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Tama pro gradu -tutkielma kisittelee Suomen valtio-omisteisen lentoyhtion, Aeron (Finnair vuo-
desta 1968) toimintaa 1950—60 -luvuilla. Tarkastelu lihestyy aihetta yhtién omien vuosikertomus-
ten kautta, ja valottaa niiden valittimai kuvaa yhtion toiminnasta. Tutkielma selvittda Aeron vuo-
sikertomuksillaan rakentamaa kuvaa yhtién kehityksestd vuosina 1952—-1968. Vuosikertomuksia

analysoidaan tilinpaddtésinformaatiotutkimuksen ja alan lainsddadannon kehityksen viitekehyksesta.

Aeron historiassa 1950-luku on kotimaan lentoverkoston ekspansion aikaa. Samalla yhtioén kalus-
tossa tapahtuu murros, kun sodanaikaisista lentokoneista siirrytidn suurempiin. Tama vaati my6s
kotimaan lentokentiltd enemmain, joten valtio rahoitti paitsi Aeron konehankintoja, my6s lento-
kenttien rakentamista. 1950-luvun aikana kotimaan reittiverkosto laajeni yhdeksi Euroopan tiheim-
mistd kansallisista lentoverkostoista. Aeron 1960-luku on ulkomaisen lentoverkoston ekspansion
aikaa. Yhti6 siirtyi suihkukoneaikaan vuonna 1960 ja kalustoa uusittiin ja laajennettiin nopealla
tahdilla. 1960-luku on my6s repertuaarin kasvattamisen aikaa, silli Aero péityi reittiliikenteen li-
siksi harjoittamaan postilitkennettd, rahtilitkennetti ja tilauslitkennetta. Kotimaan litkenne sitd vas-

toin kddntyi kannattamattomammaksi.

Vuosikertomusten luoma kuva Aeron toiminnan laajenemisesta on varsin yksiselitteistd menestys-
tarinaa, jota kiytetddn usein lentolitkenteen historiateoksissa kantavana sanomana. Litkennemairat
ovat eittaimaittd suhteellisesti kasvaneet kyseisina vuosikymmenind, mutta vuosikertomusten luoma
tarina jattaa paljon sanomatta. Tilinpdatosinformaatiota saanneltiin jo 1950-60 -luvuilla, joten vuo-
sikertomukset voidaan toisaalta luonnehtia todellisen kuvan luojaksi yhtion tilasta. Samaan aikaan
tilinpaatosinformaatio tunnustetaan laskentatoimen tutkimuksessa yritysten tietoisen imagonluo-
misen vilineeksi. Aeron luomassa kuvassa yhtion kehityksestd korostuu taidokas johtaminen haas-
tavassa toimintaymparistossd. On kuitenkin selva, ettd ilman valtion tukea ei tapahtunutta kasvua

olisi saavutettu.
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1. Johdanto

Aeron kehitysti on sen toiminta-aikana rajoittanut toisaalta maan vikiluvun pienundesta jobtuva liikennetar-
peen vihdisyys, toisaalta sen epdedullinen litkennemaantieteellinen asema. Elintason koboaminen ja lentotekenii-
kan mittava kebitys ovat kuitenkin tuntuvasti vihentineet ndiden jarruttavien tekijsiden vaikutusta. Lentolii-
kenteen kasvava merkitys kuljetustarpeen tyydyttamisessa ja_yleison yhtiota kobtaan osoittama luottamus ovat
takeina Aeron jatkuvasta kebityksesti.” '

Naiin kuvaillaan vuosikertomuksessa 1963/64 Aeron 40-vuotista taivalta kotimaisen ilmailun pio-
neerina. Vield 1960-luvulla Helsingin (nykyinen Helsinki-Vantaa) asema maailman ilmailukartalla
oli syrjiinen ja lentolitkenteen kayttdjakunta liikenneverkoston suppein. Kuten vuosikertomuksessa
mainitaan, ovat elintason kasvu ja lentotekniikan kehitys ovat olleet mahdollistamassa lentolitken-
teen maarin ja vilimatkojen kasvua. Kun nyt yli 50 vuotta my6hemmin keskustellaan jo lentdmisen
vahentimisestd, 1950- ja 1960-luvut olivat kehityksen kasvun alkamisen vuosikymmenia. Myos Ae-
ron kannalta kyseiset vuosikymmenet ovat merkittivid toiminnan kehitysportaita. Aeron vuosiker-
tomuksia tarkastellessa voidaan tehda yleinen johtopéitos siitd, ettd Aeron johto on halunnut tehda
yhtiéstd Euroopan kirkikastiin kuuluvan lentoyhtion. Mielenkiintoista onkin se, miksi pieni suo-
malainen lentoyhtié on haluttu nostaa suurten toimijoiden joukkoon. Siksi onkin mielekista tutkia,

millaisilla toimenpiteilld Aero on alussa mainitun sitaatin haasteisiin.

Yhti6 oli perustettu jo vuonna 1923, mutta toiminta oli varsin pienimuotoista toiseen maailman-
sotaan asti. Aeron vanhentunut ja kapasiteetiltddn pienikokoinen laivasto piti sotien jilkeen paivit-
tad, mutta taloudellisesti oli mahdollista vain sodassa kaytettyjen Yhdysvaltalaisten Douglas DC-3
-koneiden osto kiytettynd. Valtio osti koneet ja vuokrasi niitdi Aerolle, kunnes lopulta myi ne huo-
keaan hintaan yhtislle.” Sotilaskoneet muutettiin matkustajakoneiksi ja niin alkoi Aeron liikenteen
kehittiminen kotimaan kattavaksi verkostoksi. 1950-luvulla hankitaan huomattavasti suuremmat
Convair-koneet, jotka vaativat my6s lentokentiltd enemman. Aero sai tukea omistajaltaan valtiolta
koneiden hankintaan ja valtio rakensi myo6s lentokentat Aeron kalustolle sopivaksi. Lisiksi valtio
sopi Aeron toiminnan mahdollistamiseksi lentolitkennesopimuksia muun muassa Neuvostoliit-
toon.” Valtio tuki Suomen litkenneinfrastruktuurin kehitystd muutenkin ja lentoliikennesopimukset

mahdollistivat my6s toisen sopijaosapuolen litkenteenharjoittamisen Suomeen.

1960-luvulla Aero siirtyy suthkukonekalustoon ja vuosikymmenen lopulla se suunnittelee jo man-
nertenvilisid lentoja aloitettavaksi seuraavan vuosikymmenen taitteessa. 1950- ja 1960-luvut ovat

kuitenkin Aeron (ja samalla Finnairin) historiassa ajanjakso, jota kuvaillaan massiivisen kehityksen

! Aero Oy vuosikertomus 1963/64, 9-10.
2 Uola 1999, 79-81.
3 Alakulppi 2006, 36.



aikana. Ajanjakso ei kuitenkaan ole pelkkda nousujohteista voittokulkua, vaan toiminnan jatkumi-
nen on vaatinut yhtién johdolta toimenpiteitd. Tédssad tutkimuksessa kartoitetaan yhtién vuosiker-
tomusten kautta suomalaisen ilmailulitkenteen taitekohtia kyseiseni ajanjaksona ennen kuin yhtio
muuttaa vuonna 1968 nimensa Finnairiksi. Usein yhtion historiaa tarkastellaan juuri vuosikerto-
musten kuvan perusteella, vaikka tekstilajina sen informaatioarvo voidaan kyseenalaistaa. Tarkoi-
tuksena on tarkastella, millaista kuvaa yhtiostd rakennetaan yhtion omassa raportoinnissa, ja arvi-

oida sen luomaa kuvan sisalto4.

1.1 Aiempi tutkimus

Lentoliikenteen historiaa on Suomessa tutkittu lihinni harrastelijatutkijoiden toimesta. Alalle tyy-
pillistd on tutkimuskirjallisuuden rajoittuminen yritysten, ammattiliittojen ja teknologiayritysten
omiin historiikkeihin. Liikennettd on toki tutkittu paljon logistitkan ja ekonomian nikékulmasta.
Myos yksittaisten liikkennevilineiden tekniseen kehitykseen on kiinnitetty huomiota. Liikennemas-
sojen lisadntyminen nikyy logistiikan globalisoitumisessa, matkustamisen lisdédntymisend sekd kul-
jetusvilineiden teknologisena kehityksend. Ndma ovat suomalaiselle ilmailun historian tutkimuk-
selle tuttua aihepiirid. Tutkimuskirjallisuus voidaan karkeasti jakaa neljaan tyyppiin: litkenteen his-

toria, sddntelyn historia, tekniikan historia ja turismin historia.

Vaikka matkustajalitkenteen kasvu on ollut huimaa, sen rooli kuljetusjirjestelméa koskevissa tutki-
muksissa jaa sivurooliin. Kuljetusmuotojen vertailussa sen tuotto jad suurten massakuljetusten vo-
lyymin ja tuottavuuden jalkoihin, joka on varmasti yksi syy sen sivuuttamiseen. Litkenteen kasvua
on tutkittu lihinna kansantaloustieteen nikékulmasta, ja siksi lentoliikenne jad usein sivumainin-
naksi litkenteen kehitykseen liittyvissa tutkimuksissa. Lentolitkenteen kehitysta tulee kuitenkin tar-
kastella lihempiai, jolloin sen mahdollistama etdisyyksien ajallinen lyheneminen ja ihmisten mat-

kustamisen lisidntyminen nahtiisiin mullistavana muutoksena.

Seppo Leppanen on tutkinut litkennemuotojen kehitysta Suomessa tutkimuksessaan Lzzkenne Suo-
messa 1900-1965 (1973). Tutkimuksen mukaan Suomen kuljetusjirjestelmissi on vallinnut 1900-
luvulla mairitelty tyonjako, jossa lentoliikenne on yleistymisestadn lihtien kasvattanut osuuttaan
henkilolitkenteen kuljetusmuotona laivaliikenteen kustannuksella. Litkenteen infrastruktuurin ke-
hitys on ollut alusta saakka valtion tukemaa. Kuljetuslaitoksen investoinnit ovat perinteisesti Suo-
messa olleet osa yhteiskuntapolititkkaa. Liitkenneviylien ylldpito haastavissa ja vaihtelevissa sda-

oloissa atheuttavat kustannuksia valtiolle niin kuljetusverkon kuin kalustonkin kohdalla.*

4 Leppinen 1973, 13-15, 18.



Litkennemiirit ovat kokonaisuudessaan olleet kasvussa litkennemuotojen synnysta ldhtien. Erityi-
sen voimakasta kehitys on ollut toisen maailmansodan jilkeen, miki johtui pitkalti kansantalouden
ja vieston nopeasta kasvusta.” Kasvu perustui sotakorvauksien kasvattamaan teollisuuden kehityk-
seen sekd kulkuneuvojen tekniseen kehitykseen. Lentolitkenne on kasvanut eksponentiaalisesti toi-
sen maailmansodan jilkeen, kun Aero kasvatti kalustorivistéadn hankkimalla Yhdysvaltain armei-
jan ylijaamavarastoista 16 DC-3 -koneetta, joilla lentoverkostoa laajennettiin niin kotimaan kuin
Euroopan reittikohteidenkin osalta. DC-3:n matkustajakapasiteetti oli kaksinkertainen verrattuna

Aeron aiempaan kalustoon.

Kuljetusmuotojen osuus liikenteen kokonaistuotoksesta
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Kuvaaja 1.1: Kuljetusmuotojen osuus litkenteen kokonaistuotoksesta vuosina 1900—1965 Seppo Leppisen teoksessa
Litkenne Suomessa 1900—1965.° Kuvaajasta on otettu pois tietoliikennettd koskeva osuus.

Y1li oleva kuvaaja (1.1) on Leppisen tutkimuksesta ja se kuvaa kuljetusmuotojen tyonjakoa Suo-
men litkenteen historiassa. Siind nahddin yksiselitteisesti autoliikenteen kasvu 20-luvulta ldhtien
sekd hevoslitkenteen katoaminen 1940-lukuun mennessi ja rautateiden samanaikainen kutistumi-
nen. My6s sotien vaikutus nakyy poikkeuksena 1939-1944. Lentolitkenteen kasvu noteerataan si-
vujuonteena myo6s Leppisen tutkimuksessa, mutta painoarvoa se ei saa silli matkustajaliikenteen
vaikutus kansantaloudessa on verrattain pieni. Lentolitkenteen kehityksen tutkimiselle on siis 16y-

dettava toinen nakokulma.

Ilmailuliikenteen historiaa Suomalaisessa kontekstissa ovat tutkineet Jaakko Alakulppi ja Seppo
Uolamo litkenteen paikallishistoriateoksissaan. Alakulppi esittelee Lapin ilmailubistoria 11 -kirjassaan
(2006) Pohjois-Suomen lentotoimintaa toisen maailmansodan jilkeiselté ajalta. Sitd héin tukee ylei-

selld ilmailun historialla niin Suomen kuin kansainvilisenkin osalta. Sarjan toinen osa keskittyy len-

5> Leppinen 1973, 24-25.
¢ Leppinen 1973, 18, 60-61.



totoiminnan rajoittumiseen sotien jilkeiseen valvontakomission hallinnan aikaan, Suomen jalleen-
rakentamisen aikaan seki ilmailun modernisaatioon. Alakulppi kiy lipi huolellisesti Lapin ilmailu-
litkenteen historian jaotellen sen sodan jilkeiseen jilleenrakentamiseen, yleisen ilmailuhallinnon ja
Lapin ilmalitkenteen jirjestaytymiseen, sotilasilmailun historiaan, rajavartiolaitoksen toimintaan,
yleisilmailuun, erityislentotoimintaan (mittauslennot, ilmakuvaus, riistalaskenta, metsinhoito etc)
sekd Lapin lentoasemien kehityksestd matkailukeskuksiksi viime vuosituhannen viimeisilla vuosi-
kymmenilld. Teoksessa on hyvit lihdeviittaukset, ja ilmailun kehitysta tarkastellaan muun muassa

Suomen poliittiseen historiaan kontekstoimalla.

Liikenteen yleista historiaa on tutkittu varsin paljon. Suomen taloushistoriaa kisittelevissa artikke-
likokoelmassa [Vaurastumisen vnodet (2019) on Jari Ojalan ja Pasi Nevalaisen tutkimusartikkeli ’Lii-
kenteen kasvu’, jossa tarkastellaan Suomen litkenteen kehitysta 1960-luvulta 2010-luvulle. Artikke-
lin teesind on lilkennemaarien huima kasvu kaikilla mittareilla. Etenkin henkil6liikenteen kasvu on
synnyttinyt tarvetta erilaisten kuljetusmuotojen kasvulle. Lentolitkenteeseen ei tdssikddn artikke-
lissa syvemmin perehdytd sen suppean volyymin vuoksi. Esiin nostetaan kuitenkin lentoliikenteen
mddrien huomattava kasvu 1970-luvulla, jolloin liikennemairit ovat kotimaisilla reiteilld kaksinker-
taistunut ja ulkomaisilla reiteilld kolminkertaistunut.” Tamikin tutkielma tulee kuitenkin selvitti-
maan, ettd lentoliikenteen kasvu on ollut niin suurta, ettd vastaavaa kasvua on tapahtunut muillakin

vuosikymmenilla.

Marko Nenonen on kirjoittanut kuljetusjirjestelman kehityksestid kokonaisuudessaan teoksessaan
Liikennepolitiikan paradoksit (2016). Teos keskittyy litkennemuotojen yleiseen kehitykseen seka sii-
hen liittyviin liikennepoliittisiin padtdksiin. Lzikennepolitiikan paradoksit on ainoita suomalaisen kul-
jetusjirjestelmin kokonaisuuden kehitysté tutkiva teos. Lentolitkenteen osalta Nenonen kirjoittaa
ilmailualan sddtelysté ja sen purkautumisesta. Litkennemuotoja on tutkinut my6s Seppo Leppinen
Suomen Pankin teettimassa tutkimuksessa Lizkenne Suomessa 1900—1965 (1973). Ulla Pasila on tut-
kinut liikennemdariin seka liikennemuotojen kansantaloudellista kehitystd pro gradu -tutkielmas-
saan Liikenne Suomen kansantalondessa vnosina 1948—70 (1975). Liikenne on yleisesti kasvattanut maa-
rdansi, mutta jako litkennemuotojen valilld rajoittuu maa-, rautatie- ja vesilitkenteeseen. Muut muo-
dot on laskettu yhdessd muihin liikennemuotoihin, joihin sisiltyy informaatio-, posti- ja lentolii-
kenne. Seki informaation ettd ilmailun osalta litkennemaarit ovat olleet vield 1970-lukuun asti ver-
rattain pienid. Kuljetusmairien lisdksi Pasila kertoo suomen liikennejirjestelman organisatorisesta

kehityksestd. Pasila esittelee ministerion alaisia toimistoja ja niiden hallinnonaloja.

7 Ojala & Nevalainen 2019, 185.



Lentokenttid ovat tutkineet Tampereen tasolla Seppo Uolamo ja yleisemmalld lentokenttidhallin-
noinnin tasolla yhdysvaltalainen John R. Wiley. Uolamo esittelee kitjassaan Harmdili — Tampereen
lentokenttd (2004) Tampereen ilmailualan historiaa 1920-luvun ensimmiisistéd lentonéytoksista 1930-
luvun lentokenttaprojektiin ja sen vaiheisiin aina lakkautukseensa saakka. Kirja on faktuaalisesti
varsin kattava, mutta teoksessa ei kdytetd lihdeviitteita. Kirja kisittelee ilmailutapahtumia, lento-
kentin toiminnasta, lentokoulutuksesta, lentokonetehtaan toiminnasta, harraste- ja pienlentotoi-
minnasta, lennoston toiminnasta Tampereella sekd toiminnan vihittdisestd loppumisesta Hirmi-
lissd uuden Pirkkalaan valmistuneen lentokentin avaamisen myo6td. Lentokenttien organisatorista
kokonaisuutta ja niiden kehitysta tutkinut Wiley kasittelee teoksessaan Airport adminstration and man-
agement (1986) lentokenttien rakentamista ja lentokenttéa jirjestelmind. Teos keskittyy lentokent-
tien hallinnoinnin teorioihin ja se on suunnattu niiden johtamista suunnitteleville, mutta se taus-

toittaa hyvin my6s Aeron laajenevan pialentoaseman kehitystd Helsingissa.

Suomalaista litkenneilmailua kotimaisten lentoyhtiéiden nidkékulmasta ovat tarkastelleet Heikki
Haapavaara, Pauli Hirvonen, John Wegg sekd Mikko Uola. Haapavaara on kirjoittanut Finnairin
75-vuotishistoriikin Aika lentida: Finnair 75 (1998). Historiikki on hyva yleisteos kuvaamaan yhtién
kehitystd. 1950-60 -luvut kisitelldan ldhinnéd kalustohankintojen osalta. Lisiksi yhtion uudeksi toi-
mitusjohtajaksi ja my6hemmin paijohtajaksi nimitetty Gunnar Korhonen on nostettu Finnairin
historian menestyksen tekijaksi. Haapavaara kirjoittaa: Korbosen vuosina Finnairista kasvoi keskisunri ja
lihestulfeoon maailmanlaajuinen lentoyhtio. Haapavaaran mukaan paijohtajan tehtiva oli istua iddn ja
linnen puristuksissa, silld sekd Neuvostoliitto ettd Ruotsi tavoittelivat Finnairin markkinoita, mutta
Korhonen onnistui tasapainottelemaan poliittisessa vaannossa. Uusi johtaja oli aiemmin ollut
muun muassa valtioneuvostossa, joten hian osasi pelata polititkan saralla. Hin kytki Finnairin hal-
lintoon kaikki johtavat suomalaispoliitikot paaministereitd my6ten. Han on vakuuttanut, ettei hal-
lintoneuvostossa tehty politiikkaa vaan bisnestid.” Vanhemman historiikin, Se/vi nounsuun Caravelle
(1958), joka ei ole Finnairin itse teettima, on kirjoittanut Pauli Hirvonen. My6s Hirvonen korostaa
toimitusjohtajan roolia Aeron rakentajana. Hinen mukaansa aiempi toimitusjohtaja Grandell ko-
keili kotimaan litkennettd alennetuin hinnoin, miki tuotti loistavia tuloksia. Hirvonen kokoaa me-
nestystarinaa seuraavasti: Lentokoneesta oli tullut Suomessa herra ja ronva Tavallisen matkustusviline, jota
he ovat siitd labtien perheineen kdyttaneet. Tavallisen kansan lisaksi Aero kuljetti Hirvosen mukaan &az-

kenlaisia ihmisid joka puolelta maailmaa.’

8 Haapavaara 1998, 61-63.
% Hirvonen 1958, 155.



Selvisti tutkimuksellisempi ote on niin ikdin yhtion historiaa tutkineella John Weggilld, joka on
kirjottanut kattavan tutkimuksen Finnair, the art of flying (1983). Wegg jakaa 1950-60 -luvut Convai-
rien aikaan (Convair era), suihkuseurapiiriin (Jez se#), Caravellen Super-koneiden kuusikymmentilu-
vuksi (Super sixties).”” Kuten otsikot kuvaavat, Wegg kisittelee yhtién historiaa varsin kalustokes-
keisesti. Wegg antaa vihemmain ruusuista kuvaa yhtion kehityksesti etenkin kotimaan verkostolla.
Hinen mukaansa laajalle levittaytynyt ja sodan jalkeisista ajoista tasaisena pysynyt vikiluku aiheut-
tivat ongelmia lentolitkenteen kannattavuudelle. Samoin maanpintaa pitkin kulkevat litkennemuo-
dot veivit lentoliikenteelti markkinoita."" Kaluston osalta yhtién historia kuvataan menestyksek-
kaampini. Weggin mukaan 1960-luvun alussa hankittujen suthkukoneiden myo6ta yhtion kalusto
oli yksid Euroopan moderneimmista. Erilaisia konetyyppeja oli harkittu ennen jokaista kalustohan-
kintaa, mutta teknisen osaston kannatus, taloudellisuus, suorituskyky, yhteensopivuus ja suhteelli-
sen lyhyet toimitusajat saivat yhtién johdon vakuuttuneeksi siita, ettd ranskalaiset Sud-Aviationin

Caravelle-sarjan koneet ovat vertaansa vailla."”

Mikko Uola on kirjoittanut Suomen liikennelentajaliiton historiikin Y/ise maan ja veen, 1924—1999,
Suomen liikennelentajiliitto ry:n 50-vuotisjublajulkaisn (1999), jossa kisitelldian suomalaisen ilmailun his-
toriaa lentdjien nikékulmasta. Tamin vuoksi teoksessa korostuu tekninen kehitys esimerkiksi na-
vigointilaitteidenosalta. Tama on ymmarrettavaa, silld lentdjien nikékulmasta erilaiset suunnistus-
tekniikat, automatiikan lisidntyminen ja lennonjohdon tutka- ja radiojirjestelmit kuuluvat kiin-
tednd osana ammattikunnan tyonkuvan kehitystd. Uola korostaa lisiksi lentidjien etujirjesto
IFALPA:n toimia litkennemuodon kehittymisessa. Etenkin lentéjien tyoolojen paraneminen ty6-
aikojen ja ohjaamossa tarvittavien lentdjien médrin osalta ovat aitheuttaneet tyGtaistelutoimia lii-
kennelentdjien etujirjestdjen toimesta. IFALPA:n vaatimukset ovat olleet suomalaisesta nikokul-
masta ongelmallisia, silli Aero lensi Suomen sddolojen vuoksi suuren osan vuodesta huonossa
sdassd. Lisiksi Aero aloitti suihkulitkenteen kahden lentdjin michitykselld, kun yleensd koneissa
kaytettiin erillistd radistia. Vaatimuksista huolimatta Aerolla poikettiin ohjeistuksista niin yhtién

kuin lentdjienkin tuen vuoksi.'

Kotimaista lentoyhtihistoriaa on kirjoittanut myos Ismo Tervonen, joka on kirjoittanut toisen
kotimaisen lentoyhtion, Kar-Airin historiikit. KKolmesta historiikista kaksi ensimmiistd keskittyvit
timan tutkimuksen ajanjaksoon. Ensimmainen osa, Vejekset Karhumdiki — Suomen ilmailun pionee-

reina 1924—1956 (2002) kertoo ajasta, jolloin yhtié harjoitti lilkennelentotoimintaa pienemmassa

10 Wegg 1983, 96, 109, 120.

1 Wegg 1983, 118.

12 Wegg 1983, 123.

13 Ks. esim. Uola 1999, 112—-113, 115



mittakaavassa nimelld Veljekset Karhumaiki Oy. Toinen historiikki, Kar-Azir— tilauslentoliikenteen edel-
lakdvijand 1957—1980 (2004) kertoo yhtion laajenemisesta Kar-Airiksi, joka harjoitti jo suuremman
mittakaavan tilauslentoliikennettd Suomesta. Kar-Air padtyi Aeron osaomistukseen vuonna 1963,

jonka myo6ti Kar-Airin ja Aeron yhteistoiminta aloitettiin.

Suomalaista tilauslentoliikennettd ovat tarkastelleet myos Katariina Korpela sekéd Kirsti Vaulamo.
Korpela on tutkinut suomalaisten matkailun historiaa. Artikkelikokoelmassa Mikd maa — mikd va-
Iuntta julkaistu Korpelan tutkimusartikkeli > ”’Missd ollaan, mikd maa?” — Suomalaisten matkailu
Vilimeren aurinkorannoille 1960- ja 1970-luvulla’ teoksessa Mikd maa — mikd valuntta? Matkakirja
turismin historiaan (1998) kisittelee nimensd mukaan etelinmatkailun kehitystd kyseisend ajanjak-
sona. Vaulamo puolestaan keskittyy Finnairin pakettimatkojen historiaan tutkimusartikkelissaan
’Finnair ja Finnairin valmismatkat’, joka on julkaistu teoksessa Oma maa — lomamaa. Suomen matkai-
Iun 125-yuotis jublakiria (2012). Erityisena toiminnan alana Aero on lentinyt myos postilentoja, jota

taustoittaa Jukka-Pekka Pietidinen tutkimuksessaan Suomen Postin historia 2 (1988).

Ilmailualan sadntelyn kenttiddn kuuluu Juha Alangon taloustieteen viitoskirjatutkimus Szpien alla
tmaa. Liikenneilmailun lentotoiminnan johtaminen litkennelentdjien miehistonkdytin tehokkundella ja kustan-
nufksilla mitattuna. Empiirisend kobteena Finnair Oy 1980- ja 1990-lnvuilla (2002). Se tarkastelee lento-
toimintaa sadtelevin ja ohjaavan normiston pohjalta liikenneohjelmien ja laivastokysymysten vai-
kutusta lentdjamairiin ja koulutuksiin ja siina liikennelentdjien rekrytoinnin ja koulutuksen tarvetta
sekd niiden mahdollisia kehityskohteita. Vaikka tutkimus keskittyykin tihin kysymykseen vastaa-
miseen, on sen taustoituksesta ja tutkimuskysymysten tuottamasta sisillostd apua my6s varhaisen
suihkukonehankintakeskustelun tarkastelussa. Alanko sitoo tutkimuksensa vahvasti ilmailuhisto-
rian klassikkoteoksiin. Niitd ovat Thomas Wolfen Air Transportation vuodelta 1950 seka Joseph
Nicholsonin 1950-luvun alussa julkaistu Az Transportation Management. Lisiksi Alanko tukeutuu
Hannu Seriston vaitostutkimukseen Azrline Performance and Costs (1995), jossa tarkastellaan kansain-

vilisten lentoyhtiéiden toimintoja ja analysoidaan lentotoiminnan tehokkuutta sekd sen mittausta.

Ulkomaisessa tutkimuksessa esiin nousee lentolitkenteen johtamisen, lentokoneteknologian histo-
rian, lentolitkenteen taloudellisen seki liikenteen sadntelyn kisittely. Naitd on tutkittu muun muassa
Yhdysvalloissa huomattavan paljon."* Eurooppalaisten ilmailumarkkinoiden historian erityispiir-
teend on valtio-omisteisuus, mikd on tuonut sadntelyn kentille erilaisia ominaispiirteitd, kuten Eu-

roopan maiden yhteisty6 toisen maailmansodan lopusta alkaen. Tama on luonut alalle erilaisia kil-

14 Alanko 2002, 54.



pailun rajoitteita, josta kirjoittaa muun muassa Robin Travis tutkimuksessaan Air Transport Libera-
lisation in the European Community 1987—1992 — A case of integration (2001). Tutkimus keskittyy 1980-
luvun lopulta alkaneeseen kilpailun avaamiseen, mutta esittelee perinteisen bilateraalisopimuksiin
perustuvaa jirjestelmai aiemmilta vuosikymmeniltd. Travis sitoo ilmailualan integraation yleiseu-
rooppalaiseen integraatiokehitykseen. Travis esittelee kansainvilisen ilmailun sddntelyn kehitysta,
joka alkaa ensimmaiisestd kansainvilisesta virstanpylvaasta, Chigagon sopimuksesta vuonna 1944.
Sopimuksella perustetun kansainvilisen siviili-ilmailujirjeston, ICAO:n sidntely on perustunut
kahden periaatteen jannitteiselle suhteelle. Periaatteet ovat vapaa taivas (principle freedom of the
skies) sekd ilmatilan suvereniteetti (principle of airspace sovereignty).”” Chigagon sopimuksessa
madriteltiin, ettd jokaisella valtiolla on tdydellinen ja yksinomainen oikeus suvereeniin ilmatilaan.
Muiden valtioiden ilmatilassa saa kulkea vain, jos tistd on erityisesti sovittu. Tama tarkoittaa kay-
tinnossa sitd, ettd jarjestelma perustuu kahdenvilisille sopimuksille. Sopimuksia oli tuhansia ja

niissd méariteltiin osapuolten oikeudet litkennéintiin viiden mahdollisen vapauden kautta:

1. oikeus lentai valtion yli;

2. oikeus laskeutua huoltoa, tankkausta tai muuta varsinaiseen matkustajalitkenteeseen liittyma-
tontd tarkoitusta varten matkalla toiseen maahan;

3. oikeus tuoda matkustajia, postia ja rahtia alueelle maasta, jonka kansallisuudelle lentokone on
rekister6ity (siis viedd matkustajia yhtién kotimaasta);

4. oikeus tuoda matkustajia, postia ja rahtia maahan, jonka kansallisuudelle lentokone on rekis-
terdity (siis tuoda matkustajia yhtion kotimaahan);

5. oikeus ottaa ja tuoda matkustajia, postia ja rahtia misti ja mihin tahansa sopimusmaahan.'’

Lentoliikenteen kannattavuus seuraavaa pitkalti talouden suhdanteita, joten kalustonsuunnittelussa
tulee varautua kausittaiseen kysynnin kasvuun ja sen hiljenemiseen.'” Titd ja muuta lentoyhtion
taloudellista johtamista ovat tutkineet Stephen Holloway seki Rigas Doganis. Hollowayn tutkimus
Straight and Level: Practical Airline Economics (1997) pureutuu lentolitkenteen vaikeasti ennustettavaan
taloustieteeseen ja toiminnansuunnittelun eri osa-alueisiin. Keskeisid teemoja ovat hinnoittelu, ka-
lustosuunnittelu ja liikennesuunnittelu, jotka kaikki ovat monimutkaisia ja ennalta-arvaamattomia
kokonaisuuksia. Joka tapauksessa lentoyhtiot jirjestivit toimintaansa epavarmuudesta huolimatta,

joten tillaisten asioiden onnistunut ennustaminen (forecasting) on yhtion menestyksen edellytys.

15 Travis 2001, 27-28.
16 Travis 2001, 27-28.
17 Holloway 1997, 69.



Doganiksen tutkimus Fhying off conrse — The economics of international airlines (2002) lihenee yhtididen
johtamista talousteoreettisemmalla ldhestymistavallaan. Teos kuljettaa ilmailun sddntelyd ja kan-
sainvilisen lentoyhtididen etujirjeston, IAT'A:n roolia lentoliikenteen rajoittamisessa. IATA perus-
tettiin 1945 vastapainoksi valtioiden etuja ajavalle ICAO:lle. IATA toimii alaisuuteensa kuuluvien
lentoyhtididen intressien ajajana ja se on asettanut tehtdvikseen mahdollistaa mahdollisimman kan-
nattavan litkenteenharjoittamisen. IATA:n rooli oli 1900-luvun puolella valvoa, ettd yksikdan liit-
toon kuulunut yhti6 ei harjoita hintakilpailua poikkeamalla liitton mairittimista hinnoista. Jarjes-
to6n kuuluneet yritykset saivat valmiit hinnoittelut ja standardit erilaisissa lentoliikenteen rutii-
neissa, esimerkiksi matkalipuissa, rahtikirjoissa, matkatavaroiden tarkistuksissa. Timin vuoksi
useat valtiot luovuttivat neuvotteluoikeutensa jirjeston kisiin, ja monet noudattivat tariffeja, vaikka
eivit jitjestoon kuuluneetkaan.® Voidaan siis sanoa, etti jirjeston rooli on merkittivi ja siksi se on
huomioitava my0s tassi tutkielmassa, kun tarkastellaan Aeron talouden kehitysta ja lentolippujen
hintoja reittiverkostolla. Muuten Doganiksen tutkimus kasittelee lentolitkenteen sadntelyi ja litke-
toiminnan ekonomiaa 1900-luvun lopun ja 2000-luvun alun nakokulmasta, jolloin litkennetta har-
joitetaan huomattavasti mittavammissa puitteissa. Tamin vuoksi anti tille tutkielmalle jai tille taus-
toituksen tasolle. Eurooppalaisen litkennelentimisen historiaa on tutkinut Marc Dierikx, jonka tut-
kimuksessa Clipping the Clonds — How Air Travel Changed the World (2008) kiydaan lipi tarkemmin
IATA:n sddntelyd 1950-luvulla. Etenkin turistiluokan kaytt6notto vuonna 1953 on timin tutkiel-

man kannalta oleellinen muutos lentoliikenteen lippujen hinnoittelussa.

Kolmas merkittiva tutkimuksen ala on tekniikan historia, jonka teokset ovat usein varsin insin66-
rimaisia ldhestymisid alan kehitykseen. Vaikka tekniikka onkin varsin pieni sivujuonne tissa tutki-
muksessa, on oleellista ymmartad, millaista lentokoneteknologian murrosvaihetta tarkastelujakson
aika on ollut. Tekniikan historiaa Aeron nikékulmasta on tutkinut Juha Klemettinen kirjassaan Jez
Age! Suibknaikakausi 1945—1960 (2017), joka on tarkka ja tekninen kuvaus suihkumoottoritekno-
logian historiasta. Suihkumoottorin teknisesta kehityksesti ja sen sovittamisesta osaksi lentokone-
teollisuutta on esitelty konetyypeittdin eurooppalaisesta ja yhdysvaltalaisesta ndikékulmasta. Teok-
sessa kaydiin lipi myos suthkumatkustajakoneiden lipimurrosta ja Suomen siirtymisestd suihku-
koneaikaan. Klemettinen on ansiokkaasti selvittinyt, kuinka suthkukoneistuminen on ollut vaikea
prosessi. Suihkukoneiden teknisen kehityksen ymmarrys avaa vaylin ymmairtia myos Aeron halua
pysya kehityksen kirjessd hankkimalla suthkukoneet ensimmiisten lentoyhtiéiden joukossa. Teos
kdy yksityiskohtaisesti lipi my6s Aeron 1960-luvun alussa hankkimien kahden ensimmiisen suih-

kukonesukupolven valintaprosessia ja sithen liittyvia haasteita.

18 Doganis 2002, 39, 41.



Klemettinen tarkastelee tutkimuksessaan lisiksi ensimmaisien suihkukoneiden kilpailua markki-
noilla. Brittiliinen de Havilland oli ensimmaisid suihkukoneiden kehittéjid ja edellakédvijani se koki
raskaana seuraukset oppiessaan kantapain kautta suthkukoneiden rakentamista. Sen Comet-mal-
lissa oli nimittdin moottorit asennettuna siiven sisadan, mika teki koneesta turvattomamman ja vai-
keamman korjata. Lisiksi siipiprofiili aiheutti herkisti nosteen katoamisen (sakkaus) ja koneiden
tippumisen lentoonldhdon jilkeen. Ongelmia aiheuttivat my6s nelion muotoiset ikkunat ja paineis-
tamattomat ohjaamot, jotka aiheuttivat suurissa nopeuksissa ja korkeuksissa rasitusmurtumia ja
lopulta useamman koneen rijihtimisen ilmassa. Muun muassa ndiden onnettomuuksien vuoksi

suhtautuminen suihkukoneisiin oli varauksellista. '

Turismi on neljds historiantutkimuksen suuntaus, joka tekniikan historian ohella sivuaa timin tut-
kielman aihetta tilauslentoliikenteen osalta. Turismin tutkiminen poikkeaa aiemmin esitellyistd ti-
lauslentoja kasittelevastd tutkimuksesta siini, ettd tarkastelun kohteena on ilmié itsessddn ja sen
luoma todellisuus esimerkiksi matkakohteiden muuttumisprosesseissa turistikohteiksi. Turismia on
tutkittu sosiologisesti, taloudellisesti sekd maantieteellisesti. 1900-luvun taitteessa alettiin Eteld-Eu-
roopassa nihdi turismin tarjoamia suuria taloudellisia mahdollisuuksia. Niin Euroopassa alkoi
vahva turismin kehitys sen suuren rahallisen arvon toivossa. Turismin kasvu on tuonut myo6s kes-
kustelua turismin kasvavien matkailijamairien haittavaikutuksista 1960—70 -luvulta lahtien. Auvo
Kostiainen on yksi merkittivimmista suomalaisista turismin historian tutkijoista. Kostiaisen, Janne
Ahtolan, Leila Koivusen, Katariina Korpelan ja Taina Syrjaimaan toimittamassa teoksessa Matkai-
lijan ihmeellinen maailma. Matkailun historia vanhalta ajalta omaan aikaamme (1994) on koottu suomalai-

sen turismin historiaa. Turismi on yksi ilmailun historian suosituimmista tutkimuskohteista.

