tassa-
kin tapauksessa liikkeelle paastiin MEKin aloittees-
ta ja tuella. Kaynnistys tapahtui Finland Omnibus
-workshopien kautta, joita jarjestettiin lahinna nor-
jalaisten ja ruotsalaisten matkanjarjestajien herat-
tamiseksi. Sittemmin Suomea onnisti, kun saksalai-
nen matkanjarjestaja Blue and White ryhtyi rajojen
auettua tuomaan suuria maaria itasaksalaisia bus-
simatkalaisia pohjoiseen. Kuten Seppo Aho kertoo
omassa artikkelissaan, heita tuli huippukesina jopa
30.000. Nykyaan meilla nakee lahinna enaa vena-
laisia bussiryhmia. Rohkenen vaittaa, etta lantisia
markkinoita koskeva kato johtuu etupaassa omien
ponnistustemme hiipumisesta, silla ei bussimatkai-
lu ole suinkaan lakannut sen enempaa Skandinavi-
assa kuin Keski-Euroopassakaan.

Ensimmaiset tilauslentosarjat
Suomeen

Mutta palatkaamme ylailmoihin. Vasta paastyaan
tilauslentosarjojen kohteeksi Suomea voidaan pitaa
eurooppalaisittain varteenotettavana matkailumaa-
na. Ensimmaiset yritykset jarjestaa tilauslentopoh-
jaista ryhmamatkustusta Suomeen tapahtuivat
1970-luvulla. Kuopiosta kertovassa taman kirjan ar-
tikkelissa Tapani Pursiainen mainitsee kesalla 1972
alkaneet saksalaiset lomalennot, jotka parhaimmil-
laan tuottivat yli 25.000 majoitusvuorokautta. Asi-
alla oli silloisen Lansi-Saksan suurimpiin kuuluva
matkanjarjestaja Neckermann+Reisen, joka oli
erikoistunut nimenomaan tilauslentopohjaiseen
tarjontaan. Nyt se aloitti lennot Finnairin kalustolla
Hampurista ja Frankfurtista suoraan Kuopioon.

TV-arkisto esitti hiljattain reportaasin “Suominei-
to alennusmyynnissa”, joka nahtavasti on vuodelta
1973. Siina toimittajat Mirja Karjalainen ja Jussi
Haapavaara alkuun toteavat, etta on kahdenlaisia
turisteja, "niita jotka tuovat rahaa, ja niita joista
jaa pelkkia roskia”. Ensimmaiseen ryhmaan toimit-
tajat lukevat Neckermannin kuopioonmenijat, joita
he ovat ohjelman alussa Rissalan kentalla vastassa.
Heidan kerrotaan tuovan yhdessa kesassa 3,5 mmk
matkailutuloja Suomelle eli nykyarvoltaan suun-
nilleen saman verran euroissa. Loput ohjelmasta
omistetaankin sitten niille toisille matkailijoille,
joista jaa vain roskia. Hekin ovat saksalaisia, he
ovat “tunnetusti royhkeita”, ja monin esimerkein
heidat kuvaillaan saidoiksi, etuileviksi ja jopa va-
rasteleviksi.



Suomettuneisuuteen kuului toki olla huolissaan
nimenomaan lansisaksalaisten edesottamuksista.
Bengt Pihlstrom kertoo omassa artikkelissaan pre-
sidentti Kekkosen uudenvuodenpuheessaan ilmai-
semasta pelosta, ettda saksalaiset ostavat parhaat
rantamme. Tata outoa germanofobiaa riitti pitkaan.
Viela Suomen EU-jasenyyden kynnyksella puhuttiin
odotettavissa olevasta saksalaisten invaasiosta. Sil-
loin vaaravyohykkeessa oli saaristo, jonne suoma-
laisilla pian ei olisi enaa asiaa.

Neckermannin kuopionlennot jaivat muuta-
maan 70-luvun kesaan. Samoin kavi hollantilaisen
Scandinavian Arctic Sunway -yhtion samoihin ai-
koihin toteuttamille tilauslentosarjoille Amsterda-
mista Helsinkiin. Ne saivat alkunsa MEKin Erkki
Palonkorven ja Neckermannin paikallisedustajan
aloitteesta, ja nekin lennettiin Finnairin koneilla.
Hollantilaisyhtion omistaja oli tunnettu nimi Be-
nelux-maiden suomenmyynnissa: Voigt, nykyinen
Voigt Travel BV. Talla oli suomalaisten varustamoi-
den paamyyntiedustus, ja sen paatuote oli perin-
teisesti ollut laivamatkat mannermaalta Suomeen
ja niihin liittyen autokiertomatkat Pohjolassa. Nyt
se ryhtyi uhkarohkeaan yritykseen soveltaa etelan-
matkoista tuttua tilauslentokonseptia pohjoiseen
suuntautuvassa matkailussa.

Aika ei kuitenkaan ollut armollinen naille sak-
salais-hollantilaisille uranuurtajille. Pian lentojen
alettua maailmaa kohtasi ns. ensimmainen oljykrii-
si, ja viela toinenkin samankaltainen koettelemus
ehti alkaa ennen 70-luvun paattymista. Oljykriisi-
en dramaattisia vaikutuksia on vaikea jalkikateen
edes kuvitella - siitakin huolimatta, etta olemme
sen jalkeen lapikayneet kaksi syvaa lamaa. Suhdan-
teet Lansi-Euroopassa kerta kaikkiaan romahtivat
loppuvuodesta 1973. Esimerkiksi Saksassa tyotto-
myys nelinkertaistui sen jalkeen kahdessa vuodes-
sa. Shokkivaikutus oli tainnuttava maassa, jossa oli
totuttu jo neljannesvuosisadan kestaneeseen jatku-
vaan kasvuun.

Suomen majoitustilastoihin 70-luvun tilauslennot
jattivat kuitenkin selvat jalkensa. Hollantilaisyopy-
miset nousivat aivan uudelle tasolle. Oltuaan 23.000
vuonna 1971, ne olivat vuonna 1974 jo 52.000. Vas-
taavana aikana saksalaisyOpymiset kasvoivat lahes
100.000:1la eli 194.000:sta 293.000:een. Seuraava
hypahdys tapahtui Lansi-Saksan kohdalla vasta
vuosikymmenen lopulla, kun gts Finnjet oli aloitta-
nut liikennoinnin.

Risto Hemming

FM (Abo Akademi)

Terra Nord Oy, pj 1995-
ProNord GmbH, pj 1996-2002
Nord Info GmbH, pj 1993-96

Tehtavat MEKissa 1974-96:
Euroopan aluepaallikké
Saksan péallikké
Markkinointiosaston paallikké
Ruotsin paallikko

Norjan paallikké
Skandinavian apulaispaallikkd
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MEKin tuore johtaja Bengt Pihlstrém Mirja Karjalaisen
haastattelemana: "Lahtékohtana pitaa olla se, etta
kylla jokainen joka Suomeen haluaa tulla, on tanne
tervetullut ”

"Massamatkailukohteeksi emme
halua”

Matkailu ulkomailta Suomeen kasvoi hyvin ri-
peasti 70-luvun alkuvuosina. Jo pelkastaan hotel-
liydpymisia tuli parin vuoden kuluessa lahes puoli
miljoonaa lisaa. Leirintaalueetkin tayttyivat vieras-
maalaisista, ja tiet olivat ulkomaisten lomailijoi-
den tukkimia. Nain tilanteen koki moni alkuasukas
- erityisesti jarvialueella. Suomalaiset eivat olleet
tottuneet suuriin maariin vieraita, ja tilanne sai
aikaan vihaisen vastareaktion. Eikd maassa kohta
enaa olisi tilaa omien kansalaisten lomanvietolle?

Kiukkuinen palaute johti hienoiseen hataantymi-
seen mm. vastaperustetussa MEKissa, joka kiirehti
julistamaan, etta Suomi ei halua massamatkailukoh-
teeksi. Tasta tuli jatkossa mantra, jota saannollisesti
toistettiin. Minua se aina arsytti. Ensinnakaan meil-
l1a ei ollut edellytyksia noin vain muuttua “massa-
matkailukohteeksi”, vaikka olisimme halunneetkin.
Ja toiseksi "massamatkailu” jo ilmaisuna oli kieltei-
nen ja soti matkailuelinkeinon intresseja vastaan.
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Useimmat alan toimijat halusivat kuitenkin kasvat-
taa volyymeja, ja tata liiketaloudellisesti tervetta
pyrkimysta oli turha lannistaa sanapeikoilla.
Suomen mahdollinen muuttuminen suurten vo-
lyymien kohdemaaksi ei ollut viranomaisten kasis-
sa vaan markkinoiden. Ja niin siina sitten kavi, etta
samanaikaisesti kuin Helsingissa viela vakuutettiin,
ettei maastamme koskaan tule massamatkailukoh-
detta, oli Lapissa alkamassa kehitys, joka lopulta oli
tuova maakuntaan lahes 900 tilauslentoa vuodessa.
Eikohan se jo ole sita parjattua massamatkailua?