Liikenteen historiaa ei voida tutkia taloushistoriasta irrallisena sektorina, silli talouden suhdanteet
madrittavat pitkalti litkkumisen muotoa, tapaa ja maaraa. Taloushistorian tutkimus on siksi merkit-
tava osa timin tutkielman asettamista kontekstiinsa. Taloushistoriasta ovat kirjoittaneet Erkki Pih-
kala teoksessaan Suomalaiset maailmantalondessa keskiajalta EU-Suomeen (2001). Pihkalan teoksen li-
siksi Tilastokeskuksen internet-sivuillaan julkaisema tutkimusartikkeli ‘Suomen teollisuustuotan-
non kasvun vuodet’ on hyddyllinen Suomen suhdanteita tutkimukseni ajanjaksona kuvaava artik-
keli. Markku Kuisman kirjoittama Nesteen historia Kyl sota, kunma oljy. Neste, Suomi ja kaksi En-
rooppaa (1997) antaa vertailukohdan toisesta suomalaisesta valtionyrityksesti ja samalla polttoainei-

den jakeluun liittyvasta polititkasta, mikd on ollut tirked Aeron kustannuksiin vaikuttava tekija.

19 Klemettinen 2017, 85, 89-90.
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Valtion liiketoiminnasta on paljon tutkimusta. Ingvar S. Melinin artikkeli *Valtion liikeyritykset’
teoksessa Talondellinen valta Snomessa (1969) valottaa hyvin valtionyhtididen padomitusta. Sen mu-
kaan valtion yritykset saavat sosialisointiprosessissa rahoitusta julkiselta sektorilta, joka tarkoittaa
huomattavaa toimintaedellytysten edistimista verrattuna yksityisiin yrityksiin. Kansanelikelaitok-
sen myontimistd lainoita vuonna 1964 noin 69,5 % sijoitettiin valtionyrityksiin. Toinen padomi-
tuksen tapa on saada valtion takaus ulkomaisille lainoille ja viimeiseni vaihtoehtona on rahan saa-

minen valtion tulo- ja menoarvion kautta, joten valtionyritysten rahoitus on laajasti turvattu.”

Liiketaloustieteellisen Tutkimuslaitoksen tutkimuksessa 1V altionyhtiot markkinataloudessa selvitetiin
valtio-omisteisten yhtidéiden toimintaa talouselimassd. Valtionyhtididen toiminnan logiikan ym-
mirtiminen on valttimitontd, jotta voidaan ymmirtid Aeron kaltaisen yrityksen liiketoimintaa.
Tutkimus keskittyy lihinna Kemiraan, Nesteeseen ja Alkoon, mutta huomioon otetaan kaikenlaiset
valtio-omisteiset litketoimintamallit, joita tutkimus jaottelee litkelaitoksiin, virastoihin, rahastoihin,
julkisoikeudellisiin yhteis6ihin ja valtioenemmistéisiin osakeyhtioihin. Valtioenemmistdisid osake-
yhtioitd kutsutaan tutkimuksessa valtion yhtiboikeudellisesti kehittyneimpinid muotona, joka on
valtionhallinnosta erillisid, itsendisid organisaatioita, joiden toiminta ei ole sidottu valtion tulo- ja
menoarvioon kuten muiden valtion liiketoimintamallien.” T4sti huolimatta lukuisat Aeron han-

kinnat sisillytettiin valtion varsinaisiin tulo- ja menoarvioihin.*

Taloudellista valtaa omaavilla valtionyhtiéilld on melko vapaat kidet toiminnassaan, vaikka hallin-
toneuvostoilla onkin vahva sananvalta paiatoksenteossa. Johdon itsendisyys kasvaa yhtion koon ja
tuloksellisuuden kasvaessa. Yhteys valtioon on kuitenkin selkei, silld yhtion hallinnointi linkittyy
vahvasti valtioon. Kauppa- ja teollisuusministeri edustaa valtiota yhtickokouksissa ja vahintdan yksi
jonkun ministerion jasen on nimitettynd hallintoneuvostoon. Muut yrityksen elimet ovat asioiden
hoidossa yhteyksissd ministeriéon, mutta yleensd johtokunnan jisen tai toimitusjohtaja eivit ole
valtion virkamiehii.” Aeron tapauksessa 12-henkisessi hallintoneuvostossa oli vuonna 1952 kaksi
ministerid.”* Tami ei ole ainoastaan valtion kannalta mielekis jirjestely, vaan my6s yhtiét hyotyvit

siitd, ettd hallintoneuvostojen jiasenina olevat ministerit ajavat yhtididen etuja poliittisessa paatok-

20 Melin 1969, 111.

21 Liiketaloustieteen tutkimuslaitos 1989, 4-5.

22 Ks. esim. Vuoden 1962 suihkukonehankinnat. Aero Oy vuosikertomus 1962, 6.
23 Liiketaloudellinen Tutkimuslaitos 1989, 8.

24 Aero Oy vuosikertomus 1952, 7.
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senteossa. Valtionyhtididen toiminta olisikin yleisesti ottaen ollut mahdotonta ilman poliittista tu-
kea.” Ainakin Aeron tapauksessa valtion rooli on ollut tirkes, silli se on paitsi rahoittanut hankin-

toja, my6s sopinut litkenneyhteyssopimuksia muiden valtioiden kanssa Aeron hyviksi.*

Kirjanpidon lainsddadannon historiaa tutkinut Leena Kosonen tarkastelee viitoskirjassaan [ aarin-
pidosta virtuaaliaikaan — Sata vuotta suomalaista tilintarkastusta (2005) tilinpadtosten lainsaddannollisten
kehysten kehitysta Suomessa. Tutkielmani tarkastelujakso asettuu lainsiddinnon kentilld vaihee-
seen, jossa huomattavan vanhentunut lainsdadanto oli voimassa niin osakeyhtiélain, kuin kirjanpi-
tolainkin osalta, vaikka vaatimuksia uusien lakien sddtimisesté oli esitetty jo pitkdan. Osakeyhtiolaki
oli vuodelta 1895, vaikka sita oltiinkin tiydennetty 1900-luvun alkuvuosikymmenina. Muun muassa
tilintarkastajia koskevaa lainsdddantéd tarkennettiin 1930-luvulla. Kirjanpitolaki oli vuodelta 1925
ja sitd tdydensi vuoden 1928 laki tilinpaitosten julkisuudesta. Lainsiddidnt6d uusittiin kertaheitolla
1960-luvun lopulta lahtien, kun kirjanpitoa ohjaava elinkeinoverolaki siadettiin vuonna 1968, kir-
janpitolaki uusittiin vuonna 1973 ja lihes 20 vuotta valmisteltu osakeyhtitlaki uusittiin vuonna
1978. Lisaksi tilintarkastusta on sdadelty useaan otteeseen paivitetyilla Keskuskauppakamarin tilin-
tarkastussdannostoilld. Kososen mukaan lainsdadanté on ollut puutteellista ja epidjohdonmukaista
niihin lakeihin asti, silld vanhoista laeista huolimatta yrityksistd saatiin niukasti tietoja, mikd muo-

dostui usein ongelmaksi jopa valtion talouspolititkan hoitamisen nikokulmasta.”’

Tarkastelujakson aikana voimassa olleen osakeyhtiolain mukaisia yhtion lakisaiteisia toimielimia
ovat yhtickokous (OYL 23§), hallitus (OYL 34§) seki tilintarkastaja (OYL 26§).*® Hallitus toimii
yhtiokokouksen valtuutuksella ohjaten yhtion juoksevia asioita, joissa ei tarvita yhtiokokouksen
paitostd. Hallitus vastaa siitéd, ettd osakeyhtion toiminta on lain, yhtiGjirjestyksen seki yhtioko-
kouksen paitésten mukaista. Hallitus vastaa my0s kirjanpidosta ja hallintotehtivista. Yhtiojarjestys
on asiakirja, josta ilmenee yhtién toiminnan periaatteet ja muun muassa yhtién hallinnon jarjesta-

minen (OYL 2§). Yhti6 voi perustaa erityisen hallintoneuvoston valvomaan yhtion hallitusta.

Aeron hallinnon rakenne selvida yrityksen yhtidjirjestyksestd. Kun Aero siirtyi valtio-omisteisuu-
teen vuonna 1946, pistettiin sen hallinto-organisaatio uusiksi. Aeron yhtidjirjestyksessa yrityksen
toimielimiksi mairiteltiin yhtickokous, hallintoneuvosto, johtokunta seki toimitusjohtaja. Yhti6-
kokous wvalitsi hallintoneuvoston jisenet ja hallintoneuvosto valitsi johtokunnan jisenet, jotka

muodostivat yhtion hallituksen. Hallintoneuvoston tirkeimmat tehtdvit yhtigjitjestyksen mukaan

2 Liiketaloudellinen Tutkimuslaitos 1989, 10.

26 Ks. esim. Liikennesopimus Suomen ja Neuvostoliiton vililli. Aero Oy vuosikertomus 1956, 3.
27 Kosonen 2005, 49, 89.

28 Suomen Suuriruhtinanmaan Asetus-kokoelma vuodelta 1895, N:o 22, 8-9, 12.
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olivat valvoa yhtién toiminnan hoitamista terveiden litkeperiaatteiden, taloudellisen kannattavuu-
den, yhtigjirjestyksen miiriysten ja yhtickokouksen padtosten mukaisesti. Hallintoneuvosto vas-
tasi myOs johtokunnan seka toimitusjohtajan nimittdmisistd sekd suuntaviivojen maarittimisest
edelld mainittujen toiminnalle. Taman tutkimuksen kannalta oleellisin tehtavi oli kuitenkin han-
kinta- ja lilkennesopimusten tekeminen.” Hallintoneuvosto nimitti yhtiélle johtokunnan, jonka
tehtiviksi yhti6jarjestys mairitteli ylimalkaiseksi hoitaa asiat, jotka eivit kuulu hallintoneuvostolle
tai toimitusjohtajalle. Johtokunnan tehtivina oli hoitaa yhtion toiminnan pyorittimisen kannalta

tirkeitd asioita.”

Johtokunnan puheenjohtajana toimi hallintoneuvoston nimittima toimitusjohtaja, jonka vastuulle
yhti6jirjestyksessd mairiteltiin yhtidn toiminnan johtaminen terveiden litkeperiaatteiden mukaan.
Lisiksi toimitusjohtaja hoiti myés yhtion juoksevat asiat, jotka eivit kuuluneet johtokunnalle.”
Toimitusjohtaja vastaa siis yhtién johtamisesta, mutta on vastuussa toimestaan kuitenkin hallinto-
neuvostolle, jolla on oikeus erottaa toimitusjohtaja. Suurimpana omistajana valtio jirjesteli yhtién
organisaation sopimaan sodan jilkeiseen tilanteeseen, joten Natsi-Saksa -yhteyksistdin syytetty toi-
mitusjohtaja Gunnar Stihle erosi 1945. Uudeksi toimitusjohtajaksi nimettiin 1947 virallisesti Leo-
nard Grandell, jota ennen virkaa olivat toimittaneet Pohjoismaiden Yhdyspankin johtajistoon kuu-

lunut Carl Johan Ehrnrooth seki kauppa- ja teollisuusministerion ylijohtaja Uolevi Raade.™

1.2 Tutkimuskysymys ja aineisto

Tarkoitukseni on tutkia, millaista kuvaa Aeron toiminnasta yhti6 itse piirtdd toiminnastaan 1952-
1967/68. Tutkimuskitjallisuuden valossa usein painotetaan etenkin turismin synnyssi suihkuko-
neiden tarpeellisuudesta, mutta uusi teknologia oli kuitenkin vastaus kasvavaan liikennetarpeeseen,
eikd pelkistidn kasvun synnyttaja. Tutkimuskirjallisuuden valossa voidaan my6s sanoa, ettd uudet
koneet toivat kapasiteetin kasvun mukana lentolippujen hintoja alas, jolloin tavallisella kansallakin
oli mahdollisuus matkustaa. Tutkin Aeron omaa tilastointia liikennemdéarien kehityksesta ja yhtion
omakuvaa taloudellisesta tilanteestaan tilinpaitostietojen perusteella. Selvitin, miten konehankin-

nat ovat vaikuttaneet lippujen hintoihin ja vertaan hintakehitystd matkustajamairien kasvuun.

2 KK, XIV Ilmailu 14. Aero O/Y:n yhti6jarjestys, vahvistettu lokakuun 29 p:ni 1946, 10§.
30 KK, XIV Ilmailu 14. Aero O/Y:n yhti6jarjestys, vahvistettu lokakuun 29 p:ni 1946, 11§.
31 KK, XIV Ilmailu 14. Aero O/Y:n yhtitjarjestys, vahvistettu lokakuun 29 p:ni 1946, 12§.
32 Tervonen 2002, 138.
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Valtio tuki Aeron lentotoimintaa kehittimailld kenttiverkostoa infrastruktuureineen. Tama vaati
suuria rahallisia satsauksia ja ndin Suomeen rakennettiin yksi Euroopan laajimmista kotimaanlen-
toverkostoista asukaslukuun suhteutettuna. Kotimaan liikennejarjestelma loi kilpailua my6s ilma-
tieliikenteessd. Toisiksi suurimman kotimainen lentoyhtion historiikeissa kritisoidaan avoimesti
sitd, ettd valtio loi vain Aerolle puitteet litketoiminnan harjoittamiseen.” Suomen valtio tuki Aeron
litkennoéintia aluksi lilkennevilineiden ostorahoituksella, mutta myohemmin valtio alkoi taata Ae-
ron ja myohemmin Finnairin miljardilainoja. Valtio osallistui lentolitkennesopimusten tekemiseen
Aeron tukemiseksi. Aeron lentotoimintaa hankaloitti muun muassa Neuvostoliiton haluttomuus
jakaa ilmatilaansa, mutta Suomi sai sovittua kahdenvilisen ilmatilan kiyton sallivan sopimuksen,
joka on ollut pitkiin nykyisen Finnairin valtti.’* Ilmailu on siis lihtokohdiltaan sidideltyi ja rajoit-
teista. Tatd taustaa vasten on helpompi ymmartia liikenteen asteittainen avaaminen ja litketoimin-
nan elpyminen. Valtio tuki Aeron toimintaa siis rahoituksella, infrastruktuurin rakentamisella len-
toliikenteen ympirille seki osallistumalla Aeron liiketoimintaan muun muassa kansainvilisid sopi-
muksia allekirjoittamalla ja kahdenvilisid suhteita luomalla. Valtio siirtyi Aeron suurimmaksi omis-
tajaksi 1946, miki lisdsi valtion vaikutusvaltaa Aeron toiminnassa. Valtiolla oli ndin myds omat

intressinsd Aeron menestyksen tukemiselle.

Matkustajamairien kehityksestd 16ytyy tilastoitua tietoa vuosittain julkaistusta Suomen Virallisen
Tilaston (SVT) Litkennetilastollisesta vuosikirjasta, jotka 16ytyvit arkistoituna Kansalliskirjaston Doria-
tietokannasta. Ensimmainen vuosikirja julkaistiin 1956 ja siind on tilastoitu vuodet 1938, 1945 seka
1950-1956. Seuraava tilasto on vuodelta 1958 ja sithen on taulukoitu tarkemmin vuosikohtaiset

tilastot vuodesta 1927 vuoteen 1957. Vuodesta 1959 vuosikirjaa on julkaistu painettuna vuosittain.

Tama tutkimus kasittelee Aeron vuosikertomusten sisaltéd 1.1.1952-31.3.1968. Aeron tilikausi on
ollut tdysi kalenterivuosi vuoteen 1963 asti, jolloin tilivuosi jaksotettiin alkamaan huhtikuun alusta
ja loppumaan maaliskuun loppuun. Muutoksen vuoksi vuoden 1963 tilikausi on poikkeuksellisesti
15 kuukautta pitka (1.1.1963 — 31.3.1964). Viimeinen tarkasteltava vuosikertomus on tilikaudelta
1967-1968. Aloitusvuodeksi on valittu vuosi 1952, silld vuonna 1952 yhti6 alkoi siirtdd toimintansa
keskusta uudelle Helsingin lentoasemalle. Samana vuonna oli tarkoitus saada ensimmiiset Convair
340 -potkurikoneet, joissa oli kaksinkertainen méard matkustajapaikkoja vanhoihin sodanaikaisiin
DC-3 -koneisiin verrattuna. Lopetusvuoden rajaus taas on mielekis siksi, ettd kyseisend vuonna

Aero muutti nimensa Finnairiksi. Lisdksi kyseisend vuonna Finnair vastaanotti ensimmaiset, suuret,

33 Ks. esim. Tervonen 2004, 78.
3+ Alakulppi 2000, 36.
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nelimoottoriset DC-8 -suihkukoneet, joilla aloitettiin mannertenvaliset lennot, joten toiminta alkaa

olla jo uusissa mittasuhteissa.

Aero on tilastoinut my6s omaa lilkennesuoritettaan ja jokaisesta vuosikertomuksesta 16ytyy taulu-
kot tilivuoden aikana kertyneistd liikennemaarista. Tutkimuksen péaldhteend toimivatkin Aeron
vuosikertomukset ajanjaksolta 1952-1967/68. Olen saanut vuosikertomukset kasiini Kansalliskit-
jaston Kansalliskokoelmasta. Vuosikertomusten kéytté yhtion historian kuvaajana on hedelmalli-
nen lihdeaineisto, silld kirjallisuustyyppind sen tehtdvinid on rakentaa yrityksen kuvaa yrityksen ul-
kopuolisille sidosryhmille. Téstd nakokulmasta vuosikertomus tarjoaa yritykselle viylin rakentaa
kuvaa itsestddn kaikille sidosryhmille. Piirretyn kuvan vaikutukset yhtién toiminnan mahdollista-

maan rahoitukseen vaikuttuu vahvasti toiminnasta luodun kuvan perusteella.

Toinen syy aineiston valinnalle on pragmaattisempi, silli Finnairin arkisto kyseisiltd vuosilta on
sailottynd Suomen Ilmailumuseon arkistoon, joka ei tutkielman tekohetkelld ollut avoinna museon
jatkuvuuden kohtaamien ongelmien vuoksi. Aeron vuosikertomukset ovat siis aineisto, joka on
paitsi relevantti, myGs saatavissa oleva aineisto, joka on yhtion itsensi tuottamaa informaatiota
yhtién toiminnasta. Ilmailumuseon arkisto on lisiksi osin luetteloimaton, joten liikennemdaarid kos-
kevan vuosikertomustilastoinnin lihdemateriaalina oleva liikennemddrien kirjanpito on tavoitta-
mattomissa, jos sellaista ylipdatain on siilynyt. Vuosikertomuksien analysoiminen on lisdksi tar-

kead, silla niitd kdytetddn

Vuosikertomuksia ohjaa muuttuva lainsaddinto, joten tarkastelujakson aikaisen toimintaa ohjaavan
lainsaadannon tarkastelu Swomen Asetuskokoelmasta on tirkeaa. Yritys on velvollinen pitimain kirjaa
toiminnastaan ja tastd vastaa yrityksen johto. Tilinpito konkretisoituu tilikauden paitteeksi julkais-
tavaan tilinpdatokseen, joka sisiltad yrityksen omaisuustaseen seki tuloslaskelman. Vuonna 1978
sdddetyssd osakeyhtitlaissa tilintarkastuksen piiriin lisittiin toimintakertomus sekd rahoituslas-
kelma.” Toimintakertomuksia on kuitenkin kitjoitettu ennen sen miirdimisti saattamista lain pii-
riin. Tilinpidon lakivelvoite on koskenut vain yhtién talouden kirjanpitoa, jota vield ensimmaisessa
asetuksessa nimettomasta eli osakeyhtiosta (1864) ja sen kumonneessa osakeyhti6laissa (1895) kut-
suttiin vaarinpidoksi. Tarkemmat muotosainndkset saatiin kirjanpidon alalle vuosien yrityksen jal-
keen ensimmaiinen kirjanpitolaki (1945) siidettiessd.” Kirjanpitolain voimaan saattamisesta kului

sits yli 30 vuotta ennen kuin tilinpadtdstd tiydentivd toimintakertomus paityi lainsdatelyn piitiin.

% Suomen Asetuskokoelma vuodelta 1978 Osa I, N.o 734, Osakeyhtitlaki, 11 luku.
36 Kosonen 2005, 36-39.
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Kirjanpidossa yritysten toiminta jaksotetaan tilikausiin. Tilikausi on ldhtékohtaisesti 12 kk, mutta
yritys saa itse paittdd tilikauden vaithtumisesta ja sen ajankohdasta. Tavoitteena on saada aikaan
vertailukelpoista tietoa yrityksen tilasta. Taman saavuttamiseksi on yrityksen kaytettava tilikausien
vililla yhtenevia kirjanpidon periaatteita. Tilinpaatosinformaatiota koskee siksi alalla vallitsevat pe-
riaatteet, jotka mairittelevit myOs toimintakertomusten sisdltod, vaikkei tdstd niditd koskevaa sdd-
dintod ennen vuotta 1978 ollutkaan. Niin ollen Aeron vuosikertomukset asettuvat samoihin odo-
tuksiin sisdllon relevanttiudesta. Kuitenkin on yleisesti tiedossa, ettd toimintakertomukset ovat yri-

tyksen keino rakentaa kuvaa itsestddn.

Tilinpaatoksen tarkoitus on antaa yrityksen sidosryhmien paitéksenteolle pohjaa. Yrityksen toi-
minnasta raportoidaan niin, ettd yrityksen toiminnan ohjaamiseen osallistumattomat osakkeen-
omistajat saavat tietoa yrityksen tilasta. Tieto on tirked myos yrityksen rahoittajille seka yrityksen
osakkeiden mahdollisille ostajille. Vuosikertomukset ovat myos tiedonlahteena yhtion omistajille
ja yhtién toiminnan rahoittajille. Jouko Havunen ja Paavo Yli-Olli ovat koonneet tutkimuksessaan
Osakkeenomistajat ja tilinpddtosinformaatio (1986) vuosikertomusinformaation vaatimuksia liiketalous-
tieteen tutkimuskirjallisuudesta ja lainsddddnnostd. Laatuvaatimuksia on kahdeksan, jotka pitkalti
limittyvit toisiinsa. Ensimmaiinen vaatimus on relevantti informaatio, joka vastaa kayttdjin tarpei-
siin. Toinen vaatimus on olennaisuus, joten tietoa on karsittava ja tiedoista on valittava paatoksen-
teon kannalta olennaisin informaatio. Kolmas vaatimus on objektiivisuus, jolla todennetaan tiedon
neutraalisuus ja se, ettei mitadn sidosryhmai suosita. Neljis vaatimus on ymmarrettivyys, joka on
lisatty kaytinnosta osakeyhticlakiin vasta vuonna 1978. Tiamin tavoitteena on saada harjaantuma-

tonkin lukija ymmirtimiin informaatiota.”

Viides ja kuudes Havusen ja Yli-Ollin esittima vaatimus ovat merkittidvid timén tutkielman kan-
nalta. Viides vaatimus koskee tiedon vertailukelpoisuutta ja kuudes ajankohtaisuutta. Esitettivin
tiedon on oltava aikaisempaan tietoon vertailukelpoista, vaikka liikaa standardointia pyritddnkin
valttamain. Ajankohtaisuusvaatimuksen myo6ta vuosikertomuksissa on ilmoitettava my6s tilikau-
den péityttyd tapahtuneet oleelliset seikat, mikili ne tapahtuvat ennen tilinpditoksen julkaisemista.
Seitsemis vaatimus koskee tiydellisyytta ja kahdeksas luotettavuutta, jotka molemmat liittyvit vah-

vasti alempiin relevanttiuden, olennaisuuden ja objektiivisuuden vaatimuksiin.*®

37 Havunen & Y1i-Olli 1986, 15-16.
38 Havunen & Y1i-Olli 1986, 16.
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Havunen ja Yli-Olli samassa tutkimuksessa koonneet Pekka Tuomisen vuosikertomusinformaa-
tion jaottelua Turun kauppakorkeakoulun julkaisemattomasta tutkimuksesta Toimintakertomusten in-
Sformaatioarvo ja sen kehitys 1970-luvun jalkipnoliskolla (1981). Niita ovat yritysinformaatio, toimintain-
formaatio, tilinpaatosinformaatio, tulevaisuusinformaatio seka sijoittajainformaatio. Vaikka tutki-
mus on fokusoitunut 1970-luvun loppuun, voidaan titi jaottelua kayttda jisentimaidn Aeron vuo-

sikertomusten tuottamaa informaatiota.”

Tuominen on jatkanut tutkimusta yritysten avoimuuspolitiikasta ja vuosikertomuksen roolista si-
joittajasuhdetoiminnassa tutkimuksessaan Y7rizysten avoimuuspolitiikka ja sen kebitys (1991). Tutkimus
midrittelee vuosikertomusinformaation tarkoitukseksi kolmenlaisten tavoitteiden saavuttamisen.
Ensinnikin vuosikertomuksilla luodaan, yllipidetddn, kehitetddn ja lujitetaan yrityksen avoimuus-
polititkkaa, joka luo yrityksen ja kohderyhmien vilisia vuorovaikutussuhteita. Sijoittajasuhdetoi-
minnalla tarkoitetaan juuri titd sijoittajan ja yrityksen vilistd vuorovaikutusta. Kohderyhmii Tuo-
misen mukaan ovat henkilGst0, sijoittajat, meklarit, rahoittajat, tavarantoimittajat, kilpailijat, media
ja asiakkaat. Toinen tavoite on mielenkiinnon ja luottamuksen lisidminen. Tédssa merkityksessa
vuosikertomus on markkinoinnin ja rahoituksen hankkimisen apuviline. Kolmas tavoite on antaa
tietoa toiminnasta, paamairistd, kannattavuudesta ja tuloksen muodostumisesta. Téstd nidkokul-
masta vuosikertomus on tilinpditoksen lukemista helpottava apuviline.*’ Vaikka Tuomisen teos
keskittyykin nimenomaan porssiyhtididen toimintaan, voidaan avoimuuspolitiikkaa pitdd erddnlai-

sena viitekehyksend Aeron toimintakertomusinformaation tarkastelussa.

Aeron vuosikertomukset koostuvat 1950- ja 1960-luvuilla kdytinnossa kolmesta osasta. Ensim-
maiisessd osiossa kisitellddn tilikaudella tapahtunutta toimintaa yleiselld tasolla. Lisdksi selostetaan
uusien reittien perustamiset, kalustohankinnat ja kilpailuun vaikuttavat tekijit. Tahdn osioon kuu-
luvaksi voidaan katsoa my6s kalustohankintoihin liittyvit lisdsivut kyseisind tilikausina. Ensimmai-
nen osio vastaa siis alemmin esitellysté jaottelusta yritys- ja tulevaisuusinformaation. Toinen osio
kasittelee Aeron lentotoiminnan kehitysta lilkennetuloksen nikékulmasta. Litkennetulokset esitel-
lian kokonaistoiminnan, kotimaan ja ulkomaisen litkenteen seka tilaus-, posti- ja rahtilentojen
osalta. Lisiksi osioon voidaan katsoa kuuluvaksi mahdolliset ensimmiaisilld kertomussivuilla esitetyt
litkenteen kasvulukemataulukot seki vuosikertomusten lopussa olevat tilastot, joissa esitelldin toi-
minnan kasvua eri mittareilla tilikautena ja neljana sitd edeltivind kautena. Informaatiojaottelusta
tassd oslossa sisiltyy toimintainformaatio. Kolmas osio kisittelee yhtion taloudellista tulosta. Ker-

tomuksissa ilmoitetaan liikevaihto, litkennetuotot sekd muutokset yhtién taloudessa. Téhdn osioon

39 Havunen & Y1i-Olli 1986, 17.
40 Tuominen 1991, 31-33.
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voidaan katsoa kuuluvaksi vuosikertomuksissa esitetyt tase- ja tuloslaskelmat. KKolmannen osion
informaatioryhmit ovat sijoittaja- ja tilinpaatosinformaatio. Aeron toiminimen ajanjaksona yhtié
ei ole kuitenkaan ollut avoimilla arvopaperimarkkinoilla noteerattu yritys, joten sijoittajainformaa-

tio on luonteeltaan hieman erityyppistd omistajille suunnattua informaatiota.

Aeron toimintakertomuksissa 1950-luvulla on esitelty lyhyesti yrityksen kyseisen vuoden toimin-
nan yleispiirteet, lentokalusto, litkennetulos, taloudellinen tulos, hallintoneuvosto ja johtokunta,
henkil6kunta seka vuositulos ja voitonjako. Lisiksi kertomukseen on liitetty omaisuustase (varat ja
velat), tulostase (kulut ja tuotot) seki tarkastuskertomus. Kolme viimeksi mainittua ovat siis laki-
saateisid. Lopuksi kertomuksessa on eriteltyna yhtion litkennettd kuvaava tilasto, jonka muoto on
vaihtunut vuosina 1954 ja 1956. Vuosina 1951-1953 tilastoissa*' on eriteltyni reittikohtaiset lento-
kilometrit, matkustajamairat, matkatavaramaarat, rahtimaérat, postimaarit sekd maksetut henkil6-
kilometrit. Lisiksi taulukossa on laskettu yhteen kaikkien lentojen, reittilentojen, tilauslentojen,
siirtolentojen, yleisdlennitysten sekd muiden lentojen vastaavat lukemat, joiden ohessa on ilmoi-

tettu vertailulukuna edellisen vuoden tiedot.

Vuoden 1954 tilastossa on eriteltynd enii reittilennot, tilauslennot ja yleis6lennot sekd muut len-
not.*” Lisiksi kertomukseen on liitetty vertaileva tilasto siinnéllisestd liikenteestid vuosilta 1950-
1954. Vertailevassa tilastossa on lisiksi kerrottu lentotunnit, maksetut ja tarjotut henkilokilometrit,
maksetut ja tarjotut tonnikilometrit, matkustaja- ja painokuormitussuhteet, ylipaino, tarjotut ja
maksetut paikat (matkustajakapasiteetti ja matkustajamaari) seka tarjotut ja maksetut kuormat (rah-
tikapasiteetti ja rahdin maird). Vuonna 1955 kertomuksessa on esitetty vain vertaileva tilasto vuo-
silta 1951-1955.% Reittikohtaisia tietoja ei ole eritelty ja edellisten vuosien lukemien perusteella ti-
lastoon on laskettu vain sadnnéllinen litkenne, joka tarkoittaa vain reittilentoja. Vuonna 1956 ker-
tomukseen on lisitty kotimaan reittikartta ja tilasto-osassa on eriteltyni kaksi taulukkoa.” Toinen
esittad vertailutilaston ulkomaisesta litkenteestd 1952—1956 ja vastaavat lukemat kotimaisesta lii-
kenteestd. Tdssd kohtaa on mahdotonta sanoa, millaiset lennot tilastossa on huomioitu. Vuoden

1957 kertomuksen tilastot on esitetty samoin perustein vuosilta 1953-1957.%

4 Aero Oy vuosikertomus 1951, 12; 1952, 16; 1953, 14.
4 Aero Oy vuosikertomus 1954, 14-15.

4 Aero Oy vuosikertomus 1955, 14.

# Aero Oy vuosikertomus 1956, 9, 16-17.

4 Aero Oy vuosikertomus 1957, 14-15.
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Vuoden 1957 kertomuksessa on esitetty kartta reittiverkostosta nyt my6s ulkomaisilla reiteilld ja
kertomukseen lisitty hallintoneuvoston lausunto, jossa hyviksytain johtokunnan esittimi toimin-
takertomus seki voitonjaon ehdotus esitettiviksi yhtiokokoukselle.* Vuoden 1958 kertomus on
muodoltaan samanlainen kuin edelliseni vuonna, lukuun ottamatta hallintoneuvoston lausunnossa
ilmoitettua suruvalittelua hallintoneuvoston jisenen poismenon johdosta.”” Vuoden 1959 kerto-
mus on jo hieman visuaalisempi kuin aiemmat kertomukset. Siind on mustavalkoisen varityksensa
lisiksi my6s sinistd virid. Kertomukseen on liitetty kuukausikohtaisia matkustajamiirid kuvaava
kuvaaja, jossa on eroteltu kotimaan ja ulkomaan litkenne sekd vertailutietona vastaavat kuvaajat

vuodelta 1958.* Muuten kertomus noudattaa samaa kaavaa kuin vuodet 1957—1958.

Vuosina 1960 ja 1961 kertomuksen formaatti eroaa huomattavasti edeltdjistian. Uusi vuosikym-
men nayttiytyy uudistuksellisena my6s visuaalisemman kertomuksen muodossa. Kannessa on vi-
rillisena piirroskuvana uusi suihkukone ja kertomuksessa on mustavalkoisia valokuvia seka hillitysti
viritettyjd kuvaajia henkil6kunnan ja tuottavuuden kehityksestd vuosina 1950—-1960 sekd henkils-
kilometrien kehityksestd vuosina 1953-1960.* Lisiksi kertomuksessa on edellisen vuoden kerto-
muksen mukainen kuvaaja matkustajamairistd eri kuukausina. Kertomus alkaa hallintoneuvoston
ja johtokunnan henkiloluetteloilla seka vertailutaulukko vuosien 1959 ja 1960 keskeisimmista lii-
kennetilastoista.”” Muuten kertomus noudattaa samaa kaavaa kuin aiemmatkin kertomukset, mutta
sivumaira on kasvanut huomattavasti (16 sivua vuonna 1959, 24 sivua vuonna 1960). Vuoden 1961

kertomus on muodoltaan samanlainen kuin edeltivin vuoden kertomus.!

Vuonna 1962 kertomukset muuttavat hieman muotoaan ja kuvien joukossa alkaa olla my6s viri-
kuvia. Kuvituskuvia on ylipaansikin kaytetty runsaammin tekstin seassa, joten sivumairi on suu-
rempi. Sisalloltadn kertomus on kuitenkin samanlainen kuin vuosien 1960 ja 1961 kertomukset.
Vertailevan liikennetilasto on otsikoitu koskemaan vain reittiliikennetti ulkomailla ja kotimaassa.”
Vuonna 1963 tilikautta muutettiin alkavaksi huhtikuun alusta. Siksi tilikausi 1963—64 on poikkeuk-

sellisesti 15 kuukautta. Koska yhtién perustamisesta tuli kuluneeksi 40 vuotta, on kertomuksessa

4 Aero Oy vuosikertomus 1957, 7, 16.

47 Aero Oy vuosikertomus 1958, 7.

4 Aero Oy vuosikertomus 1959, 14.

4 Aero Oy vuosikertomus 1960, kansi, 8, 11.
5 Aero Oy vuosikertomus 1960, 4, 5.

51 Aero Oy vuosikertomus 1961.

52 Aero Oy vuosikertomus 1962, 24-25.
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yhtion historiaa kasittelevd osio sekd kuvaaja yhtion litkennemairien kehityksestd tonnikilomet-
reind.” Vertaileva tilasto on muutettu niin, etti tilastot esitetiin kuluneen viiden vuoden ajalta uu-
den tilikausiajattelun mukaan (huhtikuun alusta maaliskuun loppuun)™. Vuosikertomuksen taka-

kannessa on my6s ilmoitus varsinaisesta yhtidkokouksesta.”

Tilikauden 1964—065 kertomuksessa on esitetty uusia kuvaajia toiminnan kehityksestd. Kertomuk-
sessa on kuvaaja maksavan kuorman, eli matkustajien kehityksesta kuluneen 9 vuoden ajalta seka

56

kuvaaja tarjonnan jakaumasta eri konetyypeittiin vastaavalta ajalta.” Kertomuksessa on my6s uu-
sien Super-Caravellejen istuinkartta lihes aukeaman kokoisena.”” Muuten kertomus noudattaa sa-
maa kaavaa kuin edellisen vuoden. Tilikauden 1965—66 kertomuksessa on uutena kuvaajat yhtion
koko kalustosta sekid keskimairiisen matkustajakohtaisen matkan kehitysti vuosina 1956/57—
1965/66.”* Kertomus on samanlainen kuin edeltdjinsi, mutta istuinkarttaa ja maksavan kunorman ke-
hitystd kuvaavaa kuvaajaa ei endi ole. Tilikauden 1966—67 kertomus on muodoltaan sama kuin
edeltdjinsi. Lisiksi kertomuksessa on kaksisivuinen esittely uudesta DC-8 -konetyypisti.” Tilikau-
della 1967—68 julkaistiin ensimmainen kertomus Finnair-toiminimen aikana ja se on nimetty toi-
mintakertomukseksi. Kertomus on muuten samanlainen kuin edeltdjinsi, mutta konetyyppiesitte-

lyn sijaan samassa kohdassa kertomusta on esitelty kyseisilld koneilla suunniteltua Pohjois-Ameri-

kan litkennettd.”” My6skiin yhtickokouksesta ei ole enii ilmoitettu.

Koska ilmailun historiateokset ovat usein populaarille yleisolle kohdennettuja yleisteoksia, koen
tarpeelliseksi tuottaa alasta tieteellisin metodein tuotettua tutkimusta. T4alld ei ole tarkoitus vihentda
edelld viitattujen teosten arvokkuutta, vaikka niissd térmaakin usein varsin lennokkaaseen kielen-
kiytt66n ja asioiden toteamiseen joskus jopa ilman lihdeviitteitd. Tdstd syystd on tirkedd luoda
ilmailun historiasta tutkimusta tieteelliselle tutkimukselle ominaisin traditioin. T4ssad tutkielmassa
vuosikertomuskirjallisuutta tutkitaan laskentatoimen menetelmin. Olen kvantifioinut Aeron vuo-

sikertomusten tuottamaa tietoa yhtion kehityksesti ja koonnut niista taulukoita ja kaavioita.

Metodikirjallisuutena olen kiyttinyt laskentatoimen tutkimuksia ja yritysten organisaatiotutki-
musta. Havusen ja Yli-Ollin sekd Tuomisen tutkimuksia olen esitellyt jo aiemmin ldhteen valinnan

perustelun yhteydessi timin luvun alussa. Koska laskentatoimen tutkimus on oman tutkielmani

53 Aero Oy vuosikertomus 1963/64, 9-10, 16.
5 Aero Oy vuosikertomus 1963/64, 28-29.

55 Aero Oy vuosikertomus 1963/64, takakansi.
5% Aero Oy vuosikertomus 1964/65, 8-9.

57 Aero Oy vuosikertomus 1965/65, 14-15.

58 Aero Oy vuosikertomus 1965/66, 5, 8.

% Aero Oy vuosikertomus 1966/67, 14-15.

0 Aero Oy vuosikertomus 1967/68, 14—15.
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tarkastelujakson nakokulmasta varsin uutta, on alaa tarkasteltava myos laskentatoimen historian
nikokulmasta. Salme Nisin viitoskirja Laskenta-ajattelun kehitys viime vuosisadan puolivilista nykypdi-
viin. Suomentkieliseen laskentatoimen kirjallisuuteen perustuva historiantutkinus (1990) on laaja laskentatoi-
men periaatteiden kehityksestd kertova tutkimus. Nisin tutkimus selvittid laskentatoimen infor-
maation luonnetta eri aikakausina, joten my6s Aeron vuosikertomusten ymmirtiminen aikakau-

delle tyypillisessd kontekstissa on oleellista.

Nisin mukaan 1950-luvun kirjanpitoa ohjaavat vuosikymmenen edetessd yleistyneet budjettiajat-
telu, katetuottolaskenta seki investointilaskenta. Budjettiajattelu siirtyi litketalouteen julkiselta sek-
torilta ja yleistyi osaksi liiketaloudellista suunnittelua myos yrityksissa. Katetuottolaskenta tarkoittaa
yrityksen kannattavuuslaskentaa, jolla arvioidaan minimihinta, jolla katetta kustannusten jilkeen
syntyy. Investointilaskelmat puolestaan arvioivat investointien, esimerkiksi Aeron lentokoneiden,
kayttoikaa ja niiden kustannuksia maksusuoritteen jakautuessa useammalle kayttévuodelle. 1950-
luvulla tekninen kehitys loi investointilaskelmille epdvarmuutta, silld koneet saattoivat jaada teknil-
lisesti jalkeen ennen kuin ne varsinaisesti kéyttoialtdan vanhenivat. Kaikkiaan kyseistd vuosikym-
menti leimaa laskentatoimen muuttuminen liikkeenjohdon tydkaluksi toiminnansuunnittelussa.®
1960-luvulla sddntely itsessddn ei muuttunut edelliseltd vuosikymmeneltd, mutta laskentatoimi jal-
kautettiin johdon sisapiiristiedosta kaikille organisaation tasoille. Laskentatoimesta tuli koko yri-
tyksen suunnittelun ja valvonnan osa, jolla pystyttiin arvioimaan yrityksen toimintaa ja sen kehi-
tystd. Samalla ajatus siirtyl pitkdn tihtdimen suunnitteluun esimerkiksi tulostavoitteiden mer-
keissd.” Nidmi muuttuneet laskenta-ajattelun peruslihtékohdat on otettava huomioon myés vuo-

sikertomuksia analysoitaessa.

Tilintarkastuksen lainsdddidnndsti on kirjoittanut Hannu E. Koskinen teoksessaan Tilinpddtiksen
lainmntkaisuus ja tilintarkastuskertomus (1999). Namai teokset ovat tarkeitd vuosikertomusten lakisda-
teistd kenttdd taustoittavia tutkimuksia, joiden avulla voidaan arvioida vuosikertomusta lihteeni.
Koskisen mukaan laskentatoimi on aina sosiaalisen toiminnan tulosta, eika sille ole teoreettisesti
yhtd oikeata laatimistapaa, vaikka lainsdatdja antaakin reunachtoja tilinpaitoksen laatimiselle. Reu-
naehdot eivit anna yksiselitteisid muotonormeja, joten oikea tapa on varsin laveasti méariteltdvissa.
Tama johtaa sithen, ettd tilinpadtos el voi antaa absoluuttisesti oikeita ja riittavia tietoja yhtién toi-

minnan tuloksesta ja taloudellisesta asemasta.”’ Timi toteamus tekee my6s Aeron tilinpaitosinfor-

61 Nasi 1990, 166, 168, 176, 180.
62 Nasi 1990, 193-195.
63 Koskinen 1999, 18-19.
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maation, jota tarkastelen vuosikertomusten osalta, hedelmalliseksi ldhdeaineistoksi. Vaikka ldh-
teend se ei anna edes lainsditdjin nikokulmasta oikeata kuvaa yhtion tilasta, sen perusteella kirjoi-
tetaan lukuisia ilmailun historiaa koskevia historiateoksia.®* Siksi onkin mielekisti tarkastella siti

todellisuutta, jota vuosikertomus tekstilajina tuottaa yhtiosta.

Tilinpaitosinformaatiota tekstilajina ovat tutkineet Jouko Havunen ja Paavo Y1i-Olli tutkimukses-
saan Osakkeenomistajat ja tilinpadtisinformaatio (1986). Havusen ja Y1i-Ollin tutkimuksen tulos on se,
ettd osakkeenomistajat seuraavat yritysinformaatiota ensisijaisesti paivilehdistd ja sivuuttavat usein
vuosikertomukset ja muut yrityksen omistajilleen kohdistamat tiedotteet, jotka ovat tutkimuksen
mukaan tietolihteind toissijaisia. Tamidn syyksi arvioidaan tilinpadtosinformaation vaikeatajui-
suutta. Vaikka tutkimus kisitteleekin 1970-luvun tilinpadtosinformaatiota, se sopii jasentimiin
vuosikertomusten informaatiota. Tutkimus asettaa vuosikertomuksen statuksen osakkeenomista-

jan tietoldhteensa kritiikin alle, joten on tirkeda arvioida my6s Aeron vuosikertomusten merkitysta.

Tama tutkielma jakautuu kasittelylukuihin, jotka perustuvat vuosikertomusten jaotteluun. Luvussa
2 kisitelldian vuosikertomusten kuvausta toiminnan kehityksesta — siis sitd mitd ja miten kertomuk-
sissa kuvataan toimintaa ja mita jitetddn mahdollisesti kertomatta. Esittelyd arvioin alan tutkimus-
kirjallisuuteen sekd Aeron omiin reittiaikatauluihin vertaamalla. Luku 3 keskittyy vuosikertomusten
litkennetuloksia kuvaaviin osioihin. Arvioin liikennemaéarien mittareita yleisiin ilmailutilastoihin
sekd alan kirjallisuuteen. Tarkoitukseni on kuvata sitd, miten ja millaista kuvaa yhtié piirtdd omasta

kehityksestain tilastoissa — siis mitd tilastoissa kuvataan ja mita jitetdan tilastojen ulkopuolelle.

Luvussa 4 kisitelldidn taloudellisen tuloksen osioita. Luvun tarkoitus on valottaa sitd, millaiseksi
yhtién taloudellista kehitystd kuvataan. Omaisuustaseisiin vaikuttavat vahvasti konehankinnat tu-
loslaskelmiin puolestaan liikennemdéirien kehitys. Tarkoitukseni on vertailla Aeron lentolippujen
hintojen kehitystd vertaamalla niitd yhtién taloudelliseen tilaan, yleiseen hintatasoon ja suomalais-
ten tulotasoon seka kalustohankinnoista syntyviin kuluihin. Lentolippujen hinnat 16ytyvit Suomen
Imailumuseon atkistosta saatavista Aeron lentoaikatauluista vuosilta 1952—-1967/68. Lentoliput
on digitoitu Ilmailumuseon Finna-tietokantaan. Hintojen kehitysti tutkiessani olen joutunut muut-
tamaan lentolippujen hinnat vertailukelpoisiksi sitomalla ne elinkustannusindeksiin. Indeksikertoi-
met 16ytyvit tilastoituna Tilastokeskuksen verkkosivuilta. Luku 5 on pédatelmiluku, jossa kootaan

Aeron vuosikertomusten rakentamaa kuvaa yhtion omasta toiminnasta ja kehityksesta.

64 K. esim. Klemettinen 2017.
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2. Toiminnan kehitys

2.1 Reittiverkoston laajeneminen

Liikennetilastollisen vuosikirjan lukemista voidaan tutkia kaupallisen lentoliikenteen kokonaishen-
kilokilometrit, jotka ottavat pelkkid lentokilometrejd paremmin huomioon koneiden kasvavan ka-
pasiteetin ja sen mukanaan tuoman matkustajalitkenteen kasvun. Alla oleva kuvaaja on keritty vuo-
sien 1959, 1960, 1965, 1969 ja 1970 litkennetilastollisista vuosikirjoista. Kuvaajassa on sidnnollisen
lentoliikenteen vuosittaiset lentokilometrit sekd henkilokilometrit Suomessa. Lentokilometrit
osoittavat saannollisen litkenteen matkat yhteensé ja henkilokilometrit huomioivat kuljetettujen
matkustajien kulkemien matkojen kilometrimairin yhteensid. Tilastoissa huomioidaan vain Suo-

men kotimaan- ja ulkomaan litkenne.

Lentoliikenteen volyymi Suomessa 1929-1968
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Kuvaaja 1.2: Lentoliikenteen volyymi Suomessa vuosina 1929-1968 Liikennetilastollisen vuosikirjan mukaan.% Tar-

kemmat luvut ilmoitettu liitteessa 1.

Kuvaajasta (1.2) nahddin sodan ja sitd seuranneen poikkeustilan atheuttamat litkennemaérien muu-
tokset. Jatkosodan padttineen Moskovan vilirauhan ehtona oli asettaa Suomeen valvontakomissio
valvomaan rauhanehtojen tayttymistd. Valvontakomissio kielsi lentotoiminnan Suomessa, kunnes
Neuvostoliitto voitti sodan Euroopassa. Sen jilkeen Aero sai rajoitetut oikeudet lentaé kotimaassa,
mutta ulkomaanlennot ja vapaa lentotoiminta jatkuivat vasta valvontakomission poistuttua 1947.%
Taulukosta voidaan nostaa my6s Aeron hankkimien koneiden vaikutus kuljetusmiiriin. Vuonna

1948 otettiin kayttoon DC-3 -koneet, joiden kayttoonotto nikyy kuvaajasta. Konehankinnat mah-

% SVT, Liikennetilastollinen vuosikitja 1959, 1960, 1965, 1969, 1970.
66 Vaulamo 2012, 128—130.
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dollisti valtio, joka oli ostanut Aeron osakekannasta 70 % vuonna 1946. Loput 30 % kuului paa-
asiassa yksityisille yrityksille. Valtio oli taannut kuitenkin my6s 1940-luvun konehankintoja jo en-
nen omistussuhteen syntymisti.”” Niin valtio saattoi rahoittajana vaikuttaa Aeron investointeihin
ja osakekannan enemmiston hankkimisen jalkeen valtiolla oli my6s suora vaikutusvalta yrityksen

toimintaan.

Kasvava litkenne heijastaa paitsi lisidntynyttd matkustamisintoa ja suurentuvaa kalustoa, myo6s ke-
hittyvdd lentoverkostoa. Aero pelkisi jadvinsa kilpailussa jilkeen, ellei suihkukoneaikaan siirryta
ensimmidisten joukossa. Euroopassa suithkukoneisiin oli siirtyméssd suurimmat valtio-omisteiset
lentoyhti6t, joita olivat hollantilainen Koninklijke Luchtvaart Maatschappij (KLLM), ranskalainen
Air France, saksalainen Deutsche Lufthansa sekd Norjan, Ruotsin ja Tanskan valtiollisten lentoyh-

tididen yhdistymisisessi 1951

syntynyt Scandinavian Airlines System (SAS). Kyseiset yhtiot len-
sivit paljolti samoja reitteja Aeron kanssa, joten kilpailu matkustajista oli kovaa. Aeron piijohtaja
Leonard Grandell esitti lokakuussa 1957 yhtion johtokunnalle ehdotuksen uusien suihkukoneiden
hankinnasta. Suunnittelutyossa vertailtiin useita tekeilld ollutta vaihtoehtoa, mutta mietinnéssa paa-
dyttiin ranskalaiseen Sud-Aviationin Caravelleen, joka oli vaihtoehdoista edullisin ja jo tuotannossa.
Johtokunnan yksimielisesti hyviksymi mietintd esitettiin hallintoneuvostolle, joka péddtti hankin-

noista joulukuussa 1957. Tammikuussa 1958 tehtiin sopimukset kolmen Caravelle-suihkukoneen

ostosta ja vuonna 1960 Aero siirtyi suthkukoneaikaan.

2.1.1 Kotimaan reittiverkosto

Aeron kotimaan litkenneverkostoa 1950-luvulla luonnehditaan usein yhdeksi Euroopan kattavim-
mista.” Vuonna 1950 Helsingin lisiiksi kotimaan liikennepaikkakuntia olivat Turku, Maarianha-
mina, Pori, Jyviskyld, Kuopio, Vaasa, Kemi ja Rovaniemi — eli kaikkiaan kahdeksan kappaletta.
Liitteesta 2 16ytyy tiedot Aeron reittiverkoston lentoasemista kotimaassa vuosittain. Lappeenranta
otettiin kokeilumielessi kesilitkenteeseen mukaan vuonna 1951,” mutta litkennéinti jii kesikausiin
1951 ja 1952. Oulu liitettiin verkostoon 1953, Joensuu 1954, Ivalo 1955, Kajaani ja Tampere 1956

sekid Kokkola-Pietarsaari 1960.”" Vuonna 1960 reittiverkostossa oli siis 15 paikkakuntaa.

67 Alakulppi 2006, 36.

%8 SAS, "History milestones.”, [https://www.sasgroup.net/en/history-milestones/] (Viitattu 13.5.2019).
0 E. Wegg 1983, 104.

70 Aero Oy vuosikertomus 1951, 3.

7 Aero Oy vuosikertomus 1953, 4; 1954, 3; 1955, 3; 1956, 3; 1960, 6.
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Helsingistd on mainittava, ettd padkenttina koko maassa toimi Malmin lentoasema, josta pikkuhil-
jaa siirryttiin Helsingin lentoasemalle Seutulaan™. Laajentuvalentoliikenne vaati suurempia lento-
asemia, jotka puolestaan vaativat suurempaa organisaatiota. Samalla lentokentilla alettiin tarjoa-
maan monenlaista oheispalvelua. Lentokoneiden catering-palvelut jirjestettiin ldhteviin koneisiin,
lentokentilld koneet piti tankata ja mahdollisesti huoltaa, matkatavarat piti kuljettaa koneisiin ja
koneista pois. Lentokentilld oli myos lentokonehalleja, joissa koneita voitiin kotjata ja varastoida.
Lentokentin palvelutarjonta laajeni niin lentoyhtidille kuin matkustajille tarjottavien palvelujen
osalta.” Suomen piilentoasema Malmilla ei vastannut kasvavan liikenteen tarpeisiin, joten vuonna
1950 alkoi uuden lentokentin rakentaminen. Helsingin olympialaisia (1952) varten kentta avattiin
viliaikaisesti liikenteelle, ja asemarakennuksen virkaa toimittamaan kyhittiin parakkirakennelma,
joka toimi terminaalina, kunnes asemarakennus vihdoin valmistui 1969. Valtio rakensi uudelle len-
toasemalle my6s huolto- ja korjaamotilat, johon Aeron omistamat Malmin lentokonekorjaamo ja

Otiveden lentomoottorikotjaamo siirrettiin vuokralle alkuvuodesta 1955.™

Vuosikertomuksessa 1952 ilmoitettiin, ettd Helsingin olympialaisten vuoksi kalustoa siirrettiin ul-
komaan litkenteeseen kesilli, joten kotimaan litkenne supistui heini-elokuussa.” Muuten kotimaan
verkostossa ei ole kertomuksen mukaan tapahtunut muutoksia edellisvuoteen, ja Aero on litken-
noinyt kaikkiaan kahdeksaan kotimaan kaupunkiin ja yhteen kauppalaan.” Koska kyseiseni
vuonna Helsingin lisidksi yhteyspaikkakuntia on ollut yhdeksin, ei tima luku sisilld Helsinkid. Ker-
tomuksen mukaan litkenne kuitenkin lisadntyi, kun edestakaista vuorovilia” (tistd eteenpiin vv)
Helsinki—Jyviskyli—-Kuopio alettiin lentii kokeilumielessd my6s talviaikaan.” Vuosikertomuksen
mukaan suunnitelmissa on laajentaa kotimaan liikennettd kevédasta 1953 turisteja silmalld pitden.
Lisdksi kerrotaan sopimuksesta, jonka mukaan Veljekset Karhumaki lentiisi kesdkauden reittid

Helsinki—-Tampere—Vaasa (vv) Aeron lukuun.”

Vuoden 1953 vuosikertomus alkaa maininnalla turistiliikenteen aloittamisesta yhtion kaikilla lento-

reiteilld kesikauden alussa.” Varsinaisesti turistiliilkenteen aloittamisesta ei ole mainintoja tutkimus-

72 Seutula oli osa Helsingin maalaiskuntaa, joka muuttui Vantaan kauppalaksi 1972 ja Vantaan kaupungiksi 1974. Len-
toaseman nimi muutettiin virallisesti Helsinki-Vantaan lentoasemaksi 1977.

73 Wiley 1980, 18.

74 Aero Oy vuosikertomus 1955, 4.

75 Aero Oy vuosikertomus 1952, 5.

76 Aero Oy vuosikertomus 1952, 4.

77 Vuorovili tarkoittaa edestakaista matkaa ilmoitetulla reitilld. Ilmoitetaan yleensi lentoliikenteessd Iyhenteelld vv.

78 Aero Oy vuosikertomus 1952, 4.

7 Aero Oy vuosikertomus 1952, 4.

80 Aero Oy vuosikertomus 1953, 3.
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kirjallisuudessa tai Aeron historiikeissa, mutta kyseessa oli Yhdysvalloista alkunsa saanut ajatus las-
kea vapaa-ajan matkustajien matkakustannuksia. Euroopassa lentolitkenteen kayttajat olivat enim-
mikseen litkematkustajia, mutta Yhdysvalloissa vapaa-ajan matkustusta lisittiin perustamalla turis-
tiluokka. Kansainvilinen lentoyhtiiden keskusjirjestd IATA paatti pitkien neuvotteluiden jilkeen
turistiluokan ja sen hinnoittelua ohjaavan tariffin kdyttonotosta, joiden my6ta lippujen hinnat las-
kettiin yleisesti kolmanneksen tavallisia lippuja halvemmiksi. Tamin johdosta lentoyhtiot lisasivat
koneittensa matkustajapaikkoja alentuneiden kustannusten kattamiseksi.®’ Kertomuksessa maini-
taan my6s Oulun liittiminen lentoverkostoon heinidkuun alussa, mutta Lappeenrannan reitin lo-
pettamisesta ei kerrota, vaikka se onkin reittiluettelosta kadonnut.*” Kertomuksessa mainitaan, etti
Oulun lisdyksen my6ti yhtié on lentinyt kahdeksaan kotimaan kaupunkiin ja yhteen kauppalaan,”

mika on sama maaira kuin edelliseni vuotena.

Vuonna 1954 vuosikertomus ilmoittaa Joensuun lisddmisesta reittiverkostoon seka vuorojen lisaa-
misestd kotimaan vanhoilla yhteyksilld. Kertomuksessa mainitaan, ettd yhtié on kertomusvuoden
aikana lentinyt kymmenelle kotimaan paikkakunnalle.* Joensuun reitti oli alun perin Veljekset
Karhumien hallussa, mutta Aero kéytti valtaansa kilpailevan toiminnan estdmiseksi. Veljekset Kar-
humiki anoi kaksi vuotta aiemmin Aerolta suostumusta liikenteenharjoittamisen jatkamiseen Jo-
ensuuhun viideksi vuodeksi eteenpiin. Neuvottelujen tuloksena vuonna 1953 Aero kuitenkin
my6nsi yhtiolle jatkoluvan kyseiselld reitilld vuoteen 1957, minkd myota myos Kulkulaitosten ja
yleisten toiden ministerié myonsi luvan. Paitoksen mukaan yhti6 ei ollut kuitenkaan oikeutettu

korvauksiin, jos Aero aloittaisi kilpailun reitilli, miki tapahtuikin jo vuotta myéhemmin.”

Vuosikertomus 1955 kertoo kotimaan lentoverkoston laajenemisesta Ivaloon kesidkaudeksi. Ker-
tomus ilmoittaa kotimaiseen lentoverkostoon kuuluvaksi niin 11 paikkakuntaa.* Vuodesta 1956
lihtien Helsinki lasketaan yhdeksi lentoverkoston paikkakunnaksi. Vuoden 1956 kertomus ilmoit-
taa, ettd kotimaan lentoverkostoon liitettiin huhtikuussa Tampere ja kesikuussa Kajaani, minka
seurauksena reittiverkosto laajeni 14 kotimaan paikkakunnalle.” Tampere lisittiin reitille Helsin-
gistd Vaasaan ja lisiksi muodostettiin uusi poikittainen, edestakainen lentoreitti Pori-Tampere—

Jyviskyli—-Kuopio—Joensuu. Aero oli suostunut viisivuotisen toimiluvan myontimiseen Veljekset

81 Dierikx 2008, 58—59.

82 Aero Oy vuosikertomus 1953, 5.
85 Aero Oy vuosikertomus 1953, 4.
8% Aero Oy vuosikertomus 1954, 3.
85 Tervonen 2002, 179.

86 Aero Oy vuosikertomus 1955, 3.
87 Aero Oy vuosikertomus 1956, 3.
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Karhumielle Tampereelle samassa yhteydessa, kun Joensuun liikenneluvat uusittiin viideksi vuo-
deksi eteenpiin vuoteen 1957.% Ismo Tervonen kuvaa Aeron reittiavausta Kar-Airiksi 1957 muut-
tuneen yhtion historiikissa seuraavasti: ”Tdmad niin kutsuttu “Poikkisuomalainen” oli astunut Karbumden

tassuille sen tarkeimmilld markkina-alneella”.>

Kotimaan lentoreitit on luetteloitu kertomuksissa vuoteen 1956 saakka. Samana vuonna on ensim-
maiistd kertaa reittikartta, johon on merkattu yhteydet kaupunkien vililld, mutta joista ei voi paitella
millaisia yhteyksid on lennetty yhtend reittikokonaisuutena. Esimerkiksi vuonna 1956 Kuopiosta
on yhteydet Helsinkiin, Joensuuhun, Jyviskyldin ja Kajaaniin, mutta vuosikertomuksessa vain reit-
tiluettelosta nihdain, ettd Kuopio on ollut reiteilld Helsinki—-Kuopio—Kajaani—Oulu (vv), Hel-
sinki-Kuopio—Kajaani (vv), Pori-Tampere—Jyviskyli—Kuopio—Joensuu (vv), Helsinki—Jyviskyld—
Kuopio (vv), Helsinki-Kuopio (vv), Helsinki—Jyviskyli—Kuopio—Joensuu, Joensuu—Kuopio—]y-
viskyli—Helsinki, seki Joensuu—Kuopio—]yviskyli—Helsinki.” Vuodesta 1957 eteenpiin vuosiket-

tomuksissa on vain reittikartta, eikd yksittdisia reittejd ole luetteloitu.

Vuonna 1957 kotimaan lentoverkosto on pysynyt ennallaan. Kertomuksessa kuitenkin mainitaan,
erikseen, ettd Helsingistd on avattu reitti Jyviskylin kautta Ouluun.” Aero oli avaamassa lentoreit-
tid Tampereelta Turkuun, josta olisi tarjolla jatkoyhteys Tukholmaan, mutta Kar-Air vastusti yri-
tystd tunkeutua heidin reiteilleen.”” Kun Kar-Airin perustamisen myo6ti Eduskunta myonsi toimi-
luvat Veljekset Karhumaien reittien siirtymisestd uudelle yhtidlle, vaadittiin my0s tasavertaisia toi-
mintaedellytyksii Aeron kanssa.” Kilpailua vilttiikseen Kar-Air ehdottikin yhteistyésopimusta,
jossa yhtiot antaisivat toisilleen mahdollisuuden liikenteenharjoittamiseen ilman toisen pyrkimyksia
kilpailla samoilla reiteilli. Sopimus tehtiin 9.4.1957 ja ndin Aero luopui Tampere—Turku -reitin

suunnitelmistaan.” Niisti aikeista, neuvotteluista tai sopimuksista ei kerrota vuosikertomuksessa.

Vuosikertomuksessa 1958 kotimaan verkostosta mainitaan ainoastaan, etti liikennettd on harjoi-
tettu 14 paikkakunnalle ja Tampereen lentoasema on ollut elokuun alusta lokakuun loppuun sul-

jettuna asfaltointitdiden vuoksi.” Vuoden 1959 vuosikertomuksessa mainitaan edelliseni vuonna

8 Tervonen 2002, 179.

8 Tervonen 2004, 17.

% Aero Oy vuosikertomus 1956, 6.
91 Aero Oy vuosikertomus 1957, 3.
92 Tervonen 2004, 17.

93 Tervonen 2004, 12.

94 Tervonen 2004, 17.

% Aero Oy vuosikertomus 1958, 3.
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aloitetut postilennot (1. marraskuuta 1958), mutta tarkemmin ei niiti ole avattu.” Posti- ja lenni-
tinlaitos alkoi vuokrata Aerolta lentoja padkaupunkiseudun lehtien ja muun postin tilauskuljetuk-
sille muualle Suomeen. Yélentojen Helsingista ldhtevit postivuorot olivat padasiassa varattuna leh-
dille, kun taas muulle postille koneesta jii vain pienempi kiintié. Paluulennot olivat puolestaan
kokonaan postin kuljetukselle varattu. Tahdn asti posti oli kulkenut muita litkenneviylid pitkin ja
matkustajalentojen rahdin mukana, mutta nyt lehdet ja suuri osa postia saatiin suuremmassa mit-

takaavassa kuljetettua useille paikkakunnille huomattavasti nopearnrnin.97

Valtion rahoittama lentokenttien rakennusohjelma ja kansainvilisiltd reiteiltd vapautuneet DC-3 -
koneet mahdollistivat laajenevan kotimaan lentoverkoston. John Weggin mukaan ilman lentoyh-
teyksid kuntien palveleminen Suomen heikoissa litkenneverkostossa olisi ollut mahdotonta. Koti-
maan lentoverkosto laajent ja kasvoi nopeasti ja vuoteen 1957 mennessi kotimaan verkosto oli yksi

. . . o 0
Euroopan tiheimmisti.”

1950-luku voidaan nihda kotimaisen reittilitkenteen osalta kasvun aikana. 1950-luvulle tultaessa
Aeron litkennéimia kenttid oli 9 ja sen aikana niitd tuli kuusi lisaa, joskin yhteys Lappeenrantaan jai
varsin lyhytikiiseksi. Aero on avannut yhteydet uusille 1950-luvulla rakennetuille lentoasemille,
joita olivat Oulu ja Kajaani. Aero pyrki my6s toisen kotimaisen lentoyhtion, Veljekset Karhumaen

ja myohemmin Kar-Airin reiteille. Tédstd seurasi kovaa kidenvaintéd yhtididen ja valtionhallinnon

kesken.

Vuoden 1960 vuosikertomuksessa on kotimaan lentoverkostossa 15 kotimaan kohdetta, kun Kok-
kola-Pietarsaaren lentoasema valmistui ja otettiin osaksi Aeron verkostoa.” Kokkolaa ja Pietar-
saarta palvelemaan perustettu lentoasema sijaitsee varsinaisesti Kruunupyyssa, mutta siitd kdytetain
vaihtelevasti nimityksii Kokkola-Pietarsaari, Kokkola,'" Kruununkylid'" tai lentoaseman sijainnin

mukaan Kruunupyy. Kruununkyld on ainoa 1960-luvulla Aeron verkostoon lisitty paikkakunta.

Vuosikertomuksessa 1961 ilmoitetaan, kuinka liikenne Joensuuhun lopetettiin kysynnin alentumi-
sesta johtuen talvikauden loppuun 1960-1961. Kertomuksessa korostetaan, ettd Joensuuhun onkin
padasiassa lentinyt " toinen kotimainen lentoyhtii”.'” Kuitenkin jo vuonna 1963 kitjoitetaan kertomuk-

sessa, ettd kotimaan reittiverkostoon on talvikauden alussa 1963—1964 saatu uutena paikkakuntana

% Aero Oy vuosikertomus 1959, 3.
97 Pietiainen 1988, 280.

%8 Wegg 1983, 104.

9 Aero Oy vuosikertomus 1960, 6.
100 Aero Oy vuosikertomus 1961, 6.
101 Tervonen 2004, 61.

102 Aero Oy vuosikertomus 1961, 6.
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Joensuu, joka oli kunulunut aiemmin Kar-Air'n reittiverkostoon”."” Kar-Air ei ollut enid kyennyt kilpai-

lemaan Aeron kanssa, joten osa yhtion osakkeista oli neuvoteltu myytivaksi Aerolle ja Aero jirjes-
teli uudelleen itseniiseksi jiineen yhtién toimintaa. Kauppa sinetéitiin 30.11.1962'", mutta yhteis-
toiminta, jolla pyrittiin yhtididen kustannusten sidstéon, alkoi vasta 1.11.1963'”. Kar-Airin histo-
ritkin mukaan kauppasopimus allekirjoitettiin 23.11.1962 ja yhteistoimintasopimus 6.9.1963. Yh-
teistoimintasopimuksesta ei kertomuksessa kerrota sopimuksesta muuta kuin sadstotavoite. Sopi-
muksessa sovittiin kuitenkin myo6s yksityiskohtaisemmin toimista, joilla tdhdn pyritadn. Nditd olivat
laaja yhteistoiminta liikenteenharjoittamisessa seka kaluston tehokas yhteinen kaytto ja lisdksi Aero
sai sopimuksen nojalla haltuunsa kaikki Kar-Airin reittilennot timan keskittyessd nyt ainoastaan

tilauslentoliikenteeseen.!

Vuonna 1962 kertomuksessa mainitaan, ettd kotimainen lentotoiminta on alati tappiollista, vaikka
toimintaa kannattamattomilla linjoilla onkin supistettu ja samalla muun muassa Oulun kysyttyja
lentovuoroja lisittiin."”” My6s pidennetyn tilikauden 1963/64 kertomuksessa mainitaan, etti koti-
maan lentolitkenne sy6 yhtié ulkomaisen litkenteen ylijiamisti valtaosan.'” Tilikauden 1963/64
kertomuksessa tyydytddn toteamaan vain, ettd kotimaan litkenne heikentdd supistuneen kysynnin
vuoksi yhtién tulosta eikd ndin kotimaan litkenteen laajentamiselle ole edellytyksid. Yhteyksia ly-
hyilld reiteilld on supistettu, mutta Helsingin ja Pohjois-Suomen vilista litkennettd on kuitenkin

109

lisitty kasvaneen kysynnian vuoksi.” Kertomuksessa mainitaan myos, ettd kotimaan liikenteessa

10 Kotimaan liiken-

lennettiin ensimmiiset suihkukonevuorot Caravellella vililli Helsinki—Oulu.
teessa vanhentuneiden sodanaikaisen DC-3 -koneiden kaytto vaheni vuosittain 60-luvulla, kun ko-
timaan litkenteeseen saatiin Caravellejen syrjayttimia Convair Metropolitaneja. Suurempien konei-
den kaytto edellytti kuitenkin kestavimpia kiitoteitd, silli nokkapyorilld varustetut koneet eivit

kesti sorapintaista kiitotietd.""!

Koneet ovat ensinnikin painavampia, joten ne vaativat kestavam-
paa alustaa ja lisiksi nokkapyorista lentelevit kivet voisivat vaurioittaa siivissa olevia moottoreita.
Convairit syrjaytyivit puolestaan, kun Caravelle-kaluston méara kasvoi. Niitd varten tarvittiin kui-

tenkin jilleen parempia ja pitempia kiitoteitd. Kaluston kehitykseen keskitytddn luvussa 2.2.

103 Aero Oy vuosikertomus 1961, 11.

104 Aero Oy vuosikertomus 1962, 6.

105 Aero Oy vuosikertomus 1963/64, 8.
106 Tervonen 2004, 86, 98.

107 Aero Oy vuosikertomus 1962, 6.

108 Aero Oy vuosikertomus 1963/64, 11.
109 Aero Oy vuosikertomus 1964/65, 6-7.
110 Aero Oy vuosikertomus 1964/65, 7.
111 Uolamo 2004, 130.
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Tilikaudella 1965/66 lisittiin jilleen painotusta Pohjois-Suomen liikenteeseen. ''* Tilikaudella
1966/67 kotimaan lilkenteen tarjonta on kertomuksen mukaan kasvanut suurempien Convaitrien

korvatessa yhi enemmin pienid DC-3 -koneita.'”

Kertomuksessa ilmoitetaan lisiksi, ettd yoposti-
lennot reiteilldi Helsinki-KKuopio seki Helsinki—Vaasa lopetettiin.''* Postilennoista ei edellisini
vuosina ole minkidnlaista mainintaa, eikd nytkddn huomautusta enempid, joten postilentoreittien
analysoiminen on mahdotonta. Postilentojen liikennemairia kasittelen tuonnempana (luku 3.4).
Tissd kohtaa lienee kuitenkin paikallaan mainita liikenteen lakkauttamisesta se, ettd lopettaminen
johtui Postin kustannussyistd. Laskeneen kysynnin vuoksi posti siirrettiin tavallisen matkustajalen-

non rahdiksi."”” Vihitellen lentokoneiden kiytto postiliikenteessi viheni ja siirtyi lopulta lihestul-

koon kokonaan muihin liikkennemuotoihin:

Lentopostikuljetusten huippukansi ajoittui sits kotimaan postilizkenteessa vuosiin 1958-1967. Laittelnkes-
kusjdrjestelmdssd lentokuljetukesilla on ollut vabdisempi, mutta merkittivi osa. Kaikkiaan korkeat kustan-
nufkset eivdt ole mahdollistaneet niin laajaa lebtoliikenteen hyviksikdyttia kuin postinkuljetuksen kannalta

olisi ollut tarkoituksenmukaista. Maantie- ja rantatieknljetukset ovat paljon edullisenpia.'"’

Tarkastelujakson viimeisena tilikautena 1967/68 kotimaan reittiliikenteesti mainitaan ainoastaan
volyymin kasvu, joka on johtunut Convairien ja Caravellejen kiyton lisiantymisestd kotimaan rei-
teilli.""” Volyymin kasvu kertoo kuitenkin vain tarjonnan lisidntymisesti, kun koneet ovat suurem-

mat.