Puhelu Lontoosta

Syksylla 1984 siirryin markkinoinnista vastaa-
vaksi osastopaallikoksi MEKin paakonttoriin toi-
mittuani yhteensa 10 vuotta MEKin Oslon ja Tuk-
holman toimistoissa. Tarkoituksenani oli viipya
kohtuullinen aika, 3-5 vuotta, Helsingissa ja sitten
siirtya kotimaassa paivitettyine tietoineni uusiin ul-
komaantehtaviin. Halusin kuitenkin jattaa jalkeni
myos koko MEKin toimintaan, ja keskeinen tavoit-
teeni oli muuttaa kaytantoja siihen suuntaan, etta
Helsingissa kuunneltaisiin yha enemman “kentan
aanta” eli omista toimistoista tulevia aloitteita ja
palautetta. Oma iskulauseeni paakonttorin tyoru-
peamaani ajatellen oli "Heratteellisyydesta kau-
pallisuuteen”, eli halusin MEKin siirtyvan imago-
markkinoinnista konkretiaan. Maata olisi myytava
tuotteilla eika mielikuvilla. (Lukija huomannee, etta
samaa keskustelua kaydaan vielakin.)

Olin tuskin ehtinyt asettua uuteen tyohuoneesee-
ni Asemapaallikonkadulla, kun Lontoosta soitettiin
kiireellisessa asiassa. Langan paassa oli hyva ysta-
vani Boris Taimitarha, esimieheni 70-luvun Tukhol-
man ajoilta ja sen jalkeen MEKin paallikkona Brit-
tein saarilla. Taimitarhalla oli MEKiin tullessaan
pitka lentoyhtiokokemus, ja lentoa hanen asiansa
nytkin koski. Varsin erikoista lentoa.

Ilmeni, etta Lontoossa oli kayty neuvotteluja
British Airwaysin ylidanikone Concordella tehta-
vasta tilauslennosta Rovaniemelle. Matkan jar-
jestaisi Goodwood Travel, jolla oli jo kokemusta
Concorden kayttamisesta paivalentoon: yhtio
oli vienyt britteja Monacoon katsomaan vuoden
1983 Grand Prix -kilpailua. Taimitarhalla oli nyt
kuitenkin ongelma, silla Colin Mitchell, hankkeen
puuhamies, oli ottanut yhteytta ja ilmoittanut etta
lento oli vaarassa jaada toteutumatta, ellei josta-
kin 10ytyisi lisaa rahaa mainontaan. MEKin oma



budjetti Lontoossa oli nain myohaisessa vaihees-
sa vuotta kaytetty loppuun, mutta olisiko Helsin-
gin paassa viela vapaita varoja?

Kyseessa ei ollut suuri summa, joten pyyntoon oli
helppo suostua - olletikin, kun se edusti juuri sita
aloitteellisuutta, jota halusin ruveta tukemaan. En
kyllakaan kuvitellut, etta tama yksi Concorde-ka-
vaisy olisi muuta kuin tahdenlento, mutta ajattelin,
etta sitda mainostamalla saamme huomiota Suomen
tarjonnalle yleisemmin, ja ettda ehkapa Goodwood
Travel innostuu tuottamaan muutakin Suomen
suuntaan.

Concorde laskeutui kuin laskeutui Rovaniemen
kentalle joulupaivana 1984. Maa oli lumeton ja saa
sateinen, ja kentan tuntumassa oli 10.000 tolliste-
levaa paikallisasukasta, joten matkan osallistujille
taisi kuitenkin itse lento jaada paallimmaisena mie-
leen. Mutta lahtolaukaus oli nyt ammuttu, ja siita
alkoi joulumatkailun alkuvuosina maltillinen mutta
myohemmin yha kiithtyvampi kasvuvauhti.

Aiheesta voi lukea lisaa Sanna Hakulisen, Rai-
ja Komppulan ja Saila Saraniemen erinomaisesta
selvityksesta Lapin joulumatkailutuotteen elin-
kaari - Concorde-lennoista laajamittaiseen joulu-
matkailuun (2007), joka 10ytyy MEKin nettisivuilta
osoitteesta http://www.mek.fi/w5/mekfi/index.nsf/
%28pages%29/Lapin_joulumatkailutuotteen?opend
ocument&ind=w5/mekfi/index.nsf&np=F-30

”The Dutch Troika”

Siirrymme runsaan neljannesvuosisadan verran
ajassa eteenpain. Mika on Suomeen suuntautuvan
tilauslentomatkailun tilanne tanaan, ja harjoite-
taanko sita ainoastaan Brittein saarilta ja Lappiin?