1960-luvun kertomuksissa kotimaisesta reittilitkenteestd piirtyy enemminkin kuva rasitteena kuin
ylpeyden aiheena, kuten sitd edellisend vuosikymmenena ylistettiin. Verkostoon tuli lisad yksi paik-
kakunta, kun Kokkola-Pietarsaari avattiin aivan vuosikymmenen alussa. Kannattamattomana su-
pistettiin lentoverkostosta kokonaan pois Joensuu vuonna 1961, mutta Kar-Airin toiminnan siir-
tyessd Aerolle se palasi jilleen Aeron verkostoon kahden vuoden tauon jilkeen. Kotimaan litkenne
elpyi kuitenkin hieman kaluston parantuessa vuosikymmenen loppua kohti. Convairit ja Caravellet
olivat nopeampia, taloudellisempia ainakin suuremman kapasiteettinsa ansiosta ja ehkd my6s mu-
kavampia matkustajalle. 1960-luku puolestaan merkitsi keinojen etsimistd tappiolliselle kotimaan

liikkenteelle.

112 Aero Oy vuosikertomus 1965/66, 7.
113 Aero Oy vuosikertomus 1966/67, 8.
114 Aero Oy vuosikertomus 1966/67, 12.
115 Pietidinen 1988, 282.

116 Pietidinen 1988, 282.

17 Aero Oy vuosikertomus 1967/68, 9.
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Seuraavassa kuvaajassa on kuvattu Aeron kotimaan reittiliikenteen matkustajien keskimairaista
matkan pituutta kertomusvuosilta 1955-1967/68. Kuvaajassa on my6s kotimaan reittiverkoston
kokonaispituus, joka on ilmoitettu vuosina 1960-1967/68 lukuun ottamatta vuotta 1961. Naitd
tietoja ei ole saatavissa muilta vuosilta, mutta saatavissa olevien vuosien tiedoista on tehtivissa

mielenkiintoisia havaintoja. Tarkemmat taulukot kuvaajan tiedoista 16ytyvit liitteestd 3.

Kotimaan reittimatkustajan keskimaariinen reitin pituus ja
kotimaan reittien yhteispituus kesidkausina

1955 1956 1957 1958 1959 1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966 1967
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Kuvaaja 2.1: Aeron kotimaan reittimatkustajan keskiméiriinen reitin pituus ja kotimaan reittien yhteispituus. Keski-
miidrdinen matka ilmoitetaan vuosikertomuksissa vuodesta 1955 ja kokonaispituus on ilmoitettu vuosina 1960—
1967/68. Tiedot on otettu Aeron vuosikertomuksista 1955-1967/68.118 Tarkemmat tiedot 16ytyvit liitteesta 3.

Kuvaajasta (2.1) nikee ensinnikin sen, ettd yksittiisen matkustajan keskimaariinen lennon pituus
vaihtelee vuosittain suuresti. Noin 320 kilometrin tasolle paastian vain vuosina 1957, 1963, 1965
ja 1966. Vuodelta 1959 on ristiriitaista tietoa, silld vuoden 1960 vuosikertomus ilmoittaa vain 283
kilometrid vuodelle 1959, joka puolestaan ilmoittaa 310 kilometrid. Pidennetyn tilikauden 1963/64
vuosikertomus taas ilmoittaa 317 kilometria tilikaudellaan ja vuoden 1964/65 ilmoittaa 315 kilo-
metrid edelliselle tilikaudelle. Jalkimmiinen voisi selittyd eri pituisilla tilikausilla, joita on saatettu
muuttaa vertailukelpoisemmiksi. Aiemman selitys liittynee my6s laskentatavan muutokseen. Kum-
pikaan ristiriita ei muuttaisi kuvaajien muotoa, vaikkakin huomattava ero vuosien 1959 ja 1960
hieman tasoittuisi. Keskimairiisten kilometrien ailahtelu ei tunnu selittyvin millddn tiedossa ole-

valla tekijalla.

Kotimaan reittien yhteispituutta esittdvi kuvaaja puolestaan on selkeimpi. Tiedossa olevat lukemat
on esitetty vuodesta 1960, jolloin Aeron kotimaan verkosto saavutti suurimman laajuutensa. Joen-
suun poistuminen verkostosta syksystd 1961 kevidseen 1963 ei niyttiisi vaikuttaneen reittiverkos-
ton yhteispituuteen merkitsevisti. Pdinvastoin yhteispituus on ollut kasvussa vuosikymmenen alun.

Vuodesta 1963 trendi on ollut vaimeampi, mutta pitemmilld tihtdimelld kasvava. Kuitenkin

118 Aero Oy vuosikertomus 1955-1967/68.

31



vuonna 1964 kasvu kdantyy aavistuksen laskuun. Kokonaispituuksista ei ole ristiriitaista tietoa mui-
den kuin tilikauden 1966/67 kohdalla. Kyseinen kertomus itse kertoo pituuden olevan 8 879 kilo-
metrid, mutta seuraavan vuoden kertomuksessa lukemaksi esitetdan 10 259 kilometrid. T4ahin huo-
mattavaan heittoon ei tunnu 16ytyvin selitystd. Toki kun verrataan reittien kokonaispituutta keski-
midriiseen matkan pituuteen, voidaan paitelld, ettd vuonna 1967 reittiverkoston pidentyessa las-
kenut keskimairiinen matkanpituus tarkoittaa lyhyempien matkojen suosion kasvua tai ainakin
uusien pitempien reittien suosion suhteellista vihyyttd verrattuna ruuhkaisempiin, lyhyempiin reit-

tethin.

Se mitd keskimairdiselld matkan pituudella halutaan kertoa, jai epaselviksi. Keskimaaridinen mat-
kan pituus kuvastaa siis sekd tehtyjen reittilinjojen pituutta ettd matkustajien mairai niilld. Mitd
suositumpia lyhemmat matkat ovat suhteessa pitkiin, sitd lyhempi on my6s keskimaariinen matkan
pituus. Sama pitee tietenkin toisinpdin. Koska tilinpaitosinformaatiota koskee olennaisuuden pe-
riaate, voidaan olettaa, ettd timankin mittarin jirjestelmillinen esittiminen vastaa johonkin jonkin

intressiryhman kysymykseen. Sithen keta tama tieto palvelee, ei tunnu loytyvan vastausta.
y ysymy. p , ytyv

2.1.2 Ulkomainen reittiverkosto

Aeron ulkomaisista lilkennesopimuksista ei ole mainintaa Aeron vuosikertomuksissa tai kdytetyssa
tutkimuskirjallisuudessa. Aerolla on tiytynyt olla ainakin neljd ensimmaistd Chigagon sopimuksen
madritteleméa oikeutta, silld ainakin suomalaisia matkustajia on kuljetettu ympari Eurooppaa koko
195060 -lukujen ajan. Aikatauluissa on merkitty hinnat my6s reittipisteeltd toiselle tai Helsingin
kautta kulkeville toisille reittipisteille paikallisessa rahayksikossia. Etenkin hinnat Moskovaan on

esitetty useimmissa ulkomaisilta reittipisteilti myytivissi yhteyksissi.'"”

Aeron ulkomaisen reittiverkoston kohteet 1952—1967/68
R T I T T - I - T = I BB A~ - I B
® S N 3 &
Kohteita | 4 5 5 7 7 9 12 (11 |15 |13 |15 |15 [19 |20 |21 |22
Maita 3 4 5 6 7 7 8 8 9 8 9 9 11 {13 |14 | 15

Taulukko 2.1: Aeron ulkomaan reittiverkoston kohteet ja yhteysmaiden lukumairit kesikausina. Lihteeni Aeron vuo-
sikertomukset ja aikataulut vuosilta 1952-1967/68.

Taulukosta (2.1) ndhdéin, ettd Aeron lentoverkosto on jatkuvasti kasvanut 1950—60 -luvuilla. Ai-
noana poikkeuksena on vuosi 1961, jolloin reittiverkosto pieneni kahdella kohteella ja yhdelld

maalla. Talloin poistui Geneve, Luulaja, Malmo ja Ziirich ja kartalle liitettiin Kirkenes ja Uumaja.

119 Esim. SIM: Aero Oy, Lentoaikataulu 14.4.-5.10.1957.
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Poistunut maa oli Sveitsi. Muuten reittiverkoston laajeneminen on hyvinkin mittavaa, silld viides-
sitoista vuodessa yhteysmaiden médri viisinkertaistunut ja kohteiden maira on jopa yli viisinker-
taistunut. Kun kotimaan verkoston osalta todettiin, ettd 1950-luku oli vahvan kotimaan verkoston
ylldpitoa, niin ulkomaan verkostossa painotus on selkedsti 1960-luvussa. Voidaankin siis sanoa, etta
1950-lukua mairittava piirre on, kuten aiemmin on mainittu, kotimaan ilmailun aikaa ja 1960-luku
taas laajaa levittiytymistd ympari Eurooppaa, kun samalla kotimaan liikennettd luonnehdittiin ta-
loudelliseksi riippakiveksi. Ulkomaisen liikenneverkoston ekspansion selittid suurelta osin paran-

tunut kalusto, jolla paistiin pitemmalle ja nopeammin.

Ruotsi on mielenkiintoisella tavalla kauttakulkumaana kaytetty valtio. Ruotsin tarjoama matkusta-
japotentiaali on kenties haluttu hyédyntéa ja suositut Ruotsin yhteydet ovat tasoittaneet Euroopan
pitempien reittien vajausta kapasiteetissa. Vuosikertomukset ja Aeroa kisittelevit historiateokset
eivit kuitenkaan kerro kuinka paljon matkustajia on valitetty vililaskupaikoilta seuraaville. Ainoa
tahdn viittaava tieto 16ytyy Pauli Hirvosen teoksesta, josta 10ytyy yhdelld lauseella maininta Aeron

kuljettamista ihmisisti joka puolelta maailmaa."

Seuraavaksi tarkastelen vuosikertomusten ilmoittamia reittiverkoston muutoksia tarkemmin.
Vuonna 1952 Aerolla oli kolme ulkomaista reittid. Tukholmaan lennettiin sekd Helsingistd ettd
Maarianhaminasta ja Diisseldorfiin lennettiin Tukholman, Ké6penhaminan ja Hampurin kautta.'”
Ulkomaan litkenteessa kaikki yhteydet ovat vuorovileja, eli lennot lennetdin samaa reittid takaisin,
ellei toisin mainita. Aeron ulkomaiset reittiyvhteydet on luetteloitu vuosittain liitteessd 4. Tekstin
luettavuuden helpottamiseksi seuraavista reittiyhteyksista puhuttaessa on jatetty vuorovilihuomau-
tus pois. Pohjoismaiden valista litkennetta alettiin hoitaa pooliyhteisty6ssa ruotsalaisen SAS-lento-
yhtion kanssa samana vuonna, mika tarkoittaa reitin litkennéimisté yhteistyossa. Samoin kertomuk-
sessa sanotaan turistiliikenteen avaamisesta kaikilla Aeron lentoreiteilli huhtikuussa 1953.'* Se
miti talld turistiliikenteen aloittamisella tarkoitetaan, ei avaudu kertomuksesta. Kuitenkin, kun tut-
kitaan Aeron lentoaikatauluja, voidaan huomata, ettd kevidstd 1953 hinnastoissa on merkittyni
ensimmiisti kertaa lennon hinta turistiluokassa ja ykkosluokassa etikseen.'” Tami ilmoitustapa

jatkuu tarkastelujakson loppuun (1967/68).

120 Hirvonen 1958, 155.

121 Aero Oy vuosikertomus 1952, 6.

122 Aero Oy vuosikertomus 1953, 3.

123 SIM: Aero Oy, Lentoaikataulu 19.4.-3.10.1953.
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Reittien vaihtuvuus 1950-luvulla oli varsin vauhdikasta, silli etenkin reittia Keski-Eurooppaan
muutettiin lihes vuosittain. Vuonna 1953 Tukholma ja Hampuri poistettiin reitiltd ja loppuvuo-
desta sithen lisittiin Pariisi, vuonna 1954 reitti jatkoi Pariisiin endd kaksi kertaa viikossa, mutta sen
sijaan jatkettiin Lontooseen kolme kertaa viikossa. Pariisin lentojen vihenemisen syyna kertomus
ilmoittaa Ranskan ilmailuviranomaisten rajoitustoimenpiteet Aeron litkenneoikeuksiin.'** Pariisin
lentojen viheneminen johti liikenteen uudelleenjirjestelyihin vuonna 1955, jolloin Diisseldorf jai
reitiltd pois, ja Pariisin sekd Lontoon yhteydet siirtyivit eri reitille, joten runkoreitistd oli jaljelld
enii lento Helsingin ja K66penhaminan vililld.'™ Reittid muutettiin seuraavan kerran lokakuussa
1957, jolloin Ké6penhaminasta jatkettiin Koln-Bonniin ja Frankfurtiin.'* Molemmat reittipisteet
olivat niin ensimmidistd kertaa Aeron lentoverkostossa. Reitti piteni edelleen vuonna 1958 Sveitsin
Baseliin, joka vaihdettiin samana vuonna Geneveen ja vuonna 1960 reitti lyheni jilleen Frankfur-

127 Kesikaudella 1964 lennettiin valilaskullista reittia Helsinki—

tiin, kun reitiltd poistettiin Geneve.
Ko6penhamina—Frankfurt ja vililaskutonta reittia Helsinki—Frankfurt. Talvikaudella 1964-1965
vililaskutonta reittid ei lennetty lainkaan, mutta kesikaudesta 1965 eteenpiin reittid lennettiin ai-

noastaan suorana lentona Helsingisti Frankfurtiin.'*

Pariisiin lennettiin siis vuodesta 1953 Kéopenhaminan ja Diusseldorfin kautta. Ranskan viran-
omaisten alkaessa rajoittaa Tanskan ja Ranskan vilisté litkennettad Aero siirsi osan viikkovuoroista
lentaimiin Pariisin sijasta Lontooseen. Vuonna 1955 vililaskupaikat nailla reiteilld vaihtuivat Ham-
puriksi ja Amsterdamiksi."” Amsterdamiin oli Aeron siivilli paissyt vuoteen 1951 saakka ainoalla
Pohjoismaiden ulkopuolelle suuntautuneella reitilli Helsinki—-Norrképing—K66penhamina—Ams-
terdam, joka kuitenkin lopetettiin aiemmin mainitun Euroopan runkoverkon perustamisen tielti."”
Pariisiin lennettiin Hampurin ja Amsterdamin kautta tarkastelujakson loppuun 1967/ 68."! Lon-
toon reitti puolestaan muuttui vield kahteen kertaan tarkastelujakson aikana. Ensimmiinen muutos
oli Hampurin ja Amsterdamin vililaskujen vaihtaminen yhteen vililaskuun Go6teborgissa huhti-
kuusta 1962."* Helsingin ja Lontoon vilisti reittid lennettiin poolisopimuksella British European

Airwaysin kanssa tammikuusta 1965 ja vililasku Géteborgissa jitettiin reitilti huhtikuussa 1966."

124 Aero Oy vuosikertomus 1953, 3; 1954, 3.

125 Aero Oy vuosikertomus 1955, 3.

126 Aero Oy vuosikertomus 1957, 3.

127 Aero Oy vuosikertomus 1958, 3; 1960, 6.

128 Aero Oy vuosikertomus 1964/65, 6; 1965/66, 7.
129 Aero Oy vuosikertomus 1955, 3.

130 Aero Oy vuosikertomus 1951, 3.

131 Aero Oy vuosikertomukset 1955-1967/68.

132 Aero Oy vuosikertomus 1962, 6.

133 SIM: Aero Oy, Lentoaikataulu 1.4.-31.10.1966.
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Lokakuussa 1955 Suomi ja Neuvostoliitto sopivat lentolitkennesopimuksen, joka salli Aeron lentia
ensimmidisend Linsi-Euroopan yhtiénd Neuvostoliittoon. Lennot Moskovaan avattiin 1956 poo-
liyhteisty6ssid neuvostoliittolaisen Aeroflotin kanssa."”* Aero oli myds ensimmiinen ulkomainen
lentoyhtio, joka sai litkenneluvat Leningradiin vuonna 1963 uusitun poolisopimuksen nojalla. Lii-
kenndinti aloitettiin kesikaudella 1964 pooliyhteistydssd itinaapurin kansallisen lentoyhtién
kanssa."” Mielenkiintoista on, etti Iti-Eurooppaan suuntautuneet teitit rajoittuivat niihin kahteen
Neuvostoliiton suurkaupunkiin. Aerolla ei ollut litkenneverkostoa muualle Neuvostoliittoon tai sen

vaikutuksessa oleviin valtioihin, kansandemokratioihin, 1960-luvulla.

Pohjoismaista litkennetta oli jo vuosia hoidettu poolisopimuksen nojalla pohjoismaisen SAS-len-
toyhtion kanssa. Reittejd avattiin my6s muutamaan pienempéin ruotsalaiseen kaupunkiin Pohjan-
landen yli 1950-60 -lukujen molemmin puolin. Vuonna 1958 avattiin reitti Vaasan ja Sundsvallin
vililla, vuonna 1960 Kemin ja Luulajan valilld, vuonna 1961 Vaasan ja Uumajan vililld sekd vuonna
1963 Vaasan ja Ornskéldsvikiin,"*® Kertomusten mukaan yhteydet on hoidettu pooliyhteistyéssi.
Niistd kokeilumielessd avattu Kemi—Luulaja jdi yhden kesikauden mittaiseksi. Kokeilumielessa
avattu Ornskoldsvikin reitti lopetettiin kannattamattomana vuoden litkennéinnin jilkeen vuonna
1964."" Pohjanlahden ylittivit lennot on avattu kokeilumielessi, joka kertoo siiti, etti kysyntii
reiteilld on todennikdisesti ollut. Pitkaaikaisia kaikki yhteydet eivit olleet, mika puolestaan kertoo

kysynnin vihyydestd tai muiden kuljetusmuotojen (vesitielikenne) paremmuudesta.

Muita reittipisteitd Ruotsissa ovat Tukholma, Malmé ja Goteborg. Tukholmaan lennettiin Helsin-
gistd ja Maarianhaminasta koko tarkastelujakson ajan ja lisiiksi Turusta vuodesta 1953." Turun ja
Tukholman vilista reittid pidennettiin vuonna 1960 ensin Ké6penhaminaan ja my6hemmin sa-
mana vuonna Koéln-Bonniin." Tisti reitisti ei ole mainintaa myohemmissi kertomuksissa, mutta
aikatauluja tutkimalla saadaan selville, ettd reitti on kulkenut kesdkauden 1961 reitilldi Helsinki—
Turku—K66penhamina—Koln-Bonn—-Ko6penhamina—Helsinki. Talvikaudesta 1961-1962 eteen-
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péin reitti palaa takaisin valille Turku—Tukholma.™ Kesikaudesta 1965 lihtien Turusta lennettiin

134 Aero Oy vuosikertomus 1955, 3; 1956, 3.

135 Aero Oy vuosikertomus 1963/64, 8; 1964/65, 6.

136 Aero Oy vuosikertomus 1958, 3; 1960, 6; 1961, 6; 1963/64, 8.

137 Aero Oy vuosikertomus 1964/65, 6.

138 Aero Oy vuosikertomus 1955, 5.

139 Aero Oy vuosikertomus 1960, 6.

140 SIM: Aero Oy, Lentoaikataulu 1.4.-30.10.1961; 1.11.1961-31.3.1962.
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uudelleen my6s Kéépenhaminaan.'!

Kesakaudella vuonna 1960 lennettiin Ruotsin lapi reittia Hel-
sinki—Malm&—Ziirich, joka jatkui vain kyseisen kesin.'* Goteborg puolestaan oli reitilld Lontoo-
seen vuosina 1962—-1966 ja lisiksi sinne lennettiin uudella reitilld Helsinki—-G6teborg—Amsterdam—

Bryssel vuonna 1966.'*

Vuonna 1961 avattiin kaksi yhteyttd Norjaan. Osloon lennettiin Tukholman kautta marraskuun
alusta ja yhteys Ivalon ja Kirkenesin vililla avattiin joulukuussa. Oslon liikenteesti ei kertomuksissa
kerrota enempiid, mutta Osloon lennettiin samaa reittid tarkastelujakson loppuun saakka lukuun

* Kirkenesin litkennetti

ottamatta kesdd 1961, jolloin reitti kulki Tukholman sijaan Turun kautta.
hoiti A/S Varangfly, mutta kuitenkin Aeron lukuun.'” Vuoden 1962 kertomuksessa ei ole Kit-
kenesin yhteydestd mitdidn mainintaa, mutta vuoden 1963/64 vuosikertomuksessa ilmoitetaan uu-
desta yhteydesti Kirkenesin ja Ivalon vililli."* Tisti huolimatta reitti on ollut toiminnassa lakkaa-
matta, silld kesdaikataulussa 1962 ja talviaikataulussa 1962—1963 on merkattuna Varangflyn lentima
reitti. Kesdaikataulussa 1963 reitti on merkattu Aeron omiin nimiin.'*’ Tésti eteenpiin yhteys siilyy
Aeron tunnuksilla tarkastelujakson loppuun. Uuden reitin avaamisen korostaminen on siis tarkoit-

tanut reitin siirtymistd Aeron itsensa lennettivaksi, vaikka reittid kuljettiinkin yhtién tunnuksilla jo

vuodesta 1961. Tama kuulostaa toki paremmalta, kun puhutaan reittiverkoston laajenemisesta.

Helsingin ja Ziirichin vililld avattiin kertomuksen mukaan yhteys keviilli 1967.'* Ziirich maini-
taan tissi ensimmdistd kertaa kertomuksessa reittikohteena, vaikka aikatauluista nihdadn, etta Zi-
richiin on lennetty myés vuonna 1962." Kesin 1967 aikataulusta nihdiin, ettid osa Ziirichin len-
noista on lennetty Ko6penhaminan kautta ja talven 1967-1968 aikataulussa reitti lennetdan aina
Ko66penhaminan kautta.'” Kertomuksessa korostetaan suotien reittilentojen lisdimisti Euroo-
passa, vaikka suurimmaksi osaksi lennot lennettiin yhd useamman reittipisteen kautta. Tama on
ollut nopeasta reittiverkoston kehityksestd paatellen vilttimatonta, jotta matkustajia saataisiin mah-

dollisimman paljon kerittyi reitin varrelta. Suorien lentojen korostaminen tuottaa kuvaa kannatta-

vasta liikenteesta yksittéisiinkin kohteisiin.

141 SIM: Aero Oy, Lentoaikataulu 1.4.-30.10.1965.

142 Aero Oy vuosikertomus 1960, 6.

43 Aero Oy vuosikertomus 1966/67, 8.

144 SIM: Aero Oy, Lentoaikataulu 1.4.-30.10.1961.

45 Aero Oy vuosikertomus 1961, 6.

146 Aero Oy vuosikertomus 1963/64, 8.

147 SIM: Aero Oy, Lentoaikataulu 1.11.1961-31.3.1962; 1.4.-31.10.1962; 1.11.1962-31.3.1963; 1.4.-31.10.1963.
148 Aero Oy vuosikertomus 1967/68, 9.

149 SIM: Aero Oy, Lentoaikataulu 1.4.-30.10.1961.

150 SIM: Aero Oy, Lentoaikataulu 1.4.-30.10.1967; 1.11.1967-31.3.1968.
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Kertomuksissa on jitetty mainitsematta myo6s yhteydet Maarianhaminasta Hampuriin kesalla 1965
ja 1967 seki Helsingisti Maarianhaminan kautta Hampuriin kesilld 1966."”" Tilld aineistolla on

mahdotonta sanoa, kenelle reittii on markkinoitu.

Eteld-Euroopan reitteja Aerolla on tarkastelujakson aikana ollut kolme. Vuonna 1963 avattiin ke-
siyhteys Milanoon."” Toinen reitti avattiin seuraavana kesini Helsingistd Luxemburgin ja Barce-
lonan kautta Malagaan.'> Tistikiin reitisti ei seuraavissa vuosikertomuksissa ole mainintaa, mutta
aikatauluista se 16ytyy. Aikataulujen mukaan reitiltd on talvikaudella 1967-1968 jitetty pois Barce-

154

lona.” Kolmas reitti avattiin kesikaudella 1965, kun avattiin kesireitti Helsingistdi Dubrovnikin

kautta Ateenaan.'

Aeron aikatauluissa on piirrettynd yhtién oma lentoverkosto ja sitd tiydentdvit, muiden yhtididen
tarjoamat jatkoyhteydet, joita lennittivit yhtiot Aer Lingus, Air France, Aeroflot, Alitalia, Austrian
airlines, British European Airways, Ceskoslovenské aerolinie, Lineas Aereas Espafiolas, Line Aeree
Italiane, Lufthansa, Iberia, KILM, Pan American Airways, Sabena, SAS, Swissair sekd Transportes

Aéreos Portugueses. Naistd Helsinkiin lensivat Aeroflot, Ceskoslovenské aerolinie, Pan American

Aitlines sekd SAS.™

Ulkomaisen reittiverkoston tiuha muuttuminen on mielenkiintoinen kehitys. Reittiliikennettd on
laajennettu ja supistettu selvasti kysynnin ja taloudellisen tilanteen pakottaman resurssien suuntaa-
misen vaikutuksesta. Uusien reittipisteiden valinta tuntuu silti melko sattumanvaraiselta ja kokeilu-
henkiselta. Litkenne avataankin useilla reiteilld kertomusten mukaan kokeilumrielessa. 'TAlld aineistolla
on kuitenkin mahdotonta sanoa, misti aloite tillaisille kokeiluille on tullut. Aeron verkostoon vai-
kuttaa varmasti kilpailevien yhtididen tarjoamat reitit, lentoasemien rakentaminen ja parantelu suu-
remmille koneille, kohteiden profiloituminen matkakohteeksi ja lisiksi kotimainen kysynti. Aeron
hakuammunnalta tuntuva hakeutuminen uusille reiteille osoittaa kuitenkin tietynlaista rohkeutta.
Kannattavat yhteydet jitetidn osaksi verkostoa ja kannattamattomammista opitaan. Aero hy6dyn-
tid my6s muiden lentoyhtitiden tarjoamia jatkoyhteyksid markkinoinnissaan, joten lopetetut reit-

tiyvhteydet eivit suinkaan tarkoita sitd, ettd suomalaisia ei endd kohteisiin lennitettiisi.

151 SIM: Aero Oy, Lentoaikataulu 1.4.-30.10.1965; 1.4.-30.10.1966; 1.4.-30.10.1967.
152 Aero Oy vuosikertomus 1963/64, 8.

153 Aero Oy vuosikertomus 1964/65, 6.

154 SIM: Aero Oy, Lentoaikataulu 1.11.1967-31.3.1968.

155 Aero Oy vuosikertomus 1965/66, 8.

156 Esim. SIM: Aero Oy, Lentoaikataulu 1.4. — 14.6.1959; 1.4.-14.6.1960.
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Seuraavassa kuvaajassa (2.2) nakyy Aeron ulkomaan reittiverkoston yhteispituuden kesikausilta
1960-1967. Vuosikertomuksissa ei ilmoiteta verkoston yhteismittaa aiemmilta vuosilta. Lisiksi ku-
vaajasta nahddan ulkomaan reittilennon matkustajan keskimaiiriinen lennon pituus. Mielenkiin-
toista kuvaajassa on se, ettd keskimairiisen reitin pituus kasvaa melko hillitysti. Tarkemmat kilo-
metrimadrat 16ytyvit liitteestd 3. Reilussa kymmenessa vuodessa pituus nousee 664 kilometristi
790 kilometriin, eli vain 126 kilometrid. Keskimaariisessa matkan pituudessa tapahtuu pieni not-
kahdus, mutta yleinen trendi on hiljalleen nouseva. Pienet harppaukset nihddin vuosina 1961 ja
1964, jotka selittyvit suihkukonehankintojen mukanaan tuomalla reittiverkoston kasvatuspotenti-
aalilla. Vuonna 1961 oli vuosi lennetty ensimmaisilla Caravelle-suihkukoneilla ja vuonna 1965 oli
lennetty vuoden verran Super Caravellella. Kalustoa kisitellddn kuitenkin enemmin seuraavassa

luvussa (luku 2.2).

Ulkomaan reittimatkustajan keskiméariinen reitin pituus ja
ulkomaan reittien yhteispituus kesakausina
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1955 1956 1957 1958 1959 1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966 1967

e Jlkomaan reittimatkustajan keskimdiriinen matkan pituus === Ulkomaan reittien yhteispituus kesikaudella
Kuvaaja 2.2: Aeron ulkomaan reiteilld matkustavan keskimaariinen matkan pituus vuosina 1955-1967/68 ja ulkomaan

reittivetkoston yhteispituus kesikausina 1960—-1967. Tiedot otettu Aeron vuosikertomuksista 1955-1967/68.157 Yh-
teispituutta ei ole ilmoitettu ennen vuotta 1960. Tarkemmat tiedot 16ytyvit liitteestd 3.

Sen sijaan reittien yhteispituus kasvaa huomattavalla nopeudella 1960-luvulla. 1950-luvun loppuun
menneessd ulkomaisten reittien yhteispituus on kasvanut 36 vuodessa toiminnan alkuajoista ldhtien
vain 8402 kilometriin, mika on suurilta osin 1950-luvun maltillisten reittilaajennusten ansiota. 1960-
luvun aikana kokonaispituus kasvaa hieman alle 20 000 kilometrid, mikd on huima muutos. Ver-
koston yhteispituus on siis yli kaksinkertaistunut vain seitsemissa vuodessa. Jyrkin nousu tapahtuu
vuosien 1963/64 ja 1964/65 viliseni aikana, jolloin avattiin muun muassa Aeron pisin Euroopan
reitti Espanjaan. Niiden mittareiden informaatioarvoa voitaisiin arvioida tdssi kohtaa samoin ku-

ten kotimaisen liikenteen osalta pohdittiin.

157 Aero Oy vuosikertomus 1955-1967/68.
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Reittiverkoston kasittely niin kotimaisen kuin ulkomaisenkin litkenteen kohdalta noudattaa Nisin
jaottelua laskentainformaation luonteen kehityksestd. On toki luonnollista, ettd reittien méarin ol-
lessa vihidisempi, on yksinkertaisempaa ilmoittaa jokaisesta muutoksesta kuin vuosikymmen myo6-
hemmin, kun reittiverkosto on huomattavasti laajempi. Vuosikertomuksissa nikyy olennaisuuden
periaatteen arviointi alati enemmin lahestyttiessa tarkastelujakson loppua. Tami nakyy esimerkiksi

tilastoinnissa, jossa vield 1950-luvun puoleenviliin saakka on eriteltyni reittikohtaisia tilastoja.

Reittiverkostosta raportoiminen tayttdd Tuomisen informaatiotavoitteista ensisijaisesti tiedonanto-
tarkoituksen, joka tihtaa yrityksen tilivuoden toiminnan kuvaamiseen. Toisaalta kokeilunhaluista
reittisuunnittelua korostamalla yhtiéstd piirtyy kuva asiakaslihtoisestd toiminnan suunnittelusta.
Tidssd mielessi tavoitteena on samalla yllapitad ja luoda vuorovaikutteista avoimuuspolititkkaa asia-

kasryhmien kanssa. Samalla uusien reittien avaaminen informoidaan markkinointihengessa.

2.2 Kaluston laajeneminen ja lentokoneteknologian kehittyminen

Aeron kalusto koostui 50-luvun alussa valtion hankkimista Douglas DC-3 -koneista. Suomen valtio
osti 1946 Yhdysvaltain armeijalta Eurooppaan jadneiden ylijddmavarastojen listoilta seitseman
Douglas C-47A -lentokonetta, joista kuusi kunnostettiin DC-3 -matkustajakoneiksi. Hinta oli pari
miljoonaa markkaa kappaleelta, miki oli varsin edullinen hinta. Korean sodan alkamisen aiheuttai-
men korkeasuhtanteiden aikaan 1950-luvun alussa samasta konetyypista tarjottiin nelinkertaista
hintaa, joten koneet hankittiin oikeaan aikaan. Koneet kunnostettiin Hollannissa Fokkerin tehtaalla
ja Suomessa Valmetilla, jonka jilkeen koneet vuokrattiin Aerolle.”® Aero osti my6hemmin nima
omakseen ja lisaksi hankittiin kaksi vanhaa Douglasin C-53 -sotilaskonetta, jotka muutettiin myos

DC-3 -matkustajaversioiksi."”

Aeron vuosikertomuksessa 1951 kerrotaan, ettd seuraavan kevain kuluessa DC-3 -koneiden mat-
kustamot uusitaan, mika tarkoitti samalla paikkamiirin kasvua 21 matkustajasta 26 matkusta-
jaan.'” Tidmi kapasiteetin pieni kasvattaminen paransi hieman koneen taloudellisuutta. Aeron vuo-
sikertomuksessa vuonna 1952 ilmoitetaan, ettd kaikkien yhdeksin DC-3 -koneen hankintakustan-

: 161

nukset on saatu poistettua vuoden loppuun mennessi. © Yhdeksis kone kunnostettiin varaosako-

neen rungosta vuonna 1953, mutta siti kiytettiin lihinni rahti- ja koulutustarkoituksiin.'”® Vuonna

158 Hirvonen 1958, 130.

15 Uola 1999, 79-81.

160 Aero Oy vuosikertomus 1951, 4.
161 Aero Oy vuosikertomus 1952, 7.
162 Aero Oy vuosikertomus 1953, 4.
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1955 Aero hankki kasvaviin litkennetarpeisiin vield yhden, kymmenennen, DC-3 -koneen.'” Vuo-
den 1959 kertomuksessa mainitaan, ettd DC-3 -koneiden kapasiteettia tullaan parantamaan 31-

164

paikkaiseksi. ™ Koneet poistuvat kalustosta pikkuhiljaa kaluston uudistuessa 1960-70 -luvulla.

Vuonna 1960 tehtyjen hankintojen rahoittamiseksi myytiin ilmavoimille yksi vanhimmista DC-3 -
koneista.'” DC-3 -koneita oli vuoden 1960 lopussa siis yhdeksin. Vuoden 1961 kertomuksen mu-
kaan ilmavoimille on myyty kaksi DC-3 -konetta, joista toinen on kuitenkin myyty todellisuudessa
jo edelliselld tilikaudella. Vuosikertomuksessa 1961 kerrotaan my6s Koivulahdella tapahtuneesta

166

lento-onnettomuudesta, mutta koneen tuhoutumisesta ei mainita.  Koneita olist siis jaljelld enda

kuusi, mutta vuoden 1962 kertomuksessa DC-3 -kaluston miiriksi kerrotaan kuitenkin seitsemin

konetta.'?’

Vuonna 1963 tapahtui toinen Aeron historian tuhoisista liikenneonnettomuuksista
Maarianhaminassa. Kyseisen vuoden kertomuksessa mainitaan, ettd onnettomuudessa menetettiin
yksi DC-3 -kone, jonka tilalle varastosta on otettu kiytto6n yksi vuonna 1961 kaytostd poistettu
yksils.'®® Vuoden 1963/64 ja 1964/65 kertomuksissa yhtion konekantaan kerrotaan kuuluvaksi
viisi DC-3 -konetta.'”” Nimi viisi konetta kuului kalustoon tarkastelujakson loppuun asti, vaikka-

kin yksi viidestd koneesta vaurioitui vuonna 1967 Helsingin lentoasemalla vallinneessa rajuilmassa,

eiki siti kunnostettu enii kiyttoon.'"

Koska yksi tilinpditosinformaation vaatimus on ajankohtaisuus, on vuosikertomuksissa ilmoitet-
tava myos tilikauden paittymisen jalkeen tapahtuvat oleelliset muutokset, jos ne tapahtuvat ennen
kuin vuosikertomus julkaistaan. Taman vuoksi esimerkiksi yhden DC-3 -koneen myynti kertautuu
kahdessa vuosikertomuksessa. Tiedoissa ei siis ole virhettd, mutta ymmirrettivyyden vaatimuksen

nojalla voitaisiin odottaa ymmarrettivimpaa ja tiydellisempaid informaatiota.

Vuonna 1950 Aero neuvotteli niin ikddn yhdysvaltalaisen Consolidated Vultee Aircraft -tehtaan
kanssa kolmesta Convair 340-koneesta. Valtio myonsi Aerolle konekannan uusimiseksi rahoituk-

sen (ensimmaisessa lisimenoarviossa vuonna 1951 135 miljoonaa ja varsinaisessa menoarviossa

163 Aero Oy vuosikertomus 1955, 4.

16+ Aero Oy vuosikertomus 1959, 3.

165 Aero Oy vuosikertomus 1960, 6.

166 Aero Oy vuosikertomus 1961, 6.

167 Aero Oy vuosikertomus 1962, 6.

168 Aero Oy vuosikertomus 1963/64, 11.

199 Aero Oy vuosikertomus 1963/64, 11; 1964/65, 9.
170 Aero Oy vuosikertomus 1967/68, 10.
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1952 405 miljoonaa markkaa), joten hankintasopimus allekirjoitettiin syyskuussa 1951. Koneet so-
vittiin toimitettaviksi marraskuussa 1952 seki maaliskuussa ja toukokuussa 1953."" Koneiden toi-
mitus viivistyi hieman, silld koneet vastaanotettiin kaikki keviilld 1953."* Koneet sijoitettiin pdi-

asiassa ulkomaan litkenteeseen.

Kasvavan litkenteen tarpeisiin tilattiin yksi uudemman mallinen, hieman edeltdjddnsd suurempi
Convair 440 Metropolitan -kone vuonna 1955. Kone vastaanotettiin helmikuussa 1956 ja samalla
tehtiin hankintasopimus kahdesta seuraavasta Convair 440-koneesta.'” Nimi vastaanotettiin hel-
mikuussa ja elokuussa 1957 ja saman vuoden loppuun mennessi vanhat 330-koneet saatiin muu-
tosremontoitua uusia koneita vastaaviksi."* Convair-koneiden lisidntyminen ja kotimaan kenttien
kunnostaminen mahdollisti nopeampien ja suurempien Metropolitaneiden kiyton myds kotimaan

liikenteessi.!”

Vuoden 1956 kertomuksessa mainitaan, ettd Helsingin ja Jyviskylin viliselld reitilla
yksi kesin viikkovuoro lennettiin ensimmiiseni kotimaanteittini Convaiteilla."® Oulun kentin kii-
totiet kestopaillystettiin kesilli 1957, joten Convairilla lennettyi yhteytti jatkettiin sinne.'” Vaasan
kentilld vastaava operaatio tehtiin seuraavana vuonna Convair-lilkennetti varten.'” Vuonna 1960

ostettiin Alitalialta vield yksi Metropolitan, jonka toimitus sovittiin maaliskuulle 1961.'”

Kalusto ja litkenneinfrastruktuuri kehittyivit kisi kidessa. Kasvavaa Convair-lilkennettd varten Ae-
ron hallintoneuvosto oli vaatinut valtioneuvostolta tavoiteohjelmassaan 1955-1956 Suomen len-
tokentille kestopaallysteisid kiitoratoja, uusia navigointijarjestelmid sekd huonoissa nakyvyyksissi
laskeutumista helpottavat suurtehovalot. Navigointijirjestelmid ja kattavaa lennonjohtoa ei Suo-
messa vield ollut, joten lentokenttia alettiin varustaa lennonjohtotornein, tutkalaittein sekd navi-
gointijirjestelmin." Vuoden 1969 loppuun mennessi Suomen lentokentisti oli asfaltoitu Helsinki,
Malmi, Jyviskyld, Kajaani, Kuopio, Lappeenranta, Oulu, Pori, Rovaniemi, Turku sekd Vaasa. Iva-
lon ja Tampereen kiitotiet oli paillystetty bitumisoralla, joka on asfalttibetonia halvempi ja hei-

kompi paallyste. Imeytetylld sepelilld tai soralla varustettuja lentoasemia olivat yha Joensuu, Kemi,

171 Aero Oy vuosikertomus 1951, 4.
172 Aero Oy vuosikertomus 1953, 4.
173 Aero Oy vuosikertomus 1956, 3—4.
174 Aero Oy vuosikertomus 1957, 3.
175 Uolamo 2004, 130.

176 Aero Oy vuosikertomus 1956, 4.
177 Aero Oy vuosikertomus 1957, 3.
178 Aero Oy vuosikertomus 1958, 3.
179 Aero Oy vuosikertomus 1960, 6.
180 Alakulppi 2006, 58—59, 64—74.
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Kruununkyld (Kokkola—Pietarsaari) sekd Maarianhamina, joihin ei voitu lentad nokkapyorallisilla

koneilla.'®

Vuonna 1953 hankitut Convair 340 -koneet olivat 44-paikkaisia.'"® Niiden matkustajakapasiteetti
oli lihes kaksinkertainen DC-3 -koneisiin verrattuna. Vuosina 1956-1957 vastaanotetuissa Convair
440 Metropolitan -koneissa oli paikkoja jo 55 matkustajalle. Vuonna 1959 vanhojen Convairien
paikkamiirid nostettiin 48 paikkaan.' Suuri kapasiteetin kasvu tarkoitti kannattavuuden parane-
mista. DC-3 -koneilla lentiminen vaati aikaa, valitankkauksia ja reittisuunnittelua, kun taas Con-
vair-koneiden lentomatka yhdelld tankkauksella oli huomattavasti pitempi, korkeampi lentokor-
keus mahdollisti suoremmat lennot esimerkiksi Alppien yli ja suurempi matkanopeus mahdollisti
lyhemmit matka-ajat. Aeron ulkomaan lentoverkostoa tima hy6dytti niin, ettd vuoroja voitiin lisita
ja matkoja pidentdd, mutta toisen kotimaisen lentoyhtion, Kar-Airin tilauslentotoiminnassa tima
hy6dytti huomattavasti enemmin. Aiemmin tilauslennoilla Eteld-Eurooppaan tuli DC-3 -koneilla
tehda useita vililaskuja ja yopyakin matkalla. Lisdksi Alppeja ei voitu ylittdd, joten reitti kiersi vuo-

riston.'®*

Samalla kun uusia Convair Metropolitan -koneita vastaanotettiin ja vanhoja Convaireja uusittiin,
Aerolla suunniteltiin jo uusien koneiden hankkimista. 1960-luvun konehankinnat olivat poikkeuk-
selliset, silld ilmailussa oltiin siirtymissa suihkukoneiden aikakaudelle. Vuosikertomuksessa 1957
mainitaan, ettd vuoden aikana on neuvoteltu kolmen Caravellen hankkimisesta vuodeksi 1960.'®
Aeron toimitusjohtaja ja yhtion hallituksen puheenjohtaja Leonard Grandell halusivat tdhdata pit-

kalle, silli Aero oli jadmissa Euroopassa suihkukoneita omistavien yhtiéiden jalkoihin.

Vuonna 1947 Aeron toimitusjohtajaksi ja yhtion hallituksen puheenjohtajaksi nimitetty kenraali-
luutnantti Grandell oli tismallinen ja jarjestystd vaativa johtaja. Hin oli tehnyt merkittivin uran
sodan aikaisen armeijan johdossa ja toiminut sen jilkeen Valtion Metallitehtaiden (Valmet) joh-
dossa.'® Hinen aikansa ansioksi Finnairin 75-vuotishistoriikissa korostetaan lentoliikenteen kas-
vua moninkertaiseksi, silld hidn ajoi vahvasti kotimaanlitkenteen verkoston kehittaimistd. Hin oli
arvostellut ulkomaista liikennekilpailua ja omien etujen tavoittelua, joka hankaloitti uusille lento-

reiteille laajentumista. My6s SAS:n vahvempi kilpailuasema arvelutti toimitusjohtajaa, joten hin

181 SVT, Liikennetilastollinen vuosikitja 1970.
182 Uola 1999, 106-108.

185 Aero Oy vuosikertomus 1959, 3.

184 Uola 1999, 118-122.

185 Aero Oy vuosikertomus 1957, 4.

186 Haapavaara 1998, 43.
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puhui vahvasti suthkukoneaikaan siirtymisen puolesta, mika vaatisi suuria investointeja ja rahoi-
tusta.'”” Suomen liikennelentijiliiton 50-vuotishistoriikin mukaan taas suihkukoneiden kehittelyssi
ilmenneet ongelmat olivat omiaan aiheuttamaan epaluottamusta uuteen teknologiaan, ja siksi Ae-
ron toimitusjohtaja Grandell kannatti suosittujen potkuriturbiinikoneiden hankintaa.'™ Aineiston
perusteella on vaikea arvioida, kumpi niistd on ollut Grandellin kanta, mutta hankintasuunnitte-
lussa harkittiin vanhan mintimoottorikonekannan ™ kasvattamista, potkuriturbiinikoneiden "

hankkimista tai suihkuturbiinikoneisiin™" siirtymista.

Aeron teknillisen johtajan apulainen K.J. Temmes alkoi johtamaan uuden konetyypin etsimista jo
vuonna 1956. Lopulliseen vertailuun otettiin Aeron kalustosta jo 16ytyvit Convair Metropolitanit,
yksi kaksimoottorinen potkuriturbiinikone Convair Eland, nelimoottoriset potkuriturbiinikoneet
Bristol Britannia, Lockheed Electra, sekd Vickersin Vanguard ja Viscount. Lisiksi vertailussa oli
nelja nelimoottorista suthkuturbiinikonetta Boeing 717, Convair 880, de Havilland Comet 4 seki

Douglas DC-8 ja kaksimoottorinen suihkuturbiinikone Sud-Aviation Caravelle.'?

Lokakuussa 1957 Aeron johtokunnalle esitellyssid mietinnossia konehankinnasta Grandell ja Tem-
mes vaativat yhtiota hankkimaan turbiinilentokoneita parjatikseen kilpailussa. Mietinndssda huomi-
oitiin, ettd Euroopassa Air France (Caravelle), KILM (Electra), Lufthansa (Viscount) sekd SAS (Ca-
ravelle) aloittavat suihkukoneilla operoimisen 1950-luvun loppuun mennessa. Nama lensivit mo-
nia Aeron reittejd, joten suihkukoneet on hankittava pikimmiten. Metropolitan ja potkuriturbii-
nikoneet hyllytettiin heti. My6skdin Comet 4 ei herittinyt kiinnostusta, silli sen aiemmat versiot
olivat jaineet historiaan onnettomuuksiensa vuoksi.'”” Grandell oli siis ainakin konevertailun jil-

keen suihkukoneiden hankkimisen kannalla.

Caravelle nahtiin kilpailukykyisimmaiksi ja taloudellisimmaksi valinnaksi Aeron reittiverkostolla,

eikd niiden kdyttéonotto vaatisi kotimaan kentiltd niin suuria ponnisteluja kuin vertailun suurem-

194

mat koneet. " Kun esimerkiksi Convair 880:n hinta olisi ollut 3,9 miljoonaa dollaria, oli Caravellella

187 Haapavaara 1998, 43-45.

188 Uola 1999, 148.

18 Mintimoottori on perinteinen polttomoottori, jossa potkurin pySrimislitke saadaan aikaan polttomoottorin sylin-
tereissd, jossa puristuva polttoaine sytytetddn palamaan. Vuorotahtiin tapahtuvat rdjahdykset pyorittdvit sylintereihin
kytkettya potkurin akselia.

190 Potkuriturbiinin kdytt6 perustuu potkurin tydntévoimaan, mutta pySrimisliike saadaan aikaan kaasuturbiinilla, jo-
hon ahdetaan ilmaa suurella paineella. Tiivistynyt ilma sytytetdin polttoaineen avulla palamaan rijahdysmaiisesti, mika
puolestaan pyorittdd turbiinia, johon potkurin akseli on kiinnitetty.

191 Suihkuturbiinimoottorin kiytt perustuu turbiinissa ahdetun ilman rdjihdyksestd syntyvdin pakokaasun tyéntévoi-
maan.

192 SIM: Aero Oy, johtokunnan poytikirja n 10/57, 25-26.

193 Klemettinen 2017, 201-203.

194 Klemettinen 2017, 201-203.
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hintaa vain 2,2 miljoonaa dollaria."” Lisiksi Sud-Aviation lupasi taata Aerolle lainoja rahoitukseksi.

Osa hankintahinnasta tuli suorittaa dollareina, mutta muuten kauppahinta sovittiin frangeissa.'”

Vuosikertomuksessa 1957 mainitaan, ettd hallintoneuvosto hyvaksyi hankinnan 20.12 ja hankinta-
sopimukset on allekirjoitettu 18.1.1958 koneiden valmistajan, Sud-Aviationin sekd moottoreiden
valmistajan Rolls Roycen kanssa.'”” Koska vuosikertomus on tehty edellisestd vuodesta keviilld
1958, on hankintasopimusten allekirjoittaminen koettu tirkedksi korostaa jo edellisen vuoden ker-
tomuksessa. Kertomuksen ilmoittamia paatoksid ennen suunnitteluryhma esitteli johtokunnalle 16.
9. rahoitussuunnitelman'” ja mietintonsi Caravelle-koneiden hankkimisesta. Johtokunta teki han-
kintapdatoksen yksimielisesti kolmesta Caravellesta, jotka toimitettaisiin vuoden 1960 helmi-, maa-

lis- ja huhtikuussa.'”

Grandell antoi my6s 21.10. kulkulaitosten ja yleisten téiden ministerille
lausunnon tarpeesta hankkia suihkukoneita, joita tultaisiin ilmailulitkenteessd ottamaan yleisesti

kiyttoon 1960-luvun alussa.*”

Vuoden 1958 kertomuksessa mainitaan jilleen, ettd 18.1. on allekirjoitettu Caravellejen tilaussopi-
mukset, kun rahoitus oli saatu kuntoon. Rahoituksesta kerrotaan, ettd konehankinnan rahoitta-
miseksi on laskettu liikkeelle 400 miljoonan markan obligaatiolaina, jonka laina-aika olisi 10 vuotta.

21 Kansaneli-

Lisdksi Kansanelikelaitos oli luvannut antaa Aerolle 100 miljoonan markan lainan.
kelaitos rahoitti valtionyhtididen lainoja merkittivisti 195060 -luvuilla.””* Vuoden 1959 kerto-
muksessa mainitaan, ettd rahoitukselliset suihkuliikenteeseen siirtymisen vaatimukset ovat edellyt-
tineet toimenpiteitd Aeron taloudessa. Osakepddomaa nostettiin 60 miljoonasta markasta 900 mil-
joonaan markkaan ja valtio suostui varsinaisessa budjetissaan merkitsemain 73 % korotuksesta.*”

Vaikka valtio ei siis maksanut koneita, se sijoitti suuren summan rahaa yhtién padomaan.

Vuosikertomuksessa 1960 kirjoitetaan, ettd uudet koneet saatiin hankintasopimuksen mukaisessa
aikataulussa. Caravellet vastaanotettiin 18.2., 30.3. ja 5.5.1960.”"* Sovituista helmi-huhtikuun toimi-
tuksista ei kidytinnossd vendhtinyt kuin viimeisen koneen toimitus, mutta koneet eivit olleet Aeron

alun perin tilaamat yksilét. Hankintasopimuksessa sovittuihin toimitusksiin valmistaja ei pystynyt,

195 Hirvonen 1958, 160-161.

196 Klemettinen 2017, 201-203.

197 Aero Oy vuosikertomus 1957, 4.
198 Klemettinen 2017, 200-201.

199 Klemettinen 2017, 200-201.

20 Uola 1999, 151.

201 Aero Oy vuosikertomus 1958, 3—4.
202 Melin 1969, 111.

203 Aero Oy vuosikertomus 1959, 4.
204 Aero Oy vuosikertomus 1960, 6.
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silla koneiden tuotanto eteni suunniteltua hitaammin. Kompromissina Sud-Aviation vaihtoi kaksi
tuotannossa ollutta konetta tehtaan omiin osin valmiisiin koneisiin, joiden oli tarkoitus olla pohjana
tulevien versioiden kehittelyssd. Tehtaan koneiden muuttaminen Aeron suunnitelman mukaisiksi
vaati suuren tyon, eiki kaikkia muutoksia pystytty toteuttamaan.”” Vuosikertomuksessa 1960 il-
moitetaan neljinnen Caravellen tilaamisesta vuodeksi 1962.*" Neljis tilattu kone oli tehokkaam-
maksi kehitettyd Caravelle 111 -mallia. Samalla sovittiin kolmen ensimmiisen Caravelle IA:n paivit-

timisestd Caravelle 111 -versioon vuoden 1961 aikana.””’

Caravelleilla lentiminen erosi huomattavasti edeltivistd Convair-ajasta. Nopeus tuplaantui 400 ki-
lometrin tuntivauhdista 800 kilometriin tunnissa, jolloin my6s lentojen kestot lyhenivit. My6s len-
tokorkeus kasvoi. Lisiksi Charter-lennoilla aiemmin koneet ja henkildkunta majoitettiin kohtee-
seen yoksi, mutta suthkukoneilla saatettiin saman paivin aikana lentaa takaisin. Néin suihkukoneet
voitiin sijoittaa paivisin reittilennoille ja 6isin tilauslennoille.”™ TAmi tarkoitti saastojd henkiloston

majoittamiskustannuksissa ja koneet olivat tuottamassa tuloja yhtiolle ympari vuorokauden.

Caravelleen mahtui my6s enemmain matkustajia, mutta tarkasta paikkamairisti on ristiriitaisuuksia
eri lihteissd. Finnairin historiikin mukaan koneessa oli 16 ensimmidisen ja 57 turistiluokan paikkaa,
eli yhteensi 73 paikkaa.”” Aeron Caravelle-historiikin kirjoittanut Heikki Haapavaara kitjoittaa
paikkoja olleen 70, joista 20 oli ensimmiisen luokan paikkoja.”"” Finnaitin historiaa tutkineen John
Weggin mukaan paikkoja on ollut 16 ensimmaisessid luokan ja 57 turistiluokassa, mutta tilauslentoja
varten istuinasetelmaa voitiin muuttaa niin, ettd koneessa oli kaikkiaan 85 turistiluokan istuinta.?"
Koneen paikkamaira riippuli siis siitd miten koneen istuimet oli asennettu, mutta 48—55 -paikkaisiin
(riippuen asetelmasta) Convaireihin verrattuna sithen mahtui 15-37 matkustajaa enemmain. Kapa-

siteetti kasvoi siis 27—77 % yhdelld lennolla.

Kovasta lentokoneteollisuuden kilpailusta johtuen Sud-Aviation ryhtyi heti jatkokehittelemédin Ca-
ravellejaan. Suurelta osin Aeron spesifikaatioiden mukaan rakennettiin Caravelle 10B3, eli Super
Caravelle, oli tiysin uudenlainen suihkukone. Aerodynamiikkaa oli kehitetty esimerkiksi lisiamalld

sitven tyviprofiilia, mika lisisi nopeutta 30 solmulla. Moottoritekniikka oli parantunut muutamassa

205 Klemettinen 2017, 203-206.

206 Aero Oy vuosikertomus 1960, 6.
207 Uola 1999, 151.

208 Uola 1999, 151-152.

209 Haapavaara 1998, 55.

210 Hirvonen 1958, 162.

21 Wegg 1983, 111-112.

45



vuodessa niin, ettd suihkumoottoreista kehitettiin taloudellisemmat ja tehokkaammat ohivirtaus-
moottorit, joissa osa turbiiniin ohjatusta ilmavirrasta ei kulje ahtimeen, vaan toimii pakokaasusuih-
kua tehostavana tyontévoimana. Uusissa moottoreissa oli myos suihkuvirran eteenpdin kaantiva
reverssi, jolla kone saatiin pysdhtymain entistd nopeammin. Aiemmissa Caravelleissa oli asennet-
tuna tdhin tarkoitukseen jarruvarjot, jotka laukaistiin tarvittaessa lyhyilld kiitoradoilla hidastamaan
koneen vauhtia. Koneessa oli my6s kolmas suihkumoottori, eli Auxiliary Power Unit (APU) -
moottori, jolla koneen jitjestelmiin saatiin virtaa silloinkin, kun piimoottorit eivit ole kiynnissi.*"*
Kiytinn6ssa APU-moottori mahdollisti lentokoneen kidynnistimisen, ilmastoinnin ja sdéhkéjen toi-
minnan, kun kone oli sammutettuna lentokentalld. Kone ei tilloin tarvitse ulkopuolista virtaa ken-

tan jarjestelmista.

Ominaisuuksiltaan ja ohjaukseltaan kone oli samanlainen kuin aiempi versionsakin, mutta jarrutus
oli tehokkaampaa, ohjaamoa oli paranneltu, siipid oli vahvistettu ja laskeutumisjirjestelmai oli ke-

hitetty. Jarrutehoa lisiamalla*"

jarrutusmatka lyhentyi laskeutuessa 30 %, joten operointi mahdol-
listui useammilta kentiltdi. Vuonna 1965 Caravelleihin asennettiin uudenlaiset ILS-jirjestelmit,
jotka mahdollistavat laskeutumisen tdysin pimedssd mittareiden ja automatiikan avulla. Tdmi vaati
my0s lentokentin laskeutumisjirjestelmien uusimista, jotta koneen suunnistuslaitteet 10ytaisivit

laskeutumisviylin ja kiitotien.*"*

Koneiden hankinta jatkuu vuonna 1962, kun kertomuksessa ilmoitetaan, ettd Aero allekirjoitti kuu-
den Super Caravellen hankintasopimuksen Sud-Aviationin kanssa 3.11.1962.*"° Uusien koneiden
osamaksuna Aero luovutti nelja vanhaa Caravellea tehtaalle. Ensimmainen Super Caravelle luovu-
tettiin 1964, vaikka sopimuksessa sovittiin aiemmasta toimitusaikataulusta. Tésta syystd tehdas an-
toi Aeron kaytt6on leasing-sopimuksella Caravelle VI -koneen. Toimitukset toteutettiin 1964-

1967.71¢

Kun ensimmaiiset Super Caravellet saatiin kiaytt6on vuonna 1964, kerrotaan vuosikertomuksessa
uudistuksesta seuraavasti:  Tdissd tarkoituksessa suoritettujen investointien tuloksena yhtii asetti kesallid 1964

litkenteeseen nykyisen lentotekniikan korkeinta tasoa edustavan lyhyiden ja keskipitkien matkojen suihkukoneen,

212 Uola 1999, 180-182.

213 Jarrutehoa lisittiin siipien pinnoilta nousevilla spoilereilla, luistonestolla varustetuilla jarruilla seké reverssilld, joka
kdantii koneen moottorin suithkuvirtauksen menosuuntaan.

214 Uola 1999, 180-183.

215 Aero Oy vuosikertomus 1962, 6.

216 Uola 1999, 180-183.
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? 217 Kertomuksen 1964/65 mukaan kesilli toimitettiin viisi kuudesta tilatusta Su-

Super Caravellen.
per Caravellesta. Samalla vanhat Caravelle III -koneet palautettiin tehtaalle. Kertomuskauden lo-
pussa kevialld 1965 koneisiin asennettiin SUD-LEAR -automaattilaskeutumislaitteet, joiden kayt-

218

toonottoa tullaan kokeilemaan.”” Kertomuksessa on lihes koko aukeaman kokoinen kuva Super

Caravellesta ja sen vieressi tietoja koneen suorituskyvysti.”"

Vuosikertomuksessa 1965/66 kerrotaan viimeisen Super Caravellen vastaanottamisesta huhti-
kuussa 1966. Kertomuksessa ilmoitetaan, ettd jatkuvan kysynnin takia tehtiin sopimus kahden ko-
neen lisatilauksesta joulukuun lopussa 1965. Koneet sovittiin toimitettavaksi kesakuussa 1966 ja
maaliskuussa 1967. Lisaksi kerrotaan SUD-LEAR -jirjestelmistd saaduista hyvistd kokemuksista,

joiden perusteella lentosdaminimeji on alettu alentaa.”®

Vuosikertomuksessa 1966/67 ketrotaan, ettd 1965 tilatut Super Caravellet toimitettiin yhtiolle ke-
sikuussa 1966 ja tammikuussa 1967.**' Toinen kone saatiin siis kaksi kuukautta etuajassa. Viimei-
sessd Aeron nimissd tehdyssd vuosikertomuksessa 1967/68 ilmoitetaan Caravelle-simulaattorin
hankkimisesta. Simulaattori otetaan kiytt66n vuonna 1968 ja silld aletaan kouluttaa ulkomaisten
yhtididen lentdjia. Lisaksi Aeron suihkukonekorjaamo aloitti toimintansa kertomusvuonna ja on

alkanut huoltaa ja korjata ulkomaisten lentoyhticiden Caravelle-koneita.””

Super Caravelleen mahtui 97 matkustajaa, mika oli 12 matkustajaa enemman kuin Caravelle III:n
kapasiteetti. Finnair hankki Super Caravelleja yhteensd kahdeksan. Niilld alettiin lentdd Milanoon,
Hampuriin, Amsterdamiin, Pariisiin, Tukholmaan, Frankfurtiin, Géteborgiin, Ké6penhaminaan,
Luxemburgiin, Barcelonaan, Leningradiin, Ateenaan seké Brysseliin. Matkustajille Super Caravellet

olivat miellyttivid koneita matkustaa ja laskeutumiset olivat pehmeitéi.223

Aeron vuonna osaomistukseen vuonna 1962 paityneen Kar-Airin kalustoon kuului yksi nelimoot-
torinen DC-6B -potkurikone, kaksi Convair Metropolitania, nelja DC-3 seka yksi pienempi Lock-
heed Lodestar I.-18 -potkurikone. Toinen Convair siirrettiin Aeron laivastoon pitkaaikaisella vuok-
rasopimuksella. Toinen Convair, joka oli joutunut onnettomuuteen elokuussa 1963 siirrettiin Ae-

rolle varaosakoneeksi.”*

217 Aero Oy vuosikertomus 1964/65, 6.

218 Aero Oy vuosikertomus 1964/65, 7.
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Vuosikertomuksessa 1963 kerrotaan Aeron ja Kar-Airin laajasta yhteistydsopimuksesta, joka astui
voimaan talvikauden alussa 1963-1964.* Sopimuksen my6ti Aero hankki kaksi kiytettyda DC-6B
-konetta, jotka on vuokrattu Kar-Airille, mainitaan kertomuksessa 1964/65. Vuosikertomuksessa
1964/65 kerrotaan. Niitd vastaan Kar-Air vuokrasi Aerolle yhden Metropolitanin ja kolme DC-3

226

-konetta.””® Kar-Airin toinen kone saatiin joulukuussa 1963**" ja toinen helmikuussa 1965.***

Tilikaudella 1965/66 on kertomuksen mukaan vuokrattu Kar-Airilta yksi Metropolitan ja kaksi
DC-3 -konetta.”” Kar-Airin kiytossi oli edellisend vuonna DC-3 -koneista yksi ja loput kolme oli
vuokralla Aertolla. Yksi neljasta Kar-Airin DC-3 -koneesta myytiin ruotsalaiselle tilauslentoyhtiolle
Sverigeflyd AB:lle tammikuun lopulla 1965, joten Aerolle jii vuokrattavaksi endd kaksi DC-3 -

230

konetta.”™ Kone palautettiin kuitenkin kesilld 1967 Kar-Airille, mutta konetta ei otettu endd kéyt-

t66n.>!

Koneiden vaihdolla Kar-Airin kanssa pyrittiin saavuttamaan yhteisid etuja. Aero teetti Kar-Airilla
tilauslentotoimintaa, jota varten oli kannattavampaa kayttaa suurempia koneita. Aero itse kaytti
puolestaan Kar-Airin pienempéd kalustoa kotimaisella lentoverkostolla ja oman kaluston kanssa
yhteensopivaa Convair-kalustoa kotimaisessa ja ulkomaisessa liikenteessa. Samalla Aeron oli mah-
dollista hyodyntdd Kar-Airin kustantamia koneita ilman pelkoa siitd, miten hyvin kalustolle riittdd
kysyntdd omassa lentotoiminnassa. Jos Aero olisi hankkinut koneet ulkopuolisilta, olisi jouduttu

pohtimaan paljon syvallisemmin tarvetta, tulevaa kysyntda seka rahoitusta.

Kertomuksessa 1965/66 kerrotaan my6s Kar-Airin vaurioituneen Metropolitanin kunnostustoista,

7.%% Vuosikertomuksessa 1966/67 vuosikertomuk-

jotka suunniteltiin valmistuvan kevailldi 196
sessa ilmoitetaan koneen korjaustéiden valmistumisesta ja koneen asettamisesta Aeron kesalitken-
teeseen 1967. Kertomuksen mukaan Kar-Airin kdytossa vaurioitunut kone on ostettu vakuutusyh-
ti6lta Aerolle, vaikka Kar-Airin historiikissa kerrotaankin koneen siirtyneen kaupassa Aeron vara-

osakoneeksi. Lisaksi kertomuksen mukaan Kar-Airilta vuokrattiin yksi Metropolitan ja yksi DC-3

-kone.?* Vuosikertomuksessa 1967/68 kerrotaan toisen Kar-Airille vuokratun DC-6B -koneen

225> Aero Oy vuosikertomus 1963, 8.

226 Aero Oy vuosikertomus 1964/65, 7.
227 Tervonen 2004, 115.

228 Tervonen 2004, 119.

229 Aero Oy vuosikertomus 1965/66, 9.
230 Tervonen 2004, 121.

21 Wegg 1983, 235.

232 Aero Oy vuosikertomus 1965/66, 9.
233 Aero Oy vuosikertomus 1966/67, 9.
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muuttamisesta rahtikoneeksi. Kyseisena vuonna Aero vuokrasi Kar-Airilta vain yhtd Metropolita-

nia.”*

Vaikka Aeron oman kaluston kasvattamistarvetta helpotettiin lukuisilla konehankinnoilla, naytti
kayttod olevan myos Kar-Airin kalustolle. Aero vuokrasi toisen Kar-Airin Convair Metropolitanin
pitkaaikaisella vuokrasopimuksella ja osti toisen kunnostettavaksi litkenteeseen. Lisaksi ylimdarai-
sille DC-3 -koneille oli kysyntdd. Kar-Airin kiytt6on hankituista kahdesta DC-6B -koneesta puhu-
taan vuosikertomuksissa osana omaa kalustoa, vaikka koneet olivatkin pitkéaikaisella vuokrasopi-

muksella Kar-Airilla, jonka nimiin koneet oli maalattu.

Aero oli suunnitellut aloittavansa mannertenvilisen liikenteen Yhdysvaltoihin vuonna 1969. Titd
varten Aero teki sopimukset kahden nelimoottorisen DC-8 -suihkukoneen ostamisesta Yhdysval-
loista Douglas Aircraft Companylta marraskuussa 1966. Tarvittaessa rahtikoneeksi nopeasti muu-
tettavat koneet sovittiin toimitettavaksi joulukuussa 1968 ja maaliskuussa 1969. Vuosikertomuk-
sessa 1966/67 on juhlallisesti ilmoitettu tistd suuresta kehitysaskeleesta kahden sivun DC-8 -esit-
telylld.” Vuosikertomuksessa 1967/68 koneiden toimitusajankohdiksi mairitelliin tammikuu ja

maaliskuu 1969, eli ensimmiisen toimitus viivistyisi alun perin sovitusta.”*

Kertomus jatkaa mah-
tipontisella linjallaan kaksisivuisella Pohjois-Amerikan liikenteen avaamisesta kertovalla esitte-

Iylli. >

Molemmissa vuosikertomuksissa DC-8 -koneet on piirretty kalustokoontiin laivastoon kuuluviksi.
Vuoden 1966/67 kertomuksessa ne on erotettu pelkilld ddriviivoilla, kun muut koneet on varitetty
mustiksi.”® Vuoden 1967/68 kertomuksessa DC-8 -koneet on viritetty siniselld, kun muut ovat
edelleen mustia. DC-8 -koneiden hankinta on suuri muutos yhtion kalustossa ja niiden pitkin toi-
mintamatkan my6td my6s yhtidn lentoverkostossa. Koska koneiden vastaanottaminen tapahtuu
vasta Finnairiksi muuttuneen yhtién aikakaudella, ei ndiden koneiden kisittely pidemmalti ole tar-

koituksenmukaista.

Aeron kalusto riitti hyvin omiin tarpeisiin ja kapasiteettid jai vield kayttaimattikin. Ylijadmakapasi-

teettia hyodynnettiin vuokraamalla koneita edelleen ja kayttimalld niitd Aeron tytiryhtion, Polar-

234 Aero Oy vuosikertomus 1967/68, 10.

235 Aero Oy vuosikertomus 1966/67, 14-15.
236 Aero Oy vuosikertomus 1967/68, 9.

237 Aero Oy vuosikertomus 1967/68, 14-15.
238 Aero Oy vuosikertomus 1966/67, 5.
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Airin tilauslentotoimintaan sekd Aeron osaksi omistamalle Kar-Airille. Koneita vuokrattiin saksa-
laiselle Deutche Lufthansalle tilikausina 1962, 1966/67 sekd 1967/68.%° Portugalilaiselle Trans-
portes Aéros Portugueses -yhtille koneita vuokrattiin tilikaudella 1966/67.** Niiden lisiksi vuo-
sikertomuksessa 1965/66 ilmoitetaan, ettd koneita on vuokrattu kotimaisille ja ulkomaisille asiak-
kaille, mutta tarkempaa tietoa niisti ei ole.”*' Polar-Airin kautta myytiin tilausmatkoja tilikausina
1962 ja 1963 /64 muun muassa Palma de Mallorcalle, Riminiin ja Santa Cruz de Teneriffalle.”* Kar-
Alirille vuokrattiin koneita vuodesta 1963, kun yhtiét tekivit kauppasopimuksen yhteydessa kalus-

ton kiyttdd ja muuta yhteistoimintaa koskevan sopimuksen.**

Seuraavassa kuvaajassa on esitetty Aeron laivaston rakenne ja sen rahallinen arvo taseessa. Kunkin
vuoden tilastot kuvaavat siis tilannetta tilikauden paittyessa. Tarkemmat tiedot kalustosta 1oytyvit

liitteesta 5.

Aeron kalusto ja sen arvo taseessa
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Kuvaaja 2.3: Aeron Caravelle, Convair (CV) ja DC-kalusto tilikausien 1950-1967/68 lopussa. Kuvaajassa on merkat-
tuna vain Aeron omistuksessa olevat koneet. DC-6 -koneet olivat kuitenkin vuokrattuna Kar-Airille. Palkkien paalld
nikyy kaluston lukumiiri yhteensd. Kuvaajassa nikyy my6s kaluston arvo taseessa tilivuoden pédttyessd uusissa mar-
koissa (nmk). Tiedot on saatu Aeron vuosikertomuksista 1952—-1967/68.24 Tarkemmat tiedot 16ytyvit liitteestd 5.

Kuvaajasta (2.3) nikyy hyvin myos kaluston arvon huomattava nousu. 1950-luvun alussa kaluston
arvo DC-3 -koneilla oli vajaat 20 miljoonaa markkaa poistojen sy6tya koneiden arvon melko alas.
Convair 330 -koneiden hankinta nikyy kaluston arvon nousuna yli 500 miljoonaan markkaan. Con-

vair 440 -koneet nostavat arvoa edelleen jopa 800 miljoonaan vuonna 1957, jonka jilkeen uudenkin

29 Aero Oy vuosikertomus 1962, 6, 13; 1966/67, 9; 1967/68, 19.

240 Aero Oy vuosikertomus 1966/67, 9.

241 Aero Oy vuosikertomus 1965/66, 9.

242 Aero Oy vuosikertomus 1962, 6, 13; 1963/65.

243 Aero Oy vuosikertomus 1963/65, 7; 1964/65, 7; 1965/66, 9; 1966/67, 9; 1967/68, 19.
244 Aero Oy vuosikertomukset 1952-1967/68.
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kaluston arvo alkaa pikkuhiljaa laskea. Vuonna 1960 hankittiin vain kolme uutta konetta, mutta
kaluston arvo nousee kerta heitolla yli viisinkertaiseksi — siis ldhes 3 000 miljoonaan markkaan.
Kuvaajassa ei ndy Kar-Airilta vuokrattuja koneita, silld ne eivit kuulu my6skaan kaluston tasear-
voon. Vuokrattuja koneita oli vuonna 1964/65 nelji kappaletta (3 DC-3 -konetta ja 1 Metropoli-
tan), vuonna 1965/66 kolme kappaletta (2 DC, 1 Metropolitan), vuonna 1966/67 vuokrakoneita
oli endi kaksi (1 DC, 1 Metropolitan) ja vuonna 1967/68 vain yksi (Metropolitan). Taman lisdksi

Aerolla oli vuonna 1964/65 kiytossidn yksi Sud-Aviationin leasing-sopimuksella vuokrattu kone.

1950-luku oli Aeron kaluston nikékulmasta toinen murros. Ensimmiinen murros, eli DC-3 -ko-
neiden hankkiminen oli 1940-luvun ensimmaiinen askel kohti litkenneilmailun kehitysta merkittd-
viksi Suomessa. DC-3 -koneita hankittiin 1950-luvulla kaksi lisdd. Toinen murros on siirtyminen
Convair-koneisiin. Ensimmaiset 340-mallin koneet nostivat Aeron kaluston uusiin mittasuhteisiin,
mikd vaati my6s kotimaan lentokentilta enemman. Kolme vuotta myohemmin tilattiin nelja uu-
dempaa 440 Metropolitan -mallia ja samalla vanhat mallit pdivitettiin vastaamaan uudempia Met-
ropolitaneja. Tama kaluston toinen kehitysprosessi saatiin tehtyd ennen vuosikymmenen vaihtu-
mista, mutta vain vuosi Metropolitanien tilaamisen jilkeen oltiin katseet Aerolla tihditty jo kau-
emmas. Yhtié valmistautui 1960-luvun kilpailuun pitdmalld huolen siitd, ettd uusi vuosikymmen

aloitettaisiin uudella suthkukonekalustolla.