Aiheesta kavin parituntisen keskustelun Seura-
huoneen pyoredssa baarissa eraana marraskuise-
na iltana vuoden 2010 Skiexpon aikana. Talviur-
heilumessut olivat houkutelleet Helsinkiin edella
mainitun Voigt Travel -matkanjarjestajan nykyisen
johtajan-osakkaan Hollannista ja MEKin Keski-Eu-
roopasta vastaavan aluepaallikon Saksasta. Cees
van den Bosch ja Jyrki Oksanen olivat juuri oike-
at keskustelukumppanit tahan tarkoitukseen, silla
he olivat 2004 kaynnistaneet talven charter-lennot
Amsterdamista Kuusamoon, ja nyt liikennetta oli
myos jo kesalla.

Oksanen ja van den Bosch muodostivat kaksi
kolmasosaa aktivistiryhmasta, jolle Suomessa pian
annettiin nimeksi "The Dutch Troika” - hollanti-

laistroikka. Kolmas jasen oli silloinen Finnair-Alan-
komaiden myyntijohtaja Markku Oravainen (nykyi-
sin Kemin Matkailu Oy:n toimitusjohtajana).

Voigt Travel oli 70-luvun tilauslentokokeilun jal-
keen taysin keskittynyt automatkailuun. Myynti-
volyymi oli 2000-luvulle tultaessa jo lahestymassa
4.000 automatkapakettia vuodessa, eika yhtiossa
uskottu sen voivan enaa kasvaa. Olisi siis strategi-
sesti tarkeaa laajentaa tuotantoa uusiin segment-
teihin ja ottaa myos talvi vahvemmin mukaan tar-
jontaan. Voigt halusi talven osalta keskittya niihin
kohteisiin, joihin oli jo syntynyt hyva yhteistyosuh-
de. Niita olivat ennen kaikkea Salla ja Luosto. Suo-
men paassa erityisesti Arto Virkkula (1) ja Sallan
kunnanjohtaja Kari Vayrynen suhtautuivat innolla
hollantilaisten orastavaan talvimatkailuun. Voigt sai
jopa Metsahallituksen luopumaan hakkuista, jotta
paikallinen maisema sailyttaisi viehatyksensa.

MEK toimi kummina Voigtin ja Finnairin valiselle
aiesopimukselle, joka sitten johti viiden vuoden pi-
tuiseen tilauslentosarjaan valilla Amsterdam ja Kuu-
samo. Lennot kaynnistyivat talvikaudella 2003/04 ja
jatkuivat samalta sopimuspohjalta kauteen 2007/08
saakka, jolloin Voigt vaihtoi kuljettajan hollantilai-
seen Transavia-yhtioon (KLM:n omistama).

Kun "troikan” jasen Oravainen oli siirtynyt mui-
hin tehtaviin Finnairissa, yhtiossa ei enaa suhtau-
duttu hankkeeseen Voigtin toivomalla vakavuu-
della. Cees van den Bosch sydamistyi lopullisesti
viidennen kauden alkaessa, kun Finnair kolme viik-
koa ennen ensilentoa vaihtoi suorittavaksi tahoksi
latvialaisen LatCharter-yhtion. Voigt oli luonnolli-
sesti mainostanut lentoja Finnairin hyvalla nimella
- ja nyt taltd myyntiargumentilta putosi yllattaen
pohja pois.

Ensimmaisena talvena toteutettiin 10 lennon sar-
ja, ja paastiin kunnioitettavaan 96%:n kayttoastee-
seen. Kun kapasiteetti toisena vuonna menestyk-
sen innoittamana kaksinkertaistettiin, eli siirryttiin
kahteen lentoon viikossa (sunnuntai, torstai), luku
putosi jonkin verran mutta ei kuitenkaan ratkaise-
vasti: tulos oli 72%. Vaikeutena oli van den Boschin
mukaan tuttu “toisen vuoden tilanne” - et ole enaa
uutuus mutta et myoskaan kunnolla etabloitunut.

Kolmannesta kaudesta lahtien lennettiin edelleen
kaksi viikkovuoroa, mutta toinen niista suuntautui
Rovaniemelle, ja viidennella kaudella lentojen maa-
raa nostettiin 24:4an, puolet Kuusamoon ja puolet
Rovaniemelle. Nyt Voigt siis kayttaa Transaviaa,
ja kaudella 2010/11 lennetaan myods Brysselista.
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Suunnitelmissa on ottaa Pariisi
mukaan kaudesta 2011/12 alka-
en.