Kolmas murros, eli suthkukoneistuminen, alkoi vuonna 1960 (vaikka sopimukset tehtiinkin jo
1957). Ensin hankittiin kolme Caravelle IA -konetta, jotka muutettiin Caravelle III -koneiksi sa-
malla kun tilattiin neljds Caravelle III. Vain kaksi vuotta ensimmiisten suthkukoneiden kayttéon-
oton jilkeen Aero tilasi jo jopa kuusi uuden sukupolven Super Caravelle -konetta, joiden osamak-
suna palautettaisiin vanhat nelja takaisin tehtaalle. Kolme vuotta myéhemmin, ennen kuin kaikki
edellisetkddn oli saatu toimitettua, tehtiin lisitilaus vield kahdesta Super Caravellesta. Vain vuotta
myShemmin Aero tilasi kaksi mannertenvilisiin lentoihin kykenevid DC-8 -konetta. Ndimi koneet
eivat paasseet lilkenteeseen vield Aero-toiminimen aikana, mutta niiden hankintasopimukset kuu-
luvat vielad tarkastelujaksoon. Samaan aikaan vanhoja DC-3 -koneita vaheni kalustosta vain viisi,
joten rahtilitkennetta ja kotimaan pienempié lentoasemia hoitamaan jdi viisi pientd DC-3 -potkuri-
konetta ja muutama Kar-Airilta vuokrattu. Convaireja Aerolla oli seitseman 1960-luvulle tultaessa
ja yksi Kar-Airin kalustosta poistunut kone kunnostettiin Aeron rivist66n. Naiden kahdeksan Met-

ropolitanin lisiksi vuokrattiin Kar-Airilta vield yksi samanlainen.

1960-luku on konekannan kapasiteetin ekspansion aikaa ja kasvaa konemairikin yhteensa viidelld

koneella, mikd on ndissia konemairissi jopa melko suuri kasvu. Omia koneita 1960-luvulla oli kay-
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tossd 29 eri koneyksilod, joiden lisiksi Aero vuokrasi Kar-Airille kahta omistamaansa konetta. Nai-
den lisidksi Aerolla oli kdytossddn vield viisi eri vuokrakonetta. 1950-luvulla eri koneyksil6itd oli
kaytossd vain 16. Aeron maalauksilla varustettuja koneyksil6ita oli siis 1960-luvulla 13 kappaletta
enemmin, joiden lisiksi vuokrakoneita oli vield viisi, jotka mukaan luettuna nostavat eron 18 ko-

neeseen.

Suomalaisen ilmailun historiassa suithkukoneistuminen on merkittiva mielenkiinnon kohde. Suih-
kukoneet ovat muuttaneet alaa ja se on ollut turismin nikokulmasta ensisijaisen tirkedd. Aeron
vuosikertomuksissa suurin askel on kuitenkin ollut DC-8 -koneisiin siirtyminen, joista hehkutta-
miseen on kaytetty enemmain palstatilaa kuin aiempien suihkukoneiden, saati potkurikoneiden han-
kintaprosessien aikana. Suihkukoneiden hankinnan perustelut ovat tilastojen valossa olleet hieman
aikaansa edelld, mutta on vaikea arvioida kuinka paljon Aero olisi jadnyt kilpailussa jilkeen, jos

koneita ei olisikaan heti hankittu.

Kalustosuunnittelussa on huomioitava sen soveltuvuus kiytossa olevaan reittiverkostoon, matkus-
tajakapasiteetti ja matkustamon varustelun vastaaminen matkustajien odotuksiin. Lisiksi on huo-
mioitava se, ettd lentolitkenteen kysynti vaihtelee huomattavasti eri vuorokaudenaikoina, ei vuo-
denaikoina ja eri vuosina. Kaluston on tilloin kyettiva sopeutumaan vaihtelevaan kysyntiin, johon
apukeinoina kiytetdin my6s hiljaisten aikojen matalampaa hinnoittelua.** Hollowayn soveltuvuus-
kriteereihin voisi lisitd my0s kaluston yhteneviisyyden, silli samojen koneiden tai muuten tutuksi
tulleiden konetyyppien kiytto synnyttad saastoja henkiloston kouluttamisessa ja helpottaa operoin-
tia esimerkiksi lentdjien, matkustamohenkil6kunnan sekd huolto- ja korjauspalveluiden nidkoékul-
masta. Aeron kalustosuunnittelussa nakyy osittain pyrkimys tihin, silld tuttujen valmistajien uusia
konemalleja suosittiin yhteensopivuuden nimissi.”* Toisaalta Aeron kalustosuunnittelu on samalla
kuitenkin edennyt useamman konetyypin valitsemisella. Konetyypit ovat olleet kenties parhaita
tarjolla olevia, ainakin Aeron resurssien puitteissa. Lisiksi Aero on kohdentanut kalustovalintansa
selvisti palvelemaan tiettya liikenteen sektoria. Pienemmilld koneilla on lennetty niin reiteiltiin
kuin lentomiariltddn tihedd kotimaan lentoverkostoa. Tahdn syynd on todennikéisesti ollut lento-
kenttien asettamien rajoitteiden lisdksi kysynndn suhteellisen laaja hajautuminen eri vuorokau-
denaikoihin. Ulkomaanverkostoa palvelemaan asetettiin suuremmat koneet, jotka hankittiin suun-
nitteilla olevan reittiverkoston vaatimuksiin. Kar-Airille hankitut DC-6B -koneet ja tulevaan man-

nertenviliseen litkenteeseen tilatut DC-8 -koneet tilattiin tutulta Douglasilta. Ndihin hankintoihin

2% Holloway 1997, 72-73.
240 Wegg 1983, 123.
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olisi ollut muitakin relevantteja vaihtoehtoja markkinoilla, mutta kenties tissakin kohtaa on pyritty

yhdenmukaisempaan kalustoon.

Kun liikenteen kasvu on ollut 1950-luvulla hyvin kotimaakeskeistd, on my6s koneiden kehityksessa
tapahtuva eteneminen verrattain hidasta. Kun suihkukoneet otetaan maailmassa liikennekayttoon
1950-luvun lopussa, alkaa huima koneiden edelleenkehittely. Koneiden koko ja suorituskyky kasvoi
1960-luvulla huimaa vauhtia, ja Aero halusi olla ensimmaisten joukossa laajentamassa kalustoaan
kehityksen myota kasi kiddessd. Konehankinnat seuraavat siis lentokonetekonologian kehitysti,
joka on ollut nopeaa kyseisend ajanjaksona. Tami heijastuu my6s Aeron tiheddn konetyyppien
vaihtoon, mika vaikuttaa varsin lyhytkatseiselta. Kehitysaskeleet ovat kuitenkin olleet siind mairin

nopeita, ettd uusimman teknologian hankkiminen on koettu tirkesksi.

Aeron lentokoneiden matkustajakuormitussuhde
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Kuvaaja 2.4: Aeron reittiliikenteen matkustajakuormitussuhde kotimaisilla ja ulkomaisilla lennoilla vuosina 1952—
1967/68. Tiedot otettu Aeron vuosikertomuksista 1952-1967/68.247 Tarkemmat tiedot 10ytyvit liitteesta 6.

Kuvaajassa 2.4 on ilmoitettu Aeron reittiliikenteen lentojen matkustajakuormitussuhteet kotimai-
silla ja ulkomaisilla lennoilla. Tarkemmat prosenttiluvut ovat taulukoituna liitteessd 6. Kuvaajasta
nihdiin, ettd Aeron koneet ovat olleet vain puolillaan koko tarkastelujakson ajan. 1950-luvulla
etenkin kotimaan litkenteessd koneet ovat olleet tiydempid kuin ulkomaisilla lennoilla. Tahén vai-
kuttaa my6s kotimaisilla reiteilld kiytetyt pienemmit koneet. Konehankinnat eivat nayta kuvaajan
mukaan muuttuneen merkittivisti kaluston laajetessa. Matkustajakuormitussuhde kertoo kuitenkin
vain keskiarvoisen koneiden kapasiteetin kiyttéasteen. Ruuhkavuorot voivat siis olla tiydempid
kuin toiset lennot. Koska kuormitussuhde pysyy konehankinnoista huolimatta tasaisena, voidaan
olettaa, ettd kalustohankinnat ovat olleet paikkaamassa kasvavaa kysyntai. Joustavan kalustonkay-

ton mahdollistamiseksi myoskadn 100 % tayttoaste ei ole yhtitlle optimaalinen.

247 Aero Oy vuosikertomukset 1952-1967/68.
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Mielenkiintoista kuitenkin on se, ettd vanhatkin koneet ovat vain hieman yli puolillaan, kun on jo
koettu tarpeelliseksi nostaa koneiden kapasiteettia kaksinkertaiseksi. 1950-luvun tiyttoasteita tar-
kastelemalla olisi voinut jopa sanoa, ettd suuret koneet olivat ylimitoitettuja Aeron litkenteessa.
Kuvaajasta voidaan kuitenkin havaita, ettd suthkukoneet eivit laskeneet kuormitussuhdetta mer-
kittavasti alemmas, eli koneiden kasvanut kapasiteetti saatiin hyodynnettyd. Suuremmat koneet
ovat mahdollistaneet vanhemman ja pienemman kaluston vihentdmisen ja koneiden vuokraamisen

edelleen kilpailijoille.

Yritysinformaatiojaottelusta kalustoa koskevassa tiedottamisessa korostuu luonnollisesti tulevai-
suusinformaatio. Avoimuuspolititkan tavoitteista puolestaan korostuu vuorovaikutuspyrkimys.
Hankinnoista ilmoittaminen on toisaalta my0s olennaisuuden periaatteen nojalla tirkedd, mutta
vuorovaikutustavoitteen nikékulmasta tilld tiedolla on merkitystd my6s yhtion sidosryhmille, esi-

merkiksi kilpailijoille ja rahoittajille.

Nisin laskenta-ajattelun kehitysteorioiden nakokulmasta 1960-luvun vuosikertomukset ovat kalus-
toinformaation kohdalla selvisti enemmin markkinointitarkoituksissa laadittu. Tama korostaa Na-
sin argumenttia laskentainformaation muuttumisesta johdon ohjaus- ja suunnittelutyokaluksi.
1950-luvun kalustoinformaatio on selvisti enemman painottunut tiedottamiseen ja asioiden luet-
telomaiseen raportointiin. Tama nakyy my6s samassa tekstiosassa lapikdydystd reitti-informaati-
osta, joka vield 1950-luvulla kisittelee melko orjallisesti eri reittien esittelya ja ndiden luettelointia.
1960-luvun kalustoinformaatio keskittyy mainostamaan uusia ja edistyksellisia konemalleja. Naista
esimerkkind ovat Caravellea ja DC-8 -koneita koskevat, ison palstatilan vievat kone-esittelyt. Sa-
malla konehankintoja ikddn kuin legitimoidaan vuosikertomuksissa perustelemalla valintoja paitsi
pakollisiksi, my6s hyviksi. Toisaalta uusista koneista raportointi nayttaytyy melko markkinointi-
henkisessa ulkoasussa, joten samaan aikaan tavoitteena on rakentaa edistyksellistd, modernia ja en-

siluokkaiseen matkustusmukavuuteen tahtdavaa yrityskuvaa.
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3. Litkennemaarien kehitys

3.1 Litkennetulosten luettavuusongelmat

Aero on tilastoinut vuosikertomuksissaan varsin yksityiskohtaista dataa litkenteestaan. Tilastoissa
esitetddn kehitystd edellisiin vuosiin nihden ja tilastot ovat varsin johdonmukaisia, vaikka matkan
varrella formaatti muuttuukin useaan otteeseen. Kuitenkin vuoden 1960 vuosikertomuksessa on
edellisten vuosien dataa muutettu. Syyta tille ei ole ilmoitettu, joten seuraavaksi aion selvittdd, mi-
ten dataa on kirjattu. Tdrkedtd on siis selvittdd, mitd kunkin formaatin laskentatavassa on otettu
huomioon. Vuosikertomuksissa on analysoitu tekstiosiossa litkenteen kasvua ja sen lisaksi kerto-
muksen viimeiselld sivulla on tilasto liikenteen kehityksestd. Lentokilometrit (Ikm) kertovat sen,
kuinka pitkd matka koneilla on yhteensid vuoden aikana kuljettu. Lentokilometrien médriin kiy-
tainnossa vaikuttaa se, kuinka monta kertaa ja kuinka pitkille koneilla lennetian. Koska lentokilo-
metrit ovat helpoin tapa hahmottaa litkenteen méarii, lihden selvittimain niiden laskentatapaa.
Koska formaatista riippuen lentokilometreja on jaoteltu eri tavoin, on yksinkertaisuussyista luotet-
tavinta ottaa tarkastelun kohteeksi kotimaan lentokilometrit. Ensimmiinen vuosi, jota koskeva
tieto on ristiriidassa eri kertomuksissa, on vuosi 1959. Siksi seuraavaksi tutkin kotimaan reittilen-

tojen lentokilometreja vuodelta 1959.

Vuoden 1954 ja 1955 kertomuksessa ilmoitetaan, ettd tilastossa on ilmoitettu vain siadnnéllinen
litkenne, mutta kotimaan ja ulkomaan lentoja ei ole eritelty. 1950—-1953 kertomuksissa on kuitenkin
eroteltu reittikohtaiset kilometrit, joista yhteen laskemalla saadaan reittilentojen maarit koti- ja ul-
komaisilla reiteilld. Tilastoinnin muodon muutoksesta huolimatta lukemat ovat osoitettavissa joh-
donmukaisiksi ja vertailtaviksi. Vuosien 1956—1959 kertomuksissa tilastot esitetdin erikseen ulko-
maisten ja kotimaisten lentojen osalta. Kertomuksen tekstissa puhutaan reittilitkenteen maarista,
jotka vastaavat taulukoissa ilmoitettuja lukuja. Tdstd voidaan pédtelld, ettd taulukot ovat edelleen

vain reittilitkenteen lukemia.

Aeron ilmoittamien lentokilometrien erot eri vuosikertomuksissa 1956—1960
1956 1957 1958 1959 1960
Kotimaan liikenteen lentokilometrit vuosikertomuksen tilastossa 1960 3682369 | 5058957 | 4589102 | 4837051 | 5552450
Kotimaan liikenteen lentokilometrit vuosikertomuksissa 1955-1959 4028344 | 5534963 | 4913268 | 40602217
Kotimaan reittiliikenteen lentokilometrit vuosikertomuksen 1960 tekstissd 4206426 | 4711155
Vuosikertomuksen 1960 ja edellisten vuosikertomusten ero 9% 9% 7% 5%
Vuosikertomuksen 1960 tekstin ja aiempien vuosien vuosikertomusten ero 9%
Vuosikertomuksen tekstin ja tilaston ero 15 % 18 %

Taulukko 3.1: Kotimaan lentokilometrien kirjaukset eri vuosikertomuksissa. Lentokilometrien maérit on otettu Aeron
vuosikertomuksista 1956—1960.248 Prosentuaaliset luvut ovat laskettuja.

248 Aero Oy vuosikertomukset 1956—1960.
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Kuten taulukosta 3.1 nihdiin, vuoden 1959 kertomuksessa seki tekstiosan etta tilaston osalta ko-
timaan lentokilometrien médrit tisméiavit toisiinsa. My0s tilaston ilmoittamat lukemat aiemmilta
vuosilta tismaavat aiempien vuosien ilmoittamien lentokilometrien mairian kanssa. Kun kertomuk-
sen tekstisivuillaan ilmoittamia kotimaan reittien lentokilometreja verrataan vuoden 1960 kerto-
muksen tietoihin edelliseltd vuodelta, havaitaan, ettd vuoden 1959 ilmoittama miird on yhdeksin
prosenttia suurempi kuin vastaava lukema seuraavassa vuosikertomuksessa. Tama voisi selittya las-
kutavan muutoksella, joka saattaisi johtua siitd, ettd 1960 on korjattu lentokilometrit koskemaan
vain myytyjd reittilentoja, jothin ei kuulu ylimairiiset siirto-, huolto- tai koulutuslennot. Vuoteen
1954 nimi ylimairdiset lennot ilmoitettiin erikseen, ja koska tilastot ovat olleet johdonmukaisia
vuoteen 1959 saakka, voidaan kyseenalaistaa vuoden 1960 kertomuksen ilmoittamat kilometrimaa-
rat. On kuitenkin mahdollista, ettd vuosina 1955-1959 ilmoitetuissa kilometrimadrissa on lasket-
tuna ylimaaraiset lennot, vaikka tekstissi lukemat ilmoitetaan nimenomaan reittilentoja koskeviksi.
Titen kyseisten vuosien todelliset reittilentokilometrit olisivat hieman ilmoitettua pienempia.
Myo6skdan vuoden 1960 kertomuksesta ei kdy ilmi, onko lukemiin laskettu ylimaaraisid lentoja mu-
kaan. Vuoden 1960 vuosikertomus ilmoittaa tilastossaan kotimaisten litkenteen lentokilometreiksi
18 % enemmin kuin saman kertomuksen litkennetulosta kisittelevi tekstiosa.”” Tama voi tarkoit-

taa sitd, ettd ylimairiisten lentojen osuus kotimaisista lentokilometreistd on vajaa viidesosa.

Kuten aiemmasta taulukosta 3.1 nihdiin, my6s edellisten vuosien lentokilometrit on merkitty vuo-
den 1960 toimintakertomuksen tilastossa eri suuruisiksi kuin kyseisten vuosien tilastot ovat ilmoit-
taneet. Tarkemmin lukuja tarkastellessa huomataan, ettd 1960 ilmoitetut lentokilometrit ovat noin
9 % aiemmin ilmoitettua pienemmait vuosien 1956—1958 osalta ja vuoden 1959 lentokilometrit
ovat noin 5 % suuremmat kuin kyseisen vuoden tilastossa.” Tissi kohtaa tuntuu epiuskottavalta,
ettd niin ailahtelevilla muutoksilla olisi looginen selitys. My&skin se miksi vuoden 1960 kertomuk-
sen tekstissd edellisen vuoden lentokilometrit on ilmoitettu 9 % pienemmiksi ja tilastossa 5 %
suuremmiksi kuin kyseisen vuoden kertomuksessa on ilmoitettu. Kuten aiemmin on todettu, on
vuoden 1960 tilastossa esitetty lentokilometrimaird 18 % suurempi kuin tekstissa ilmoitettu reitti-
lentokilometrien maird. Nain voitaisiin tehdd sellainen johtopéditds, ettd tilastoissa on esitetty
kaikki kotimaassa tapahtuva lentotoiminta ilman vihennyksia (titd on sitten tekstissd tarkennettu

ilmoittamalla vain matkustajalentojen osalta).

On siis episelvidd, miksi luvut eivit ole vertailukelpoisia. Vuosina 1950-1954 on eroteltu reittilen-

tojen, tilauslentojen ja ylimairaisten lentojen lentokilometrit. Lisdksi lentokilometrit ja on eriteltyna

2% Aero Oy vuosikertomus 1960, 10, 19.
250 Aero Oy vuosikertomus 1956, 17; 1957, 15; 1958, 15; 1959, 15, 1960, 19.
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eri lentoreittien osalta. Niin voidaan laskea erikseen kotimaan reittilentojen kilometrit. Kun vuo-
den 1955 toimintakertomuksessa tilaston muoto muuttuu, on edellisten vuosien data silti osoitet-
tavissa vain reittilentoja koskeviksi. Myos otsikointi Sddnnillinen liikenne 19557 viittaisi siihen, ettd
my6s 1955-1959 taulukoissa olisi ilmoitettuna vain reittilentojen lentokilometrit. Kun 1960 ulkoasu

jalleen muuttuu, muuttuvat tilld kertaa myos lukemat.

Vuosien 1950—-1954 tilastoissa on merkattu erikseen reittilentoja koskevat lentokilometrit. Kysei-
sind vuosina ylimairdisten lentojen lentokilometrit on eroteltu, mutta niitd ei ole jaettu koti- tai
ulkomaan lentoihin, joten on parempi tarkastella ylimaériisid lentoja suhteessa kaikkiin lentoihin.
Taulukossa 3.2 on laskettu ylimairiisten lentojen osuus kaikista lentokilometreistd. Ylimairiisten
lentojen osuus on lentokilometreista ollut koko litkenteess siis 3—9 % 1950-luvun alkupuoliskolla.
Jos 18 % heitto vuoden 1960 toimintakertomuksessa tulee ylimaaraisista lennoista, voidaan paatella
niiden osuudeksi muinakin vuosina jotain télta vililtd. Mikdan ei toki esta sitd, ettd lukema olisi
vihemmin tai enemmin. Niin ollen aiempien vuosien ilmoitetuista lentokilometreistd voisi puut-
tua jopa 18 %. Vuoden 1960 toimintakertomuksessa ilmoitetuista aiemmista vuosista 19561959
vain 1959 ilmoitetaan 5 % suuremmaksi kuin kyseisend vuonna on ilmoitettu. Muiden vuosien
lentokilometreistd nayttiisi puuttuvan 7-9 %, minka lisdksi huomiotta olisi voinut jiada jopa 3—18

% ylimaariiset lennot.

Aeron lentokilometrit ja niiden jakautuminen vuosina 1950—1954
1950 1951 1952 1953 1954
Kaikki lentokilometrit (kotimaa + ulkomaat) 2281555 2765 060 3330 271 4008 311 5137 455
Lentokilometrit reittilennoilla (kotimaa + ulkomaat) 2078 158 2553 596 3241621 3831174 4949 940
Muiden lentokilometrien osuus 9% 8 % 3% 4% 4%

Taulukko 3.2: Vuosien 1950-1954 lentokilometrit kotimaassa ja ulkomailla yhteensd sekd muiden lentokilometrien
osuus ndistd. Muut on saatu laskemalla reittilennoille ilmoitettuja ja kaikkia lentokilometrejd vertaamalla. Muihin len-
toihin lasketaan tilaus-, siirto- ja huoltolennot seki yleistlennitykset. Tiedot on otettu Aeron vuosikertomuksista
1951-1954.252

Koska emme tiedd onko 1956-1959 ilmoitettu kokonaisméari vai vain matkustajalentoja koskeva
midrd, joudumme tarkastelemaan tilannetta kolmen skenaarion kautta. Ensimmiisessd skenaa-
riossa on vuosina 1955-1959 vuosien kertomuksissa kilometrimairiin on laskettu mukaan ylimai-
rainenkin lentotoiminta. Kuten aiemmin on mainittu, on mahdollista, etta vuoden 1960 tilasto il-
moittaa my0s ylimédariisen lentotoiminnan (koska kyseisen vuoden lentokilometrit ovat 18 % suu-

remmat kuin tekstissd). Taten my0s aiempien vuosien kohdalla tulisi ilmoittaa ndima ylimairiiset

21 Aero Oy vuosikertomus 1955, 14.
252 Aero Oy vuosikertomukset 1951-1954.
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lennot sisaltavit kilometrimairat — eli samat kuin kyseisind vuosina on ilmoitettu. Tdssd skenaa-

riossa edellisten vuosien kilometrit ovat siis -9 %, -9 %, -7 % ja 5 % pielessd (katso taulukko 3.1).

Toisessa skenaariossa vuoden 1960 lentokilometrit on ilmoitettu vaarin. Edellisten vuosien tilasto-
jen vertailukelpoisuus ja johdonmukaisuus osoittaa ne varsin uskottaviksi. On toki mahdollista,
ettd toimintakertomuksissa on ilmoitettu tietoja tiysin sattumanvaraisesti, mutta siitd huolimatta
ne ovat johdonmukaisia. On tietenkin mahdollista, ettei minkddn vuoden toimintakertomuksiin
voida luottaa, mutta téllaisten asiakirjojen véiristely on ollut kiellettyd. Tdmin vaihtoehdon pun-

nitseminen on kuitenkin tuloksetonta.

Paremmalta nayttivit kasvulukemat antavat sellaisen kuvan, ettad vuonna 1960 liikenteen kasvu on
ollut huomattavan paljon suurempaa kuin aiempina vuosina. Vaikka syitd tille olisi vain spekuloi-
tava, tuntuisi uskottavalta selitykseltd haluta saada liikenteen kasvu nayttiméan paremmalta. Tilas-
tointitapa on kummassakin jaljelle jadneessi skenaariossa tissid kohtaa jollain tavalla muuttunut,
mutta syyta tille ei kerrota. Tilastojen ilmoittaminen toimintakertomuksesta toki on tarkoitusha-
kuista, silld yritys saa siis ilmoittaa tirkeiksi kokemiaan asioita tilikauden toiminnasta. Esimerkiksi
tilastoinnin muutoksista pitdisi tilastojen yhteydessi ilmoittaa, jotta lukijalle syntyisi oikea kuva yri-
tyksen toiminnasta. Jostain syysti tilastointi muuttuu, mutta johdonmukaisuuden muutoksesta ei

kerrota kertomuksessa tarkemmin.

Kun vertaillaan vuosikertomuksien 1959 ja 1960 tilastoja kotimaan lentokilometreistd, voidaan
tehdd seuraavanlaisia havaintoja. Postilentoja ei ole kertomuksen tilastoissa ilmoitettu, mutta vuo-
sia 1959 ja 1960 voidaan vertailla kertomuksen tekstissd ilmoitettujen tietojen perusteella. Aero
aloitti postilennot marraskuussa 1958 ja loppuvuoden postilentojen lentokilometreja karttui
106 582.*” Lukema on jitetty kyseisen vuoden toimintakertomuksessa ilmeisesti pienen merkityk-
sensa vuoksi mainitsematta, mutta tieto tulee ilmi seuraavan vuoden kertomuksesta. Vuonna 1959
ilmoitettiin postilentojen lentokilometreiksi 683 232, mutta vuoden 1960 kertomuksessa on ilmoi-
tettu 8 % pienempi luku 630 623 lkm. Jialkimmadisessd kertomuksessa kilometreji karttui 841 295
lkm.”* T4mi johtaa sithen, ettd vuoden 1959 tiedoilla nousu olisi 23 % ja vuoden 1960 tiedoilla 33
%. Kuljetetun postin maira on kuitenkin ilmoitettu samoin kuin vuonna 1959 (3 401 tonnia).
Vuonna 1960 postia kuljetettiin 4 037 tonnia, eli 19 % enemmin.” Matkaa on siis taitettu enem-

min, mutta postin médrd on sama.

253 Aero Oy vuosikertomus 1959, 5.
254 Aero Oy vuosikertomus 1959, 5; 1960, 11.
255 Aero Oy vuosikertomus 1959, 5; 1960, 19.
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Kun vuoden 1960 kertomuksen tilaston ja tekstin ilmoittamia kotimaan lentokilometreji vertaa
vuodelta 1959, saadaan erotukseksi 630 625 lkm, mikd on lihes saman verran kuin postilentojen
lentokilometrit (630 623 lkm). Vuonna 1960 vastaava erotus on 841 295 lkm, mikéd vastaa tdysin
postilentojen 1960 osalta ilmoitettua lukemaa.” Niin voidaan piitelld, ettd vuoden 1960 tilastossa
on haluttu postilennot laskea osaksi kotimaan lentojen lentokilometrejd. Koska postilennot on
aloitettu vasta 1958 lopulla, muuttaa tima muotouudistus ainoastaan vuosien 1959 ja 1960 koti-

maan lentokilometrejd positiivisempaan suuntaan.

Postilentojen aiheuttama muutos niyttiisi ilmiselviltd selittdjaltd lukujen muutoksessa, mutta edel-
leen on arvoitus, miksi vuoden 1959 kertomuksen kotimaan lentokilometrit eroavat vuoden 1960
kertomuksen tekstissd ilmoittamasta lukemasta. Tama voist selittya silld, ettd laskentatapa on muut-
tunut niin, ettd muiden kuin reittilentojen lentokilometrien laskeminen mukaan, on muuttunut. Jos
vertaamme vuosien 1959 ja 1960 tekstiosien lukemia kotimaisilla reittilennoilla, saadaan ero-
tukseksi 395 791 lkm (4 602 217—4 206 426).”” Kun titd verrataan 1959 ilmoitettuun kilometri-
midrdin, on sen osuus 8,6 %. Kun 1950—1954 ilmoitettiin ylimairiiset lennot (siirto, huolto, kou-
lutus, yleisdlennitys, tilaus) erikseen, oli niiden osuus kaikista lentokilometreistd 3—-9 % (katso tau-
lukko 3.2). Tdmi tukisi sitd oletusta, ettd vuosina 1955-1959 olisi kilometrimairiin laskettu ylimai-
riisetkin lentokilometrit, mutta siitd huolimatta kyseisten vuosien toimintakertomukset ovat ilmoit-
taneet vuosilta 1950—-1954 vain reittilentoja koskevat lentokilometrit. Vuosina 1955—1958 ylimaa-
riisten lentojen osuus voisi olla samaa luokkaa aiempien vuosien kanssa, eli alle 10 %0:n luokkaa.

Mikain ei toki estd sitd, etteiké maérd voisi olla suurempi.

Niin lentokilometrien kasvu olisi tehnyt harppauksen vuonna 1955 kyseisen vuoden kertomuk-
sessa. Kun vuonna 1955 on muutettu tilaston formaattia, on lentokilometreihin laskettu mukaan
ylimairaiset lennot. Nain 1955 kasvu nayttda 24 % kun oikeasti se on ollut 19 %. 1955-1959 tilas-
toissa naytetddn siis ilmeisesti ylimaariiset lennot sisaltavat lukemat. 1960 tilastoihin on lisatty ko-
timaiset postilennot, mutta vihennetty jalleen yliméariiset lennot pois. Niilld tiedoin ei voida kui-

tenkaan tietdd, onko 1958 tilastossa mukaan laskettu postilentoja.

Kaikesta huolimatta ristiriitaisuudet nayttiisivit selittyvan laskutavan muutoksilla. Tekstiosioissa
ilmoitetut kilometrisuoritteet on riisuttu ylimaaraisiistd lentokilometreistd ja vuodesta 1959 posti-

lentojen suoritteet muuttavat tilastoja. Kolmesta skenaariosta todennikéisin on siis laskutavan

256 Aero Oy vuosikertomus 1960, 11, 19.
257 Aero Oy vuosikertomus 1959, 5; 1960, 11.
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muutos, eiki virheellinen esitystapa. Kun laskutapaa muutetaan, olisi laskentatoimen periaatteiden

mukaista ilmoittaa se selkedsti lukijalle.

Seuraavassa taulukossa 3.3 on vuosikertomuksissa ilmoitetut kotimaan reittien lentokilometrit ja
niiden laskennallinen kasvu edelliseen vuoteen verrattuna. Vuosina 1958-1960 kasvuprosentti on
ilmoitettu my6s kertomuksessa. Jos oletamme, ettd vuosina 1955-1959 ilmoitetuissa lentokilomet-
reissda on mukaan luettuna ylimaariisetkin lennot, vaaristyisi tilastot ndiden vuosien osalta. Kasvu-
prosentit voidaan kuitenkin katsoa vuosilta 1956—1959 oikeiksi, jos jokaisen vuoden lentokilomet-
reissd on yhtd suuri osuus ylimiiriisid lentoja. Vuoden 1955 kohdalla kasvuprosentti kuitenkin
vaaristyisi tilla perusteella. Jos kyseisen vuoden lentokilometreistd ottaa 3—9 %, olisi vertailukel-

poinen kasvu vain 15-22 %, kun se kertomuksen antamilla tiedoilla on 26 %.

Aeron lentokilometrien ilmoitettu ja laskennallinen kasvu 1952—-1960

1952 1953 1954 1955 1956 1957 1958 1959 1960

Lkm kotimaan
reiteilla
Ilmoitettu lkm
nousu

1114008 | 1771567 |[2570856 |[3240732 |4028344 |5534963 |4913268 |40602217 |4711155

X X X X X X -11,00 % -6,00 % 12,00 %

laskennallinen
lkm nousu

22,19 % 59,03 % 45,12 % 26,06 % 24,30 % 37,40 % -11,23 % -0,33 % 2,37 %

Taulukko 3.3: Lentokilometrit kotimaan reiteilld, ilmoitetut kasvuprosentit ja laskennalliset kasvuprosentit. Vuosina
1952-1954 ja 1960 lentokilometreihin on laskettu vain reittilennot. Vuosina 1955-1959 on mukana mahdollisesti my&s
2,4-8,9 % suuruiset ylimairiiset lentokilometrit (siirto, koulutus, huolto, tilaus, yleis6lennitys). Vuoden 1960 kerto-
muksen ilmoittama kasvu on laskettu yliméddrdisistd lennoista riisutusta lukemasta, joten laskennallinen muutos eroaa
ilmoitetusta. Tiedot on otettu Aeron vuosikertomuksista 1952—-1960.258

Ristiriitaisuuksia 16ytyy myos vuosikertomusten sisélla. Litkennetuloksesta kertovassa osiossa luvut
ilmoitetaan vuodesta 1961 eteenpidin pienemmiksi kuin kertomuksissa olevassa liikennetilastossa,
vaikka mitattavan asian nimike pysyy samana. Koska Tilasto-osiossa on vertailtu vain kotimaan ja
ulkomaan sdannollisté litkennettd, arvioin eroja niiden osalta. Kotimaan ja ulkomaisten reittilento-
jen liikennemdariindikaattorit on merkattu erikseen omissa taulukoissaan, joten tarkastelussa on

huomioitava kotimaan litkenteen ja ulkomaisen liikenteen kohdalta erikseen.

Tarkasteluun tulee ottaa sellainen indikaattori, joka 16ytyy samalla nimikkeelld seki tekstiosasta ettd
tilastosta. Tiéllainen on esimerkiksi kotimaan reittilitkenteen tarjotut tonnikilometrit. Tekstiosassa
litkenteen volyymin mittarina tarkastellaan Aeron vuosikertomuksissa nimenomaan tonnikilomet-
rejd, jotka mittaavat lentokoneella kuljetetun tavaran kulkemaa matkaa kilometreissi. Kuljetetun
tavaran yksikké on tuhat kiloa, eli tonni. Aeron vuosikertomuksissa ei kerrota, onko kilometri-
madri ilmoitettu bruttona vai nettona. Nettotonnikilometreissi on viahennetty kuljetusvilineen

oma massa bruttotonnikilometreista.

258 Aero Oy vuosikertomukset 1952—-1960.
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1960-luvun vuosivertailussa on huomioitava kaksi ilmoitustapaan liittynyttd muutosta. Poikkeuk-
sellisen tilikauden vuoksi vuoden 1963/64 vuosikertomuksessa liikennetulokset on yhteismitallis-
tettu jakamalla tilikauden tulokset 15 kuukaudella ja kertomalla 12 kuukaudella.”” Timin takia al-
kuvuosina 1963 ja 1964 tapahtunut litkenne on suuruudestaan riippuen vaikuttanut laskettuun kes-
kiarvoon joko nostavasti tai laskevasti. Vuoden 1960 vuosikertomus esittdd matkustajamairien
vaihtelun kuukausittain vuosina 1959 ja 1960. Matkustajamairat nousevat selvisti kesikuukausina
ja laskevat loppuvuotta kohti. Talvikauden viimeiset kuukaudet vuoden alussa ovat vuoden hiljai-

sinta aikaa.”®

Matkustajamairien muutos vertailukohtana ei ole ongelmaton, silld kyseinen tilasto ei naytd kuljet-
tua matkaa. Niin ollen lennettyd méarid voidaan peilata vain vilillisesti matkustajamiiriin. Kuvaa-
jan perusteella voidaan tehda oletus siité, ettd kesikaudella lentiminen on lisidntynyt. Toki talvella
on voitu lentda tyhjillakin kapasiteetilla, mutta matkustajatilastojen valossa nayttaisi siltd, ettd hil-
jaisimpia ovat juuri alkuvuoden kuukaudet. Jos oletus tehtiisiin taltd pohjalta, olisi vuosikertomuk-
sen 1963/64 yhteismitallistaminen vaikuttunut kahteen kertaan lasketusta alhaisen litkenteen kau-

desta keskiarvoa alentavasti.

Erot liilkennemairien ilmoitetuissa mairissi Aeron kotimaan litkenteessi 1960-1967/68
1960 1961 1962 1963/64 1964/65 1965/66 1966/67 1967/68

Kertomusten tilastossa ilmoitetut
kotimaan liikenteessi tatjotut tonni- | 19 458 430 | 18 935 845 | 21 558 551 | 23 261 234 | 22 229 111 | 24 507 801 | 28 268 000 | 32 529 000
kilometrit

Kertomusten tekstissa ilmoitetut ko-

timaan liikkenteessé tarjotut tonnikilo- | ei mainittu | 16 026 795 18,8 26,2 20,4 | 22 458 000 | 26 604 000 | 31 195 000
metrit

Seuraavan vuoden tekstissd ilmoite-

tut kotimaan litkenteessa tarjotut 16 559 867 16,0 18,8 20,9 | 20 426 000 | 22 458 000 26,6 -
tonnikilometrit

Tekstien ilmoittamien tonnikilomet-
rien ero tilastoissa ilmoitettuihin

18 % 18 % 15 % 25 % 9% 9% 6% 4%

Taulukko 3.4: Liikennemadirien erot tonnikilometreissi Aeron vuosikertomusten teksti- ja tilasto-osissa vuosikerto-
muksissa 1961-1967/68.2¢!

Vuosikertomuksessa 1960 kotimaan tonnikilometreistd on ilmoitettu vain tilastossa. Kun verrataan
vuoden 1961 tekstiosan ilmoittamaa mairda edellisen vuoden ilmoittamaan, huomataan, ettd jil-
kimmiisessd tonnikilometrimiirdd on muutettu 18 % pienemmiksi. Vuoden 1961 kertomus il-
moittaa tekstiosassaan myo6s kuluneelle vuodelle 18 % pienemmain tonnikilometrimaidrin kuin sa-
man kertomuksen tilasto. Vuoden 1962 kertomuksen edelliselle vuodelle ilmoittama tonnikilomet-

riméddrd vastaa edellisen vuoden ilmoittamaa lukemaa (pyoristettynd). Vuonna 1962 ilmoitettiin

259 Aero Oy vuosikertomus 1963/64, 15.
260 Aero Oy vuosikertomus 1960, 10.
201 Aero Oy vuosikertomukset 1961-1967/68.
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tekstiosassa kuluneelle vuodelle 15 % pienempi lukema kuin tilastossa. Tekstiosan ilmoittama lu-
kema on kuitenkin sama kuin seuraavan tilikauden kertomuksen tekstiosassa edelliselle vuodelle

ilmoittama maara.>*

Pidennetyn tilikauden 1963/64 tonnikilometrimairistd on annettu kolmenlaista tietoa, kun kerto-
muksessa 1963/64 tilasto ja tekstiosa eroavat toisistaan ilmoittamissaan maitissa ja seuraavan tili-

23 Kertomuksen

vuoden kertomus 1964/65 antaa niistdi molemmista poikkeavan lukeman.
1963/64 sisiinen ristiriita on huomattava, silla tekstin ilmoittama tonnikilometrimaira on 11 %
suutrempi kuin tilastossa. Kertomuksessa 1964/65 ilmoitettu maird on puolestaan 11 % pienempi
kuin edellisen vuoden tilastossa ja 25 % pienempi kuin edellisen vuoden tekstissa. Tdssd kohtaa

heitot saattavat johtua vuoden 1963 pidennetyn tilikauden yhteismitallistetuissa tuloksissa.

Vuosien 1964/65 ja 1965/66 kertomukset ilmoittavat tekstiosioissaan tilivuoden 1964/65 koti-
maisten tatjottujen tonnikilometrien mairiksi saman lukeman. Vuoden 1964/65 kertomus ilmoit-
taa kuitenkin yhdeksin prosenttia suurempaa miirii.”** Vuoden 1965/66 tiedot noudattavat sa-
maa kaavaa. Kertomukset tilivuosilta 1965/66 ja 1966/67 ndyttivit tekstiosioissaan samaa luke-
maa, mutta alempi ilmoittaa tilastossaan vastaavaksi mairiksi jilleen yhdeksin prosenttia suurem-
paa lukemaa.”” Vuosikertomuksesta 1966/67 lihtien mairit ilmoitetaan tekstiosassa tuhansissa
tonnikilometreissd, mikd aiheuttaa pienid pyoristysheittoja. Vuonna 1966/67 ja 1967/68 tekstiosat
ilmoittavat toisiansa vastaavat lukemat, mutta aiemman tilastossa vastaava lukema on kuusi pro-
senttia suurempi.”*® Viimeisen vuosikertomuksen osalta voidaan sanoa vain kyseisen vuosikerto-

muksen sisdinen heitto, joka on nelji prosenttia tilaston ja tekstiosan vililld.*”’

Koska tilastoissa lukemat ovat jirjestien 4-25 % suuremmat, on niihin taytynyt laskea jotakin
enemmin mukaan kuin tekstien lukemiin. Koska vaihtelu on ndin suurta, on kuitenkin vaikea 16y-
tad jarkevaa selitysta talld aineistolla. On mahdollista, ettid ero johtuu kotimaan tilauslentotoiminnan
laskemisesta mukaan. Koska aineiston perusteella Aero ei ole vuokrannut kalustoaan eteenpdin
muille yhtiéille vield vuosina 1960-1961, ei ristiriita selity ainakaan kokonaan silld. My6skain yli-

midriisten lentojen osuus (huolto- ja siirtolennot) eivit voi oletettavasti olla niin suuret.

262 Aero Oy vuosikertomus 1962, 10; 1963/64, 17.

203 Aero Oy vuosikertomus 1963/64, 17, 29; 1964/65, 13.
204 Aero Oy vuosikertomus 1964/65, 13, 25; 1965/66, 14.
205 Aero Oy vuosikertomus 1965/66, 14, 25; 1966/67, 12.
206 Aero Oy vuosikertomus 1966/67, 12, 25; 1967/68, 12.
267 Aero Oy vuosikertomus 1967/68, 12, 25.
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Jos verrataan vuoden 1967/68 ilmoittamia kotimaan, ulkomaan ja muun lentotoiminnan tatjottuja
tonnikilometrejd kyseisen vuoden kokonaistonnikilometrilukemaan, lukemat eivit tismai. Tarjot-
tuja tonnikilometreja oli kyseisend vuonna kokonaisuudessaan 118 482 000 tonnikilometrid. Koti-
maan saannollisessa litkenteessa tekstin mukaan lennettiin 31 195 000 tonnikilometrid ja ulkomai-
sessa reittiliikenteessd 81 695 000 tonnikilometria. Lisaksi ilmoitetaan tilaus- ja vuokralennoilta ker-
tyneen 39,13 miljoonaa tonnikilometrii ja postilennoilla 1,33 miljoonaa tonnikilometrid.*** Niiden
osatekijoiden yhteenlaskettu tonnikilometrimairi olisi jopa 153 350 000, mikd on 34,9 miljoonaa
enemmin kuin kokonaistonnikilometrit on ilmoitettu olevaksi. Kokonaistonnikilometreihin ei siis
ole laskettu niitd osatekijoitd ainakaan kaikilta osin. Jos kyseisen vuoden reittilitkenteen tilastoa
tarkastelee kotimaan ja ulkomaan lennoille ilmoitetuista lukemista, saadaan reittiliikenteen koko-
naistonnikilometreiksi 115 393 000. Jos tihin lisitadn vield Aeron lentimit edelld mainitut posti-
lennot, jaa kokonaistonnikilometrien ja ndistd saatavan summan erotukseksi 1,8 miljoonaa tonni-
kilometrid. Aeron ylijidmakapasiteettia vuokrattiin eteenpiin ulkomaisille yhtiéille, mutta kotimai-
sia turisteja kuljettaneet Kar-Air ja Polar-Air toimittivat tilauslentojaan Aeron kalustolla. Aero ul-
koisti tilauslitkenteen Kar-Airille edellisessd luvussa kisitellyssd yhteisty6sopimuksessa, jonka
my6td Aeron tehtidviksi jai huolehtia reittiliikenteestd. Voisi siis kuitenkin olla, ettd 1,8 tonnikilo-

metrid on kuitenkin lennetty yhtién omia tilauslentoja.

Vaihtoehtona on myos se, ettd vuosikertomusten lukuja ei kannatakaan laskea ynnaamalld yhteen,
silla luvut itsessdan risteavat paillekkiin niin, ettd samoja kilometreja luetaan useampaan lohkoon.
Voi my6s olla, ettd edelleenvuokrattujen lentojen osuudet lukemista poistaessa ja ylimaariisten
huolto- ja siirtolentojen osuudet lukemista vihentdessd laskutoimituksiin saataisiin toimiva lo-
giikka. Koska vuosikertomuksissa ei ole tismillisempéa dataa Aeron liikenteen tulosmittareista, on
talld aineistolla mahdotonta sanoa, mistd mikdkin mittari rakentuu. Tdmi tekee ongelmalliseksi
minki tahansa mittareiden vertailun, johon kuitenkin liikennemaarien kehitystd kuvaavat laskelmat

pohjautuvat niin vuosikertomuksissa kuin ilmailualan tutkimuskirjallisuudessakin.

Ristiriitainen informaatio erilaisista liitkenteen mittareista vaarantaa useampaa tilinpaatosinformaa-
tion velvoitetta. Vertailukelpoisuus ei toteudu moneltakaan osin tissa kohdin. Informoinnissa on
varmaankin pyritty taydellisyyteen ja relevanttiuteen mittareita kehittaimalld ja tarkentamalla, mutta
vertailukelpoisuuden vaatimuksen nojalla ndistd muutoksista olisi selkedsti tiedotettava, jotta vuo-

sikertomus olisi lukijalleen ymmarrettavd. Parhaan tuloksen muodostavien tekijoiden kayttiminen

208 Aero Oy vuosikertomus 1967/68, 12.
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tilastoinnissa tukee mielenkiinnon luomisen tavoitetta, ja se antaa rahoittajille kuvaa vahvasta kas-
vusta ja onnistuneesta yritystoiminnasta. Talldi perusteella liitkennetuloksesta ilmoittaminen on

paitsi toimintaa kuvaavaa tilinpdatosinformaatiota, myos sijoittajainformaatiota.

3.2 Litkenteen kehitys reittiliikenteessa

3.2.1 Liikenteen kehitys kotimaan lennoilla

Aeron 1950-luvun kotimaan litkenteen kasvuprosentit ovat huimia. Ainoastaan lentokilometrien
kasvulla emme pysty kuitenkaan tutkia kotimaan liikenteen kasvua. Lentokilometrit, matkustajaki-
lometrit ja tonnikilometrit kasvavat lentoreittien pidentyessi, mutta kasvu ei tarkoita matkustaja-
madrien lisidntymistd. Matkustajamaarien tilastoinnissa ei ole reittilitkenteen osalta heittoa toimin-
takertomusten kesken, joten kasvulukemia voidaan pitad vertailukelpoisina. Taulukosta 3.5 havai-
taan, ettd kasvu on ollut 1950-luvun alussa huimaa, mutta se on hiipunut vuosikymmenen loppua
kohden ja kadntynyt laskuun vuonna 1958. Vuosi 1959 on niiden tietojen valossa kidntinyt kehi-

tystd pieneen nousuun. Matkustajaméirien kehitys mukailee hyvin Suomen kansallista talouskehi-

tysta.

Aeron kotimaan reittiliikenteen matkustajamaérien kehitys vuosina 1952-1959

Vuosi 1952 1953 1954 1955 1956 1957 1958 1959
Kotimaan reittimatkustajat 51020 96161 | 145372 | 184543 | 231594 | 273956 | 262181 | 264 749
Matkustajamairin kasvu edelliseen vuoteen - 885% | 512% 27 % 25 % 18 % 4% 1%

Taulukko 3.5: Aeron kotimaan reittilentojen matkustajamidrit ja niiden kasvu vuosien 1952—1959 vuosikertomuksissa.
Ilmoitetut kasvuprosentit pitavit paikkansa niilld matkustajamairilld. Vuosikertomuksessa 1952 ei mainita kasvua edel-
lisestd vuodesta, eikd vuoden 1951 kertomuksessa ilmoiteta kotimaan reittilitkenteen matkustajamidrda. Tiedot on
koottu Aeron vuosikertomusten tilastoista 1952—1959.26

Sodan jilkeinen Suomen jilleenrakentaminen kasvatti kysyntda, sotakorvaukset vaativat teollisuus-
tuotannon kasvattamista ja markkaa devalvoitiin vuosina 1945 ja 1949 linsiviennin vauhditta-
miseksi.”’ Vuonna 1951 alkanut Korean sota sai aikaan kansainvilisen korkeasuhdanteen, joka
nosti voimakkaasti vientihintoja. Inflaatio oli voimakasta ja hinnat romahtivat, miki johti vientite-
ollisuuden kannattavuuskriisiin.””' Vuonna 1952 tuontisiinnéstely ja tiukka rahapolitiikka johtivat

Suomen talouden heikentymiseen, joka kuitenkin taittui nousuun seuraavina vuosina.””” Suomi sai

29 Aero Oy vuosikertomukset 1952, 5; 1953, 14; 1954, 14-15; 1955, 14; 1956, 17; 1957, 15; 1958, 15; 1959, 15.

270 Tilastokeskus, Suomen teollisuustuotannon kasvun vuodet.’, [https://www.stat.fi/tup/suomi90/toukokuu.html].
(Viitattu 13.5.2019).

271 Pihkala 2001, 185.

272 Tilastokeskus, Suomen teollisuustuotannon kasvun vuodet.’, [https://www.stat.fi/tup/suomi90/toukokuu.html].

(Viitattu 13.5.2019).
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maksettua sotakorvaukset Neuvostoliitolle vuonna 1952.%” Sotakorvausteollisuuden hedelmit voi-
tiin nyt poimia Suomen talouskasvuun. Matkustajamairien kehityksen osalta tima nikyi huomat-
tavana, jopa 88,5 % kasvuna kotimaan reiteilld. Samalla on huomattava, ettd vuonna 1953 otettiin

kayttoon ensimmaiiset Convair 340 -koneet, joiden myota myos kapasiteetti kaksinkertaistui.

Vuosien 1953-1955 nopea kasvu hidastui ja vuonna 1956 Suomessa oli yleislakko. My6s Aeron
kohdalla timai aiheutti kotimaan litkenteen seisahtumisen ja my6s suurin osa ulkomaan litkenteesta
pysihtyi maaliskuussa. Lakon jilkeiset palkankorotukset nostivat Aeron kuluja.””* Taulukosta nih-
ddin kuitenkin, ettd hidastuvasta kasvusta huolimatta matkustajia oli 25 % enemmain kuin vuonna
1955. Kasvu hidastui yleislakon ohella viennin heikkenemisen ja ulkomaankaupan tiukan sdinnos-
telyn vapauttamisen vuoksi, silld sdéannostelyn vapautuminen vuonna 1957 ajoi Suomen teollisuu-
den kansainviliselle kilpailulle. Aeron toiminnassa matkustajamiirin kasvu nayttaisi kyseisena
vuonna ainakin kotimaassa olevan vield vahvaa, eli 18 %. Vuonna 1958 tuotanto laski laman seu-
rauksena, mutta laman jéilkeinen kansainvilinen korkeasuhdanne ja markan devalvaatio edellisend
vuonna auttoi toipumaan kriisistd. 1950-luvun viimeinen vuosi oli jo vahvaa teollisuustuotannon
kasvun aikaa.”” My6s matkustajamiirissi 1950-luvun loppu niyttii matkustamisen kasvun no-
peana hidastumisena. Vuoden 1958 tulos on ainoa edellisvuodesta laskenut. Lasku on kuitenkin
vain neljd prosenttia, joka tarkoitti noin 10 000 matkustajaa. Vuonna 1959 matkustajia kotimaan
reittiliikenteessd on prosentin verran enemmin edellisvuoteen verrattuna. Sadantuhannen matkus-

tajan raja rikottiin vuonna 1954.

Kotimaan litkenteen kasvusta puhuttaessa pitdia huomioida my6s kotimaan lentoverkoston laaje-
neminen. Suurin harppaus kasvussa tapahtuu vuonna 1953, jolloin Oulun lentokenttd on avattu.
Samana vuonna ei endi lennetty Lappeenrantaan. Vuonna 1954 avattiin yhteys Joensuuhun, seu-
raavana vuonna Ivaloon ja vuonna 1956 Kajaaniin ja Tampereelle. Matkustajaméirien nousua se-
littéisi siis joko verkoston laajenemisen tuoma asiakaspotentiaalin kdyttoonotto tai sitten thmisten
elintaso on noussut siind mairin, ettd varaa verrattain kalliiseen lentimiseen on ollut enemmain.
Todennakdoisesti kasvua selittdd ndiden yhteisvaikutus. Lisdksi ailemmassa luvussa kasitelty, vuonna
1953 aloitettu matkustamon jako useampaan lippuluokkaan, eli niin sanottu turistilitkenne on osal-

taan vaikuttanut varmastikin kasvuun.

273 Pihkala 2001, 178.

274 Aero Oy vuosikertomus 1956, 7.

275 Tilastokeskus, Suomen teollisuustuotannon kasvun vuodet.’, [https://www.stat.fi/tup/suomi90/toukokuu.html].
(Viitattu 13.5.2019).
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Aeron kotimaan reittiliikenteen matkustajamairien kehitys vuosina 1960-1967/68

Vuosi 1960 1961 1962 1963/64 | 1964/65 | 1965/66 | 1966/67 | 1967/68
Kotimaan reittimatkustajat (hl5) 310376 | 262693 | 314 560 339620 | 349054 | 373313 | 423338 | 504583
Matkustajamiirin kasvu edelliseen vuoteen 17 % -15% 20 % 9% 3% 7% 13 % 19 %

Taulukko 3.6: Aeron kotimaan reittilentojen matkustajamairit ja niiden kasvu vuosien 1960-1967/68 vuosikertomuk-
sissa. Ilmoitetut kasvuprosentit pitdvit paikkansa niilli matkustajamérilld. Tiedot on koottu Aeron vuosikertomusten
tilastoista 1960-1967/68. Pidennetyn tilikauden 1963 /64 matkustajamiiri on kertomuksen mukaan yhteismitallistettu
vertailukelpoiseksi.?

1960-luvulla matkustajamédrien kasvu on selkedsti maltillisempaa (taulukko 3.6). Matkustajamaa-
rien kasvussa on enemmin vaihtelua kuin edelliselld vuosikymmenelld. Vuosi 1961 on poikkeuk-
sellisesti ainoa vuosi, jolloin matkustajamairat ovat olleet laskussa. Kyseinen lasku on jopa huo-
mattavat 15 %, eli noin 50 000 matkustajaa. Muilla tilikausilla matkustajamairat ovat nousseet 3—

20 %. Viidenneksen nousu on eittamatta vahvaa kasvua.

Suurinta kasvu on ollut vuosina 1962 sekd 1967/68, jolloin kasvu on ollut lihes 20 %. Vuoden
1960 kasvu hipoo samoja lukemia 17 % kasvullaan. Tilikausina 1964/65-1966/67 kasvu on ollut
varsin maltillista (3—13 %), jonka jilkeen kasvu jatkuu jilleen voimistuvana. Kun 1950-luvun trendi
oli nouseva kasvu ja vuosikymmenen lopun romahdus, on 1960-luvun trendi suurin piirtein péin-
vastainen. Vuosikymmen alkaa kasvun hidastumisella, joka taittuu kasvuksi vuosikymmenen puo-
len vilin jalkeen. Kansainvilinen talous oli vakaata 1960-luvulla. Suomen teollisuustuotanto kasvoi
tasaisesti, mutta alkoi hiipua vuonna 1967. Tamin korjaamiseksi markkaa devalvoitiin uudelleen ja

tuotanto kaintyi voimakkaaseen kasvuun.?”’

Kaluston laajentumisesta on muistettava vuonna 1960 suurentunut kapasiteetti, kun Aero vastaan-
otti ensimmiiset Caravellensa. Caravellet saatiin kotimaan litkenteeseen vasta talvesta 1964—1965
eteenpdin, kun kotimaan kenttien korjausrakentaminen ja lisadntyva suihkukonekalusto mahdollisti
kotimaan litkennoéinnin suihkukoneilla. Caravellejen tulo vaikutti kuitenkin jo heti 1960-luvun
alusta my0s kotimaan litkenteeseen, silli ne vapauttivat Aeron Convair Metropolitanit merkitta-
vimmin kotimaan litkenteeseen. Tamakin vaati tosin kenttien parantelua, kuten aiemmassa luvussa

on todettu. Vuonna 1964 vastaanotettiin Super Caravellet ja samana vuonna tehty yhteistyosopi-

276 Aero Oy vuosikertomukset 1960, 19; 1961,21; 1962, 25; 1963/64, 29; 1964/65, 25; 1965/66, 25; 1966/67, 25;
1967/68, 25.

277 Tilastokeskus, Suomen teollisuustuotannon kasvun vuodet.’, [https://www.stat.fi/tup/suomi90/toukokuu.html].
(Viitattu 13.5.2019).
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mus tytaryhtioksi muuttuneen Kar-Airin kanssa mahdollisti myOs heidin koneittensa kayton Ae-
ron litkenteessd. Nopeiden suihkukoneiden kiyttéonotto kotimaan verkostossa voisi selittdd vuo-

sikymmenen loppua kohti tapahtuvaa kasvun kithtymista.

1960-luvulla ainoa muutos reittiverkostoon kotimaassa on Kokkola-Pietarsaaren lentokentin avaa-
minen vuonna 1960. Lisiksi vuodeksi 1962 keskeytettiin Aeron Joensuun liikkenne. Tdmin perus-
teella voidaan sanoa, etti verkoston laajeneminen sininsi ei ole vaikuttanut kasvuun, vaikka aika-
taulujen muuttuminen ja lentojen nopeutuminen suuremman kaluston my6ti on lisinnyt lentolii-
kenteen kilpailukykyi liikennevilineiden joukossa. Koko tarkastelujakson aikana matkustajaméarit
nousivat 51 020 matkustajasta 504 583 matkustajaan, eli mairat ovat lihes yhdeksankertaistuneet

viidessitoista vuodessa. Tdmi on yksiselitteinen indikaattori lilkenteen rajahdysmaiselle kasvulle.

3.2.2 Liikenteen kehitys ulkomaan lennoilla

Ulkomaisilla reiteilld matkustajamairit (taulukko 3.7 ja 3.8) ovat olleet koko tarkastelujakson ajan
vihidisemmit kuin kotimaan liikenteessa, lukuun ottamatta vuotta 1952, jolloin ulkomaisilla reiteilld
oli matkustajia jopa noin 9000 enemmain. Tami selittyy Helsingin kesdolympialaisilla, joita varten

28 Kuten lu-

Aero lennitti kilpailuturisteja Tukholmasta jopa 128 yliméariistd edestakaista lentoa.
vussa 2.1 tuli ilmi, Aeron ulkomaan lentotoiminta on varsin pientd vield 1950-luvulla. Varsinkin
vuonna 1952 neljilld Aeron liikenn6éimalld ulkomaan reitilld (Helsinki—Tukholma, Maarianhamina—
Tuhkolma ja Helsinki-Norrkoping—Koéopenhamina—Amsterdam, joka vaihtui kesken vuotta rei-
tiksi Helsinki—Tukholma—Ko66penhamina—Hampuri-Disseldorf) matkustajamadrd on  varsin
pieni. Kasvu ei saavuta kotimaisen litkenteen kasvun lukemia, eiki kasvulla ole samanlaista vakaata
kehitystrendia kuin kotimaan 1950-luvun reittilennoilla. Vuosina 1953 ja 1958 kasvu on ollut voi-
makkainta, 17-19 % suuruista. TAmi on mielenkiintoista, silla samaan aikaan kun ulkomaan litken-
teen kasvu oli vuonna 1958 suurinta ulkomaisilla reiteilld, niin kotimaisilla reiteilld sitd vastoin oli
1950-luvun huonoin tulos, joka kiinsi kasvun jopa pieneen laskuun. Kyseisend vuonna heikkojen

taloussuhdanteiden my6té ty6ttdmyys kasvoi Suomessa. Tami on vaikuttanut selvisti kotimaisen

liikenteen vihenemiseen, mutta ulkomaisen litkenteen kasvulle on vaikea 16ytad selitysta.

Talouden suhdanteet ndyttivit nikyvin myos ulkomaisilla reiteilld, mikd on tietenkin luonnollista.
Kasvu on ollut hitainta vuonna 1959, jolloin matkustajamairit kasvoivat vain 3 %. Vuoden 1954
kasvu on toisiksi pienin, eli 7,5 %. Muina vuosina kasvu on ollut 10-16 %. Sadantuhannen mat-

kustajan raja rikottiin vuonna 1956, eli kaksi vuotta my6hemmin kuin kotimaan liikenteessa.

278 Aero Oy vuosikertomus 1952, 5.
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Aeron ulkomaisen reittilitkenteen matkustajamaitien kehitys vuosina 1952—1959

Vuosi 1952 1953 1954 1955 1956 1957 1958 1959
Ulkomaan reittimatkustajat (hl6) 60 503 70 770 76 075 88038 | 101472 | 111191 | 132754 137 062
Matkustajamiirin kasvu edelliseen vuoteen - 17 % 7,5 % 16 % 15 % 10 % 19 % 3%

Taulukko 3.7: Aeron ulkomaisten reittilentojen matkustajamairit ja niiden kasvu vuosien 1952—1959 vuosikertomuk-
sissa. Ilmoitetut kasvuprosentit pitdvit paikkansa ndilli matkustajamaidrilld. Vuosikertomuksessa 1952 ei mainita kas-
vua edellisestd vuodesta, eikd vuoden 1951 kertomuksessa ilmoiteta ulkomaisen reittiliikenteen matkustajamaaria. Tie-
dot on koottu Aeron vuosikertomusten tilastoista 1952—1959.279

Ulkomaan reittilennoilla (taulukko 3.8) kalustohankinnat voidaan tulkita nakyviksi paremmin kuin
kotimaan reiteilld. Toisiksi suurin kasvuprosentti osuu samalle vuodelle Convair 340 -koneiden
hankkimisen kanssa. Uusien koneiden myotd myo6s reittiverkostoa pystyttiin kasvattamaan ja
matka-ajat lyhenivit. Kuitenkin, kuten luvussa 2.1 todettiin, ulkomaan verkosto ei ollut Aeron toi-
minnassa ensimmainen prioriteetti vield 1950-luvulla. Reittiverkostoon liitettiin 1950-luvulla kui-
tenkin Pariisin (1953) ja Lontoon (1954) reitit, Moskovan reitti (1955) ja Keski-Euroopan reitti

muuttui moneen otteeseen. Reitti kulki pisimmillddn Sveitsiin vuosina 1958-1959.

Aeron ulkomaisen reittiliikenteen matkustajamaatien kehitys vuosina 1960-1967/68

Vuosi 1960 1961 1962 | 1963/64 | 1964/65 | 1965/66 | 1966/67 | 1967/68
Ulkomaan reittimatkustajat 185968 | 189195 | 214091 | 2450623 | 275849 | 313855 | 361945| 373814
Matkustajamaiirin kasvu edelliseen vuoteen 36 % 2% 13 % 9% 12% 14 % 15 % 3%

Taulukko 3.8: Aeron ulkomaisten reittilentojen matkustajamaarat ja niiden kasvu vuosien 1960-1967/68 vuosiketto-
muksissa. Ilmoitetut kasvuprosentit pitivit paikkansa niilli matkustajamairilld. Tiedot on koottu Aeron vuosikerto-
musten tilastoista 1960-1967/68. Pidennetyn tilikauden 1963/64 matkustajamiiri on kertomuksen mukaan yhteismi-
tallistettu vertailukelpoiseksi.?80

1960-luvulla 200 000 matkustajan raja rikottiin vuonna 1962, kun samaan aikaan kotimaan litken-
teessa rikottiin jo 300 000 matkustajan raja. Myoskaian 1960-luvulla ei matkustajaméirien kasvu
kainny laskuun missidan vaiheessa. Heikointa kasvu on vuonna 1961, jolloin kasvu on vain 2 %.
Samaan aikaan kotimaan litkenteessa tehtiin 15 % tappio matkustajamaarissa. Pientd oli kasvu myo6s
tilikaudella 1967/68, jolloin matkustajamairit nousivat vain 3 %. Ylivoimaisesti voimakkainta
kasvu on ollut vuonna 1960, jolloin kasvu oli jopa 36 %. Muiden vuosien kasvu on 9—-15 %, joten

kokonaisuudessaan kasvu on samaa luokkaa kuin edellisend vuosikymmeneni.

279 Aero Oy vuosikertomukset 1952, 5; 1953, 14; 1954, 14-15; 1955, 14; 1956, 16; 1957, 14; 1958, 14; 1959, 15.
280 Aero Oy vuosikertomukset 1960, 18; 1961,20; 1962, 24; 1963/64, 28; 1964/65, 24; 1965/66, 24; 1966/67, 24;
1967/68, 24.

68



Vuoden 1960 huomattava matkustajamairien kasvu ajoittuu samaan vuoteen kuin Aeron ensim-
miiset suihkukonehankinnat. Kolme uutta suihkukonetta laajensivat kapasiteettia ja samalla ne va-
pauttivat Convair Metropolitan -koneita sekid kotimaan ettd ulkomaiseen reittiliikenteeseen, joiden

lisaksi my0s tilauslentotoiminta alkoi kasvaa. Tilauslentoja kisitellddn luvussa 3.3.

Vuonna 1951 vastaanotettiin yksi uusi Metropolitan, myytiin yksi DC-3 ja toinen tuhoutui Koivu-
lahdella. Seuraavana vuonna vastaanotettiin neljas Caravelle ja vuonna 1964 suithkukonekalusto
péivittyi Super Caravelleihin. Samana vuonna saatiin my6s Kar-Airin kalustoa vuokrakiytt6on.
Seuraavana vuonna vastaanotettiin viides Super Caravelle ja vuonna 1966 saatiin vield kaksi lisda.
Niiden lisdksi kunnostettiin Kar-Airin vanha rikkoutunut Metropolitan litkenteeseen. Kaluston
vaikutukset kasvulukemiin eivit ole yksiselitteisid, mutta taulukon tietojen valossa suurimmat mat-

kustajamairien kasvut ajoittuvat juuri kaluston laajenemisen vuosiin.

Ulkomaisilla reiteilld matkustajamaérit nousivat koko tarkastelujakson aikana 60 503 matkustajasta
373 814 matkustajaan, mika tarkoittaa mairien yli viisinkertaistuneen. Kasvu ei ole yhtd voimakasta
kuin kotimaisessa liikenteessia. Mielenkiintoista on myos se, ettd vaikka ulkomainen litkennever-
kosto on kasvanut huimasti 1960-luvulla uusien koneiden my6ti, eivit matkustajamairit ole olleet

yhtid suuressa kasvussa.

3.3 Liikenteen kehitys tilausliikenteessa

Reittilentolitkenteen lisidksi 1950-luvulla yleistynyt seuramatkailu kasvatti suosiotaan. Suomalaiset
turistit joutuivat maksamaan kalliista matkalipuista vield 1950-luvun alussa, mutta vuosikymmenen
loppua kohti matkojen hinnat halpenivat. Matkojen hintavuudesta johtuen tavallisella palkansaa-
jalla ei ollut mahdollisuutta lihted matkustamaan. Lomamatkat olivat yleensd pitkid ja kohteisiin

péaastakseen tuli tehda aikaa vieva ja monta valilaskua sisaltiava matka.?®!

Aeron tilauslennot 1952-1964/65
1952 1953 1954 1958 1959 1960 1961 1962 1963/64 | 1964/65
Lentokilometreji 50308 44004 101075 298399 512505 645774 - - - -
Lentokilomettien muutos - - - - 72 % 42 % - - - -
Matkustajia 1458 1430 3107 - 12654 21090 31534 23753 23180 23344

Taulukko 3.9: Aeron tilauslentoliikenteesti raportoidaan vuosikertomuksissa vain vihdisesti. Oheiseen taulukkoon on
koottu tilauslentoliikenteestd ilmoitetut tiedot vuosina 1952-1967/68. Aikajaksolla tietoja on annettu vain vuosilta
1952-1954 ja 1959-1964/65. Taulukossa on ilmoitettu Aeton tilauslentojen lentokilometrit ja niiden prosentuaalinen
muutos edelliseen vuoteen sekd matkustajamairit ja niiden muutos edelliseen vuoteen. Tiedot on otettu Aeron vuo-
sikertomuksista.?%?

281 Korpela 1998, 172.
282 Aero Oy vuosikertomus 1952, 16; 1953, 14; 1954, 14; 1959, 5; 1960, 11; 1961, 10; 1962, 11-13; 1963, 19; 1964, 14.
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Vuosina 1959-1960 tilauslentojen lentokilometrit ilmoitetaan jo liitkennetuloksesta kertovassa teks-
tiosassa. Vuoden 1959 kertomus ilmoittaa myds aiemman vuoden tiedot, joten tiedossa on myo6s
tilauslentojen lentokilometrit vuodelta 1958. Kokonaislentokilometreji ei kyseiseltd vuodelta ole
tiedossa. Vuodelle 1959 kertomus ilmoittaa tilauslennoille jo yli puoli miljoonaa lentokilometrid.”*’
Vuosina 1959 ja 1960 ilmoitetaan myos tilauslentojen lentokilometrien prosentuaalinen nousu,
joka eittimattd nayttdd huimalta. Vuonna 1959 tilauslentoja lentokilometreissd lennettiin jopa 72
% enemmin kuin vuonna 1958 ja tilauslentojen osuus kaikista lentokilometreistd on viisi prosent-
tia.** Vuonna 1960 ilmoitetaan kasvuprosentiksi 42 %. Lentokilometreji lennettiin yhteensi jo 11

miljoonaa lentokilometrii, joista tilauslentojen osuus oli viisi prosenttia.”

Koska tietoja el naita
vuosia lukuun ottamatta ole tarjolla enempia, ei tilauslentojen kehityksestd ole mahdollista tehda
kattavaa kehitysanalyysia. Kuitenkin on havaittavissa, ettd kertomuksessa ilmoitettuina vuosina len-
tokilometrit nayttivit kasvavan vuosittain. Seuraavassa taulukossa on kuitenkin koottu vuosiker-

tomusten ilmoittamat tiedot Aeron omasta tilauslentotoiminnasta.

Tilauslentojen matkustajamaéarista on hieman enemmin tietoa (taulukko 3.9). Niista ilmoitetaan
vuosikertomuksissa 1952—1954 tilasto-osiossa. Vuosina 1959-1964 matkustajat ilmoitetaan liiken-
netuloksesta kertovassa tekstiosassa. Lisiksi vuosina 19601964 ilmoitetaan my6s muutos edelli-
seen vuoteen. Matkustajia on vuosina 1952—-1953 alle 1500 ja vuonna 1954 tuplasti enemmin.
Vuonna 1959 matkustajia on jo yli 10 000 ja seuraavana vuonna yli 20 000. Vuosi 1961 on poik-
keuksellinen, kun matkustajamaarit ylittavit jopa 30 000, kun seuraavana vuonna matkustajamairi
palaa suurin piirtein vuoden 1960 tasolle. Tille édkilliselle kasvulle ei 16ydy selitystd. Vuosina 1962—
1964/65 matkustajat pysyvit tasaisina. Kar-Airin kanssa tehdyn yhteistytsopimuksen nojalla Aero
keskittyi lahinnd reittilitkenteeseen vuodesta 1963 ja Kar-Air hoiti tilauslentolitkenteen. Samassa
yhteydessd Aeron tilauslentoja myyvi Polar-Air lopetettiin, vaikka se jatkoikin Israelin tilauslentoja
vieli seuraavalle vuosikymmenelle.” Matkustajamiitien kasvu on huimaa 1950-luvun lopulta
1960-luvun alkuun. Niin alkuvaiheessa toimintaa matkustajaméirien prosentuaalinen kasvu on
toki huomattavan suurta, silli pienempikin matkustajamairan kasvu saa kasvun nayttimain pro-
sentuaalisesti suuremmalta. Jos matkustajia olisi vaikkapa satojatuhansia, ei kymmenien tuhansien

erot ndyttiisi endd lainkaan niin suurilta.

Aeron tilauslentotoiminta oli melko pienimuotoista 1950-luvulla. Toimintaan on vaikea pédasta

kiinni vuosikertomusten avulla, mutta joitakin tietoja on tilaustoiminnasta ilmoitettu. Vuosina

283 KK: Aero Oy vuosikertomus 1959, 5
284 KK: Aero Oy vuosikertomus 1959, 5.
285 KK: Aero Oy vuosikertomus 1960, 11.
286 T'ervonen 2004, 86.
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1952-1954 sekd 1959-1960 vuosikertomuksissa ilmoitetaan tilauslentojen lentokilometrit. Vuosina
1952-1954 tilauslentojen lentokilometrit on ilmoitettu kertomuksen tilasto-osassa. Vuonna 1952
lentokilometreja Aeron liikenteessa karttui kaikkiaan 2,3 miljoonaa lentokilometria, joista tilauslen-
toja oli puolitoista prosenttia.”*” Seuraavana vuonna tilauslentojen osuus neljistid miljoonasta len-
tokilometristi on yhden prosentin verran.”® Vuonna 1954 on tilauslentojen lentokilometrit yh-

teensi 5,1 miljoonasta lentokilometristid ovat noin kaksi prosenttia.””