Ympyra umpeutuu, ja palaam-
me Saksaan. Tarvittiin Voigtin
kaltainen rohkea riskinottaja
aloittamaan tilauslennot Suo-
meen uudestaan myos Saksas-
ta. Talvella 2010/11 toteutetaan
ensimmainen talven charter-sar-
ja Saksasta Suomeen. Se lenne-
taan hollantilaisen Arkefly-yhtion
(TULn tytar) koneilla valilla Diis-
seldorf-Kuusamo.

Parivaljakoksi kutistunut troik-
ka on edelleen voimissaan!

Kaksi kolmasosaa troikasta: MEKin Keski-Euroopan aluepdallikké Jyrki
Oksanen ja Voigt Travel BV:n johtaja Cees van den Bosch muistele-
massa talven tilauslentojen kehittymistd Alankomaista Suomeen

Tilauslennot ja Finnair

Joskus kuulee sanottavan, etta Finnairista on
enemman haittaa kuin hyotya Suomen matkailun
kannalta. No, se riippuu taysin siita, katsommeko
Finnairia omistajan silmin vai asiakkaan.

Suomen valtion omistusosuus Finnairista on
55,8%, eli kyseessa on valtionyhtio. Toisaalta Fin-
nair on porssiyhtio, joten siihen kohdistuu aivan
normaaleja osakkaiden tuotto-odotuksia. Yhtion ja
sen johdon velvollisuus on tuottaa voittoa ja kaikis-
sa tilanteissa ottaa shareholder value huomioon.

Hyvin usein valtionyhtioon kohdistuvat toiveet ja
odotukset ja poOrssiyhtioon kohdistuvat velvoitteet
menevat ristiin, ja hyvin harvoin kansalaiset - Fin-
nairin paaomistajat - tiedostavat taman ristiriidan
olemassaolon.

Kun puhumme nimenomaan tilauslennoista,
saattaa tulla tilanteita, jolloin niiden estaminen on
Finnairin liiketaloudellisten intressien mukaista pi-
kemminkin kuin niiden suorittaminen edes maksua
vastaan. Finnair on siksi joskus toiminut monen
mielesta ehka kasittamattomalla tavalla.

Ei ole esimerkiksi tavatonta, ettda Finnair saa-
dessaan vihin matkanjarjestajan tilauslentoaikeista
kaantyy taman puoleen ja tekee “tarjouksen josta
ei voi kieltaytya”, toisin sanoen tarjoaa reittivuo-
roillaan hinnan, joka alittaa tilauslennon matkusta-
jakohtaisen break even -hinnan. Saatuaan matkan-
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jarjestajan rakentamaan tuotteensa reittilentojen
varaan Finnair lentda taman asiakkaat kauden
pari, mutta muuttaa sitten hintaa tai muita ehtoja
tavalla, joka tekee yhteistyosta kannattamattoman
matkanjarjestajalle. Tama vetaytyy, ja vaara on Fin-
nairin kannalta jalleen ohi.

Kuten edella olevasta ilmenee, tilauslentosarjo-
ja on kuitenkin lennetty myos Finnairin kalustolla
- niin 70-luvulla Saksasta kuin viela 2000-luvulla
Hollannista. Olen itsekin joskus saanut tunteen,
etteivat Finnairin tilauslentomyyjat aina toimi yh-
tion todellisten intressien mukaisesti. Esimerkiksi
charter-sarjat Finnairin koneilla valilla Amsterdam-
Helsinki, jolla yhtiolla on tarkea reittilentoyhteys,
eivat oikein tuntuneet liiketaloudellisesti terveilta.
Mutta kai talossa jossakin on taho, joka laskee ja
vertailee hyodyt ja haitat.

Ajattelen luonnostani ja pitkaaikaisen altistumi-
sen seurauksena asioita lahinna vapaa-ajan matkai-
lun ja alalla toimivien yksityisten yritysten kannal-
ta - usein siis pienten ja keskisuurten ulkomaisten
matkanjarjestajien nakokulmasta - mutta siita
huolimatta katson, ettd kansallinen lentoyhtiomme
on ennen kaikkea porssiyhtio, ja sen on annettava
toimia sen mukaisesti. Alkadmme siis odottako Fin-
nairin taholta ratkaisua kuljetusongelmaan, jonka
maamme sijainti Euroopan reunalla aiheuttaa.
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