Kun Aero sai kdytt66nsi suithkukoneita vuonna 1960, haluttiin kallista kalustoa hyodyntid mah-
dollisimman paljon. Parhaan taloudellisen hyodyn saamiseksi koneita oli kiytettdva myo6s tilauslen-
tomarkkinoilla, jota varten Aero perusti Polar-Air -nimisen tilauslentoja markkinoivan yrityksen.””
Kar-Air vastusti titd, silld yhtiossd timi koettiin epéreiluna kilpailuna Aeron jatkuvasti hankaloit-
taessa yhtion kaikkea lentotoimintaa. Kar-Air tarjoutui suorittamaan Aeron tilauslentoyhtion len-
not. Alustava padtos Polar-Airin perustamisesta tehtiin Aeron hallintoneuvoston kokouksessa
29.12.1961, mutta neuvottelut Kar-Airin kanssa jatkuivat. Kun neuvotteluissa ei padsty eteenpdin
Polar-Air jatkoi erittdin halpojen matkojen tekemisti etenkin Vilimerelle. Polar-Air oli ensimmidisia
eurooppalaisia lentoyhti6ité, joka kaytti suihkukoneita tilauslentolitkenteessd, mika teki siitd erityi-
sen kilpailukykyisen. Kun Kar-Airin sadnnolliselld Euroopan reittilennolla (ns. Aurinkoreitti) paasi
muun muassa Nizzaan 88 200 markalla, Polar-Airin tilauslentolipun hinta oli vain 31 500 mark-

kaa.””' Polar-Airin pitiminen itseniiseni lentoyhtiéni on hieman ongelmallista, silli todellisuu-

dessa se on ollut vain markkinointia varten perustettu aputoiminimi.

Vuonna 1962 Aerolla oli nelji Caravelled, joiden kapasiteettid alettiin hyédyntid myos tilauslen-
noilla Valimeren maihin. Veljekset Karhumiki Oy (my6hemmin Karhumaki Airways ja vuodesta
1957 Kar-Air) oli 1950-luvulla alkanut reittilentojensa ohella lennattaa turisteja Kanariansaarille ja
Espanjaan. Vuonna 1963 Aero osti enemmiston yhtién osakkeista ja alkoi Aeron tytiryhtiénd hoi-
taa charter- eli tilauslentoja.””” Suurimmat etelinmatkojen myyjit olivat Suomessa Aurinkomatkat,
ruotsalaiset Vingresor ja Europa-resor, tanskalaiset Tjareborg ja Spies sekid Kalevi Keihdsen perus-

tama Keihdsmatkat. Keihasmatkat tunnettiin ravakasti mainonnastaan, jossa reissuja myytiin sek-

287 Aero Oy vuosikertomus 1952, 16
288 Aero Oy vuosikertomus 1953, 14
289 Aero Oy vuosikertomus 1954, 14
290 Tervonen 2004, 68—69.

291 Tervonen 2004, 71,74-75.

292 Alakulppi 2006, 36.
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sin ja viinan avulla. Keihisen ansiona pidetiin suomalaisen seuramatkailun kehitysta tavallisen ih-
misen harrastukseksi. Keihdsmatkojen kautta maalaiset, tyovaki, alemmat toimihenkil6t ja eldkeldi-

set padsivit mukaan etelinlomille edulliseen hintaan.””

Etelanmatkat yleistyivit Suomessa 1960-luvun lopulla, kun Aero hankki yhteensid kahdeksan Su-
per-Caravelle -suihkukonetta. Seuraavan vuosikymmenen vaihteeseen tilattiin my6s kaksi erityisesti
kaukokohteiden lomamatkoille tarkoitettua DC-8 -suihkukonetta. Massaturismin synty vaati siis
kehittynyttd lentokoneteknologiaa, joka teki my6s aikaisemmin hankalien kulkuyhteyksien padssa
olleista Valimeren saarista, kuten Korsikasta, Sardiniasta, Mallorcasta ja Minorcasta, suosittuja lo-
makohteita. Turismin kasvu vaati my6s lomalainsaadantoa, jota kehitettiin 1960-luvun hyvissa ta-
loustilanteessa. Nousukausi antoi myds paremmat taloudelliset edellytykset maksaa tyyriitd mat-
koja. Lentomatkojen hinnat kuitenkin halpenivat, kun koneet saatiin tdyteen ja yha useammilla oli

varaa lihted seuramatkalle ulkomaille.”*

1950-luvun turismi suuntautui Suomesta Vilimeren kohteisiin. Espanjassa diktaattori Francisco
Franco pyrki ponkittimain diktatuuriaan matkailuteollisuuden avulla. Edullisia turistikohteita ra-
hoitettiin oman maan hallituksen toimesta. Suosituin Espanjan turistikohde oli 1960-luvulle asti
Mallorca. Suomalaisten suosimia kohteita olivat myos Espanjan Aurinkorannikon Costa Del Sol ja
sen keskus Malaga, Torremolinos sekd Marbella. My6s Katalonian rannikolla sijaitseva Costa Brava
oli suosittu kohde. 1960-luvulla matkoja tehtiin my6s Kanarian saarille — Gran Canarian Las Pal-
masiin ja Teneriffan Puerto de la Cruziin. Suuren suosion Kanaria saavutti vasta 1970-luvulla. Por-
tugalin sotilasjuntta kehitti maan turismia ja Lissabonista sekd Madeirasta tuli suomalaisten suosi-
mia matkakohteita, vaikka ne saavuttivatkin suosionsa vasta 1970-luvulla. Italian turismi perustet-
tiin ldhinnd rikkaan kulttuurinsa ympirille, joten massaturismi kehittyi sielld hieman erilaiseksi.
Kreikan kohteita kehitettiin ennen Georgios Papadopouloksen diktatuuria 1967, jonka jiljiltd maan
turismi kérsi. Suomesta matkoja tehtiin lihinnd Ateenaan, kunnes 1960-luvulla matkoja alettiin jir-

295

jestdid my6s Rhodokselle ja Kosille.

1950-luvun etelinmatkat olivat kalliita ja harva suomalainen paisi nauttimaan kylpyldlomiksi kut-
sutuista lomakohteista. 1960-luvun alusta etelinmatkat kasvoivat merkittivisti 1970-luvun puoli-
viliin. Turistikohteita markkinoitiin sithen asti uniikilla kauneudellaan, kunnes massaturismi oli

tehnyt kaikista kohteista samanlaisia. 1960-luvun lopulla lehdissa kritisoitiin Rhodosta, Mallorcaa

293 Kostiainen et al 1994, 240-241.
294 Kostiainen et al 1994, 227.
2% Korpela 1998, 173-176.
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ja Las Palmasia turismin pilaamina matkakohteina, jonne matkustamista ei pidetty enai trendik-

kdini. Etenkin Mallorca oli tunnettu seksiturismikohteena.”®

3.4 Posti- ja rahtiliikenne

3.4.1 Postilennot

Ransainvilinen postiliikenne on saanut kilpailijoita sihkdisen tiedonvilityksen nusista innovaatioista. Mutta
myds postiliikenteen toimintaedellytykset ovat parantuneet. Tibenevd lentoverkko alkoi kiertia maapalloa.
Suihkukoneiden tulo lizkenteeseen vuosien 1959-1960 paikkeilla lybensi vilimatkoja. Postiliikenteen sujumi-
nen ei endd ollut kiinni kuljetusvilineistd. Taloudelliset, hallinnolliset ja poliittiset esteet saattoivat sen sijaan

aihenttaa hankalnuksia”’

Niin kirjoittaa Jukka-Pekka Pietidinen lentolitkenteen roolista postiliikenteessa. Lentopostin kan-
nattavuutta kokeiltiin Suomessa toisen maailmansodan jilkeen. Posti- ja lennitinhallitus (PLH)
pyrki hyodyntimidan kaikki avautuvat litkenneyhteydet, silld se ei itse pystynyt vaikuttamaan yh-
teyksien jirjestimiseen. Kun Aeron toiminta vapautui vuonna 1947 valvontakomission rajoituk-
sista, se avasi yhteyksid kotimaassa ja ulkomaille, jolloin posti saatiin kulkemaan alati laajenevalla
reittiverkostolla ja sen mahdollistamilla jatkoyhteyksilla. Aero muodosti ulkomaan lentopostilinjo-

jen rungon, mutta varsinaista monopoliasemaa sill ei ollut.*”

Aeron koneet lensivit reiteillidn matkustajien méidrista riippumatta, joten postin kuljettaminen oli
taloudellista postin kuljettamisen nidkékulmasta ja kannattavaa lentoyhtion nakékulmasta. Asiak-
kaiden nikokulmasta lentoposti oli luonnollisesti nopeaa, mutta se oli my6s kalliimpaa. Timi ni-

kyy lentolisimaksuissa, joka oli kuljetuksesta maksettu lisikorvaus tavallisen postimaksun lisaksi.

Lentolisdjirjestelmai pyrittiin Euroopassa purkamaan 1950-luvulta lahtien. My6s Euroopan ulko-
puolelle lentolisimaksuja alennettiin heinakuusta 1953 alkaen, kun kauttakulkupostin lisikorvauk-
sista luovuttiin eri maissa.”” Lentokuljetussopimuksissa kotimaisten lentoyhtididen (lihinni Aero
ja Kar-Air) sovittiin postille lisiksi etusija yhdistetyilld posti- ja matkustajalennoilla, miké tarkoitti

sitd, etti koneen painorajojen tiyttyessi matkustajia jitettiin asemalle.””

2% Korpela 1998, 172, 177-178.
297 Pietidinen 1988, 189.

298 Pietiainen 1988, 195-196.
299 Pietiainen 1988, 201.

300 Pietiainen 1988, 280.

73



Rautateiden ruuhkaisuuden vuoksi postinkulkuun tyytymitén Helsingin sanomat ryhtyi rakenta-
maan omia kuljetus- ja jakeluverkkojaan, johon liittyi my6s muita lehtid. PLL pyrki vastaamaan
kilpailuun jarjestimalld vuokrakoneita sanomalehtien tilauskuljetuksille. Lennoilla kuljetettiin my6s
muuta postia. Paivittdiinen postilentolitkenne aloitettiin 3.11.1958 reitilld Helsinki-Kuopio, Hel-
sinki-Vaasa ja Helsinki-Vaasa-Helsinki seki 15.11. alkaen reitilli Helsinki-Jyviskyli-Helsinki.*"

Postin historiikissa ei kuitenkaan kerrota minka yhtion liikenteestd on kyse.

Tonnikilometreissd mitattuna Aeron postilentojen volyymi on ollut varsin pienimuotista. Vuosi-
kertomuksessa 1959 kerrotaan, etti Aero aloitti postilentotoimintansa kotimaassa marraskuussa
1958, joten voidaan olettaa, etti nimi yhteydet ovat olleet Aeron hallinnassa.™ Seuraavassa ku-
vaajassa on esitettynd Aeron vuosikertomusten ilmoittamat postilentojen tarjotut tonnikilometrit.

Tarkemmat tiedot postilentojen suoritteista 10ytyvit liitteestd 7.

Tarjotut tonnikilometrit postilennoilla

o

3,0
2
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1
1959 1960 1961 1962 1963/64  1964/65 1965/66 1966/67 1967/68
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u

Miljoonaa tonnikilometrid

Kuvaaja 3.1: Aeron postilennot aloitettiin loppuvuodesta 1958. Kuvaajassa nikyy Aeron tarjoamien postilentojen ton-
nikilometrien mairi kertomusvuosittain. Tiedot on otettu Aeron vuosikertomuksista 1959-1967/68.303 Tarkemmat
taulukot postilentojen tarjotuista tonnikilometreisti 18ytyvit liitteestd 7.

Toiminnan alkuvaiheessa marras- ja joulukuussa 1958 suorite jaa 300 000 tonnikilometriin ja
vuonna 1959 tarjonta nousi 2 miljoonaan tonnikilometriin®”, miki kuukautta kohden enemmin
kuin toiminnan aloituskuukausina. Toisena tiytena postilentotoimintavuotena 1960 tonnikilomet-
rejd on jo 2,9 eli lihes 3 miljoonaa tonnikilometrid. Kertomuksen mukaan edellisend vuonna len-
tokilometreja kertyi kuitenkin vain 1,8 miljoonaa tonnikilometrid, josta kertomus laskee kasvuksi
58 %.%" Mikaili kasvu lasketaan vuoden 1959 ilmoittamasta mairisti, nousu olisi 46 %. Kuten ris-

tiriitoja késittelevissd luvussa todettiin, on vuoden 1960 vuosikertomuksessa muutettu suoritteiden

301 Pietidinen 1988, 280.

302 Aero Oy vuosikertomus 1959, 3.

303 Aero Oy vuosikertomukset 1960-1967/68.
304 Aero Oy vuosikertomus 1959, 5.

305 Aero Oy vuosikertomus 1960, 11.
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laskentaperiaatteita, miké atheuttaa timinkin heiton. Kasvu on joka tapauksessa huima, vaikka tar-
jottujen tonnikilometrien nousu kuvaakin vain lentojen maksimikapasiteetin mairdi. Koneiden

tayttoastetta postilennoilla ei ole mahdollista arvioida vuosikertomuksen tiedoilla.

Vuonna 1960 DC-3 -koneiden rinnalle saatiin yksi Convair-kone, jolla avattiin postilento Helsinki—
Jyviskyli—Oulu—Helsinki. Paluumatka Oulusta takaisin Helsinkiin suoritettiin kuitenkin yhdistet-
tyna posti- ja matkustajalentona, jolla postille oli varattu 2000 kilon kiintié koneen kapasiteetista.
DC-3 -koneilla lennettiin reittida Helsinki—Jyviskyli—Kemi—Jyviskyli—Helsinki.”” Téstd piitellen
pelkastiin Convair-koneen kiyttoonotto postilennoilla nostaa tarjottujen tonnikilometrien mai-

rdd, silld kone on kapasiteetiltaan huomattavasti suurempi.

Vuonna 1961 vuosikertomus ilmoittaa tonnikilometrejd saman verran kuin edellisend vuonna, eli
2,9 miljoonaa tonnikilometrid. Kertomuksessa ilmoitetaan silti nousuksi 0,3 %, mika selittyy pyo6-
ristyksesti satoihintuhansiin.”” Sama tonnikilometrimairi on mielenkiintoinen, silli vuonna 1961
verkosto piteni myos Rovaniemelle. Marraskuusta lahtien kaikki Helsinkiin suunnatut lennot olivat
yhdistettyja posti- ja matkustajalentoja, joilla postille oli varattu kiinted tilavuus- ja painokiintio.
Kiintié oli Rovaniemelti 4300 kg ja muilla reiteilld 1600-1800 kg.””® Verkoston laajenemisesta huo-

limatta tarjotut tonnikilometrit nayttavat pysyvin entisellaan.

Vuonna 1962 tonnikilometreji postilennoilla tarjottiin kertomuksen mukaan hieman (5 %) vihem-
min, kun suoritteeksi kertyi 2,7 miljoonaa tonnikilometria.”” Pyéristettyjen lukujen mukaan lasku
olisi 7 %, mutta heitto perustuu luultavasti vain pyoristyksiin. Seuraavana vuonna tonnikilometreja
karttui saman verran kuin edelliseni vuonna, mutta jostain syystd pidennetyn tilikauden 1963/64
kertomuksessa laskuksi ilmoitetaan 20 %. *' Tilikauden 1964/65 kertomuksessa edelliselle vuo-
delle ilmoitetaan 2,3 miljoonaa tarjottua tonnikilometrid, jonka mukaan laskettuna vihennys vuo-
desta 1962 olisi 15-25 %, triippuen pyoristyksestd. Tilikauden 1963/64 kertomus on poikkeukselli-
sesti 15 kuukautta, joten suoritteiden yhteismitallistaminen 12 kuukauden osuudeksi saattaa aiheut-
taa virheellisid lukemia riippuen siitd, miten vertailukelpoisuus on toteutettu. 400 000 tonnikilo-

metrin heittoa on mahdotonta selittaa vuosikertomuksen tiedoilla.

3% Pietidinen 1988, 281.

307 Aero Oy vuosikertomus 1961, 10.
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Vuonna 1964 tonnikilometreji tarjottiin 1,8 miljoonaa ja kertomus ilmoittaa laskuksi 22 % edelli-

sen vuoden 2,3 tonnikilometristi.’""

Jos lasku laskettaisiin edellisen vuosikertomuksen ilmoitta-
masta 2,9 miljoonasta tonnikilometrista, lasku olisi kuitenkin jopa 33 %. Lasku on joka tapauksessa
huomattava ja se selittyy silla, ettd tilauslennoista lehtiyrityksilta perittya lisikorvausta korotettiin
marraskuussa 1963 huomattavasti. Tama johti useiden pdikaupunkiseudun lehtien luopumiseen
lentokuljetuksista. Lentokuljetuksiin palattiin kuitenkin jo seuraavan vuoden marraskuussa.’"
Vuonna 1964 koko Suomen tilauslentoliikenteen kuljettaman postin maari aleni edelliseen vuoteen
nihden 14,9 % Postin historian mukaan, joten kuljetusten on taytynyt siirtyd Aerolta muille toimi-
joille, jos luvut pitivit paikkansa.’” Seuraavana vuonna postinkuljetuksen tilauslentojen mairi
kiintyi pieneen kasvuun Suomessa, mutta 1960-luvun alun huippua ei saavutettu enii.’'* Aeron

tarjonnan miari kasvoi 2,05 miljoonaan tonnikilometriin tilikaudella 1965/66 ja vuosikertomuksen

ilmoittama 14 % kasvu pitda nailld luvuilla paikkansa.3 15

Tilikaudella 1966/67 Aeron postilentojen tatjonta oli enda 1,66 miljoonaa tonnikilomettii. Vuo-
sikertomuksessa ilmoitetaan, ettd yopostiliikennettd on supistettu talvikauden alussa ja tarjonta on
vihentynyt 19 %.’"° Kustannussyisti reitit Helsinki-Vaasa-Helsinki, Helsinki-Kuopio, Kuopio-Jo-
ensuu-Helsinki ja Oulu-Kokkola/Pietarsaati-Helsinki lopetettiin marraskuun alussa, jolloin posti-
lennosta jéljelle jai vain edestakainen reitti Helsingistd Oulun kautta Rovaniemelle. Muilla reiteilld

posti siirrettiin kulkemaan tavallisilla reittilennoilla tai autokuljetuksilla.”"’

Kaudella 1967/68 Aeron tarjoamien tonnikilometrien mairi oli endd 1,33 miljoona, eli laskua edel-
liseen kauteen oli noin 20 %, miki pitid kertomusten ilmoittamien lukujen valossa oikealta.’™ Ti-
lauslentojen tarve viheni marraskuusta 1967 lihtien, kun postia alettiin kantaa lihes koko maassa
vain kerran paivissi aamukantona. Kun iltapdivakannot lopetettiin, ei aamulentoja enaa tarvittu.
Vuotta myéhemmin kaikki sanomalehdet siirtyivit kustannussyistd pelkkiin aamupiivikantoihin.
Marraskuussa 1968 jarjestettiin korvaava tilausajokuljetus reitille Helsinki-Oulu-Kemi-Rovaniemi.

Tisti lihtien postia kuljetettiin vain rahtina normaaleilla reittivuoroilla.””
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Riippumatta siitd minkd vuosikertomuksen lukuja tarkastellaan, kehitys on poikkeuksellisista lu-
vuista huolimatta selked. Postia kuljetettiin paitsi tavallisilla reittilennoilla, my6s kotimaisilla tilaus-
postilennoilla, joiden maira kasvoi nopeasti 1950-luvun lopulta ja laski tasaisesti 1960-luvun lop-
pua kohti. Postiliikennetti ei juuri Aeron vuosikertomuksissa tai historiikeissa mainita, toisin kuin

Kar-Airin historiikissa, jossa postitoiminta saa osakseen merkittiviikin huomiota.’”

Kun postilentoja verrataan Aeron tonnikilometrien kokonaistarjontaan, vaihtelee osuus vuodesta
riippuen 2-9 % valilld (katso liite 8), jos aloitusvuoden kahden kuukauden lentoja ei huomioida
(0,8 %). My6s prosenttiosuuksista on vaihtelevista tonnikilometrilukemista johtuen vaihtelevia tie-
toja, joten vaihteluvili voi olla kapeampikin. Esimerkiksi Vuonna 1961 postilentojen osuudeksi
ilmoitettiin 9 %, mutta vuoden 1962 kertomuksen perusteella osuus on ollut 5 %.”*' Jos niin olisi,
olisi osuuden vaihteluvili ilman aloitusvuoden kahta kuukautta 2—6 % kokonaistarjonnasta. Joka
tapauksessa postilentojen osuus tarjonnasta on melko pieni, kun huomioidaan se, etti lentoja len-
nettiin paivittdin. Toisaalta huippuvuosinaan jopa lihes 3 miljoonaan tonnikilometriin yltinyt toi-
minta on ollut merkittdvi lisitulo yhtiélle. Suomalaisten sanomalehtien lukijoille niiden lentojen

merkitys on kuitenkin ollut huomattavasti suurempi.

3.4.2 Rahtilitkenne

Aero on hoitanut rahtilitkennetti vuosikertomusten mukaan talvikaudesta 1965/66 tarkastelujak-
son loppuun saakka reitilli Helsingistd Ko6penhaminan kautta Amsterdamiin. Reittid lennettiin
DC-3 -koneilla kaksi kertaa viikossa.”” Muuten rahtiliikenteestd mainitaan vain kaluston osalta.
Vuonna 1952, jolloin kunnostettiin yksi DC-3 -kone erityisesti koulutus- ja rahtikiyttéon. >
Vuonna 1966/67 ilmoitetaan DC-8 -koneiden hankinnasta, joissa on huomioitu my6s koneiden
kaytettavyys rahtilentokoneina.’** Viimeinen maininta rahtilennoista on vuoden 1967/68 kerto-
muksessa, jossa kerrotaan Kar-Airille vuokratun DC-6B -koneen muuttamisesta rahtikoneeksi.””
Vuosikertomus 1965/66 on ainoa, joka ilmoittaa liitkennetulos-osiossaan, ettd rahtilentoja on suo-
ritettu 0,32 miljoonaa tarjottua tonnikilomettii, joista on saatu myytyi 79,4 %."** Aeron tavallisilla

reittilennoilla kuljetettiin jonkin verran rahtia koneiden ruumassa.

320 K. esim. Tervonen 2004, 27, 86, 100.
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Aeron kuljettaman rahdin maéira reittilitkenteessa
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Kuvaaja 3.1: Aeron kuljettaman rahdin mairi reittiliikenteessa on ilmoitettu vuoteen 1954 asti vain kokonaisméddrina
vuosikertomuksissa. Vuosina 1954-1967/68 kertomuksissa ilmoitetaan rahdin miird kotimaan ja ulkomaan reiteilld
erikseen, mutta kuvaajaan on laskettu my6s niiltd vuosilta yhteismairi kehityksen havainnollistamiseksi. Tiedot on
otettu Aeron vuosikertomuksista 1952—-1967/68.327 Tarkemmat tiedot rahdin mairdstd 16ytyvit liitteestd 7.

Kuten kuvaajasta 3.1 nikyy, on reittilennoilla kuljetetun rahdin méira noussut huomattavasti suih-
kukoneiden kiyttbonoton myo6ti. Rahtia on siis kuljetettu koko 1950-1960 -lukujen ajan. 1950-
luvun kokonaisrahdin méiri jaa varsin pieneksi, alle kahden miljoonan kilon. 1960-luku puolestaan
on selkedsti nostanut rahdin kuljettamisen uudelle tasolle. Rahdin maird nousee kertaheitolla 211
%, erityisesti kotimaan rahdin lisddntyessd huimasti. Tarkemmat mairit rahtisuoritteista 16ytyvat
liitteestd 7. Rahdin maird nousee ulkomaisilla reittilennoilla tasaisemmin. Ulkomainen rahti ohittaa
kotimaisen vuosina 1956, 1959 sekd 1967/68, jolloin ulkomaisen rahdin mdira saavuttaa 1960-
luvun alun harppauksen kotimaisen rahdin mairdssi. Vuosikertomuksesta ei selvid, onko Aeron
varsinaisen rahtireittilennon rahti ilmoitettu rahtitilastoissa. Kasvu nayttéisi olevan muutenkin ta-
saista, mutta toisaalta se hieman nousee vuonna 1965, jolloin reitti avattiin. Talld aineistolla on
mahdotonta kuitenkin sanoa, millaista rahtilitkennetti Aero on tarkastelujakson aikana harjoitta-

nut.

Aeron toiminta 1960-luvulla eroaa edellisestd vuosikymmenesta siis monella tapaa. Uudistuneen
kaluston ja mittavan ulkomaan verkoston lisiksi 1960-luvulle ominaista on hakeutuminen uusille
ilmailun toiminnanaloille, joita rahtiliikenne edustaa postiliikenteen ja tilauslentoliikenteen rinnalla.
Kiristyva kilpailu ajoi yhtion etsimadn kalustolleen mahdollisimman kustannustehokasta kayttod,
ettei koneita jouduttaisiin seisottamaan. Samalla kolikon kiddntopuolena on kuitenkin lisddntyva ja

erilaistuva kysyntd, johon tima toiminnan laajeneminen oli vastauksena.

327 Aero Oy vuosikertomukset 1952-1967/68.
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4. Taloudellinen tulos

4.1 Taloudellinen tulos ja litkennetuotot

Viimeinen Aeron vuosikertomusten osio kuvaa yhtion taloudellista tilannetta. Osioon kuuluu yleis-
kuvaus taloudesta ja tilikauden rahatalouteen vaikuttaneista seikoista. Lisiksi mainintoja talouden
tilasta sisaltyy vuosikertomusten yhtién toiminnasta kertovaan osioon. Talousosioon kuuluvat
my0s tuloslaskelmat sekd omaisuustaseet. Taloudellisen informaation ylimalkainen tarkastelu nayt-
tad yhtion taloudellisen tuottavuuden kasvaneen huomattavasti. Lentokuljetustuottojen osuus lii-
kevaihdosta kuitenkin vihenee 1960-luvun edetessi. Seuraavaksi tarkastelen Aeron lentokuljetus-
ten tuottojen sekid yhtién tekemien tilikauden voittojen kehitystd. Alaluvussa 4.2 tarkastellaan yk-

sityiskohtaisemmin Aeron lentolippujen hintojen kehitystd kotimaisilla ja ulkomaisilla reiteilla.

Seuraavassa kuvaajassa 4.1 on esitetty Aeron liikevaihto, lentokuljetustuotot seka tilikauden voitto
tai tappio. Tarkemmat luettelot 16ytyvit liitteestd 8, jossa on esitetty my6s tuloksen muutokset
edellisiin vuosiin. Vuonna 1953 otettiin kdyttéon turistiluokka kaikkialla Euroopassa. Tama tar-
koitti 20 % lentokuljetustariffien alennusta turistiluokan matkalipuissa, minka johdosta kysynta

nousi.”” Kyseiseni vuonna lentokuljetustuotot nousivat edellisesti vuodesta jopa 31 %.

Aeron litkevaihto, lentokuljetustuotot ja tilikauden voitto / tappio g
o g
3 Q 3
5% 140 05 2
£z 10 04 EZ
£ g 100 03 g 2
= £ 02 &
< % 80 < <
S g 01 < g
= E 60 0 Q =
=2 4 £ 8
:4 g i, 01 28
S g 02 g =<
Re < > L =
TS0 03 2 °
g = 5R & 8 2 B &2 8 8 oz ¢ T g g L g =
T N [} [} (=)} (=) (=)} N [} [} (=)} (=)} ~ ~ ~~ ~ ~ -
= E — — — — — — — — — — — [Sa) <+ 0 N=) D~ )
— o ) ) N ) H

2 2 2 2 2
B | iikevaihto W entokuljetustuotot = Tilikauden voitto/tappio

Kuvaaja 4.1: Aeron litketoiminnan tulokset vuosilta 1952-1967/68 nykymarkoissa. Liikevaihto on kuvaajassa sininen
alue, josta osa on oranssilla merkattua lentoliikenteestd syntynyttd tuottoa. Vihred viiva osoittaa tilikauden voiton tai
tappion mairin. Liikevaihto ja tilikauden voitto 16ytyvit vuosikertomusten tulostaseista ja tuotot on ilmoitettu kerto-
musten tekstiosassa taloudellisen tuloksen kohdalla.3?” Tarkemmat taulukot 16ytyvit liitteestd 8.

328 Aero Oy vuosikertomus 1953 3—4.
329 Aero Oy vuosikertomukset 1952-1967/68.
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Juha Alangon mukaan lentokuljetusmarkkinoiden vapauttaminen velvoittaa yhtiét muuttamaan
tuotantoprosessejaan niin, ettd voittoa pystytiin tuottamaan markkinoiden asettamalla hinnoitte-
lulla mahdollisimman tehokkaasti. Kun hinnat tulevat vihemmain riippuvaisiksi keinotekoisesta
kontrollista, joissa valtioiden hallitukset toimivat omien tai lentoyhtiiden kartellien intressien mu-
kaan, hinnoittelun merkitys tulee yhi tirkeammiksi kilpailussa pitjaamisen nikokulmasta.”™ Hin-
noittelua on kansainvilisin toimin pyritty myos timin tutkielman tarkastelujaksona tekemain kil-
pailukykyisemmiksi, mutta kidytinndssa hinnoittelun maarittdvit tariffit ovat ohjanneet lentolip-
pujen arvon kehitystd. Niin lentoyhtién mahdollisuudet vaikuttaa hinnoitteluun on tietyssid mie-

lessd rajallista, mikd nakyy myos lippujen hintojen kehitysti tarkastellessa.

Vuoden 1952 kertomuksessa kerrotaan yleisestd kansainvilisten lentokuljetustariffien 5 % koro-
tuksesta.” Lentoliikenteen tariffit ovat kansainvilisen lentoyhtididen etujirjeston, IATA:n miirit-
telemid hintataulukoita, joiden mukaan yhtiéiden hinnoittelu méarittyy. Uusia konehankintoja var-
ten otetuista lainoista on lyhyt maininta vuoden 1952 vuosikertomuksessa. Saman vuonna DC-3 -

koneet olivat varaosia lukuun ottamatta saatu poistettua.3 32

Vuonna 1956 lentolitkenne kotimaassa seisahtui yleislakon vuoksi tdysin ja ndin my6s suurin osa
ulkomaan liikenteestd maaliskuun 4.—19. paivini. Vuosikertomuksen mukaan timi on vaikuttanut
huomattavasti liikennetulokseen. Lisdksi tulosta on huonontaneet lakon jilkeiset palkankorotukset,

jotka ovat lisinneet yhtién kuluja.””

Jos katsotaan yhtion tilikauden taloudellisia mittareita, on ky-
seisend vuonna litkevaihto silti noussut 25 %, lentokuljetustuotot 51 % ja tilikauden voittokin kas-
voi 144 % edelliskaudesta.” Niitd mittareita arvioiden ei voida sanoa, etti lakon vuoksi tulos oli

ollut lainkaan huono.

Vuoden 1957 kertomuksessa mainitaan markan devalvaatio ja sen mukanaan tuoma kulujen
nousu.”” Tamai niikyy hieman heikentyneeni liikevaihtona ja edellisti vuotta pienempini voittona,
mutta molemmat ovat 1950-luvun tuloksiin verrattuina varsin hyvalld tasolla. Vuonna 1958 kerto-
muksessa on vahvasti lisnd heikko taloudellinen tilanne, mika johtui Suomen huonosta talousti-
lanteesta. Kotimaan litkennettd harvennettiin ja henkil6kuntaa supistettiin sadstéjen synnyttd-

miseksi. Yhtién 1270 tyontekijdsté irtisanottiin 86 henkil64d, mutta kertomuksessa el mainita mista

330 Alanko 2002, 55.

31 Aero Oy vuosikertomus 1952, 4.

332 Aero Oy vuosikertomus 1952, 7.

333 Aero Oy vuosikertomus 1956, 7.

334 Aero Oy vuosikertomus 1956, 7; 10; 11.
335 Aero Oy vuosikertomus 1957, 5.
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henkiléstéryhmisti.

Kertomuksessa nostetaan edelleen esiin markan devalvaatio, joka nosti 39
prosentilla yhtion ulkomaisella rahalla maksettuja kustannuksia etenkin polttoaineista.””” Samana
vuonna allekirjoitettiin Caravellejen tilaussopimukset, joita varten yhtio laski litkkkeelle 400 miljoo-
nan markan 10-vuotisen obligaatiolainan. Lisiksi kertomuksessa mainitaan Kansanelikelaitoksen
antama 100 miljoonan markan laina.”” Vuonna 1958 Aero tekee massiivisen tappion, joka kasvaa

jopa yli 23,8 miljoonaan markkaan. Kertomuksen mukaan tappio kuitattiin edellisten vuosien voit-

tojaannoksilld (2,1 miljoonaa markkaa) seki 246 miljoonan vararahaston varoilla.””

Vuoden 1959 kertomuksessa ilmoitetaan, ettd kustannuksia on onnistuttu vihentimain tarjottuun
kapasiteettiin nihden.” Edelliseni vuonna tehdyt supistustoimenpiteet ovat varmasti osaltaan
kotjanneet heikkoa taloustilannetta, mutta my0s talouden nopea elpyminen on tihin ollut vaikut-
tamassa. Vuonna 1959 on kannattavuutta pyritty edelleen parantamaan istuinmairia lisdamalld."!
Suihkuliikenteeseen siirtymisen rahoitukselliset vaatimukset ovat edellyttineet yhtion osakepai-
oman nostamista 60 miljoonasta markasta 900 miljoonaan. Osakepiadoman nostosta valtio merkitsi
73 %, joka katettiin vuoden varsinaisen tulo- ja menoarvion maarittimalla mairdrahalla. Lisiksi
kertomuksessa ilmoitetaan suihkulitkennettd varten lisitystd henkilostostd, mutta tarkemmin titd
ei selitetd.’” Tulokseen negatiivisesti vaikutti lentotoimintaan vaikuttanut kotjaamoiden teknillis-

ten toimihenkil6iden lakko 5.-21. toukokuuta. Kulut nousivat palkkojen yleiskorotusten vuokst,

mutta polttoaineisiin on vuoden aikana tehty kertomuksen mukaan hinnanalennuksia.**

Toinen valtionyhtié Neste Oy niki Aeron polttoainekustannuksille itselleenkin mieluisan ratkai-
sun. Kevailld 1960 Neste hankki osan Aeron osakkeista paistikseen vaikuttamaan yhtién poltto-
ainepolititkkaan. Nousu Aeron merkittiviksi osakkaaksi toimi osana Nesteen laajentumisstrate-
giaa. Naantalin jalostamon suunniteltiin alkavan jalostaa lentopetrolia, ja Aeron turvin turvattiin

uuden tuotteen markkinat.>**

Vuoden 1960 kertomuksessa korostetaan erityisesti suihkukoneiden kiytt66noton tuomia kasvu-
lukuja. Ulkomaan reittilitkenteessid myynti nousi 45 % koko vuonna ja Caravellejen kiytto6noton

jalkeen 54 %. Kotimaan reiteilld myynti nousi samalla 25 %. Tilauslentolitkenne kasvoi tilivuoden

36 Aero Oy vuosikertomus 1958, 4.
37 Aero Oy vuosikertomus 1958, 5
338 Aero Oy vuosikertomus 1957, 3—4.
339 Aero Oy vuosikertomus 1958, 6.
340 Aero Oy vuosikertomus 1959, 3.
341 Aero Oy vuosikertomus 1959, 3.
342 Aero Oy vuosikertomus 1959, 4.
34 Aero Oy vuosikertomus 1959, 5-6.
344 Kuisma 1997, 308.
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aikana 64 %.’* Timi nikyy my6s tuloksessa. Saman vuonna tilattiin neljis Caravelle ja tehtiin so-
pimus yhden Metropolitanin ostosta. Uusien hankintojen rahoittamiseksi myytiin yksi DC-3 -
kone.” Vuoden aikana yhtién toimitusjohtajaksi nimitettiin kauppa- ja teollisuusministerion yli-
johtaja, ekonomi Gunnar Korhonen, kun sotilasuralta Aeron ohjaksiin tullut Leonard Grandell

siirtyi eldkkeelle.

Vuoden 1961 kertomuksessa kerrotaan tarjonnan vihentimisesta, jolla on pyritty yhtion kannatta-
vuuden parantamiseen. Etenkin kotimaan kannattamattomia reitteja vihennettiin. Kotimaan lii-
kenne supistui toukokuussa myds korjaamoiden tyonseisauksen vuoksi, mutta tistd kertomuksessa
ei kerrota enempai. Kertomuksen mukaan kilpailu ulkomaisilla reiteilld on kiristynyt ja kotimaisilla
reiteilld maantieverkoston paraneminen ja yksityisautoilun lisdédntyminen on heikentinyt kysyn-
t44.”"” Konehankintojen rahoittamiseksi ja niiden samalla mahdollistaessa vanhan kaluston myyn-

nin, kaupattiin toinen DC-3 -kone Puolustusvoimille.”*

Vuoden 1962 vuosikertomus on viimeinen, jonka tilivuosi on sama kuin kalenterivuosi (1.1.-
31.12.). Kyseiseni vuonna suhdannenousun heikkeneminen on vaikuttanut kertomuksen mukaan
yhtién tulokseen, mutta lopputulemaan oltiin tyytyviisid. Kannattavuuden parantamiseksi koti-

maan verkostoa on edelleen supistettu, mutta samalla panostettiin reitteihin, joilla kysyntai riitti. **

Vuosikertomuksessa 1962 kerrotaan, ettd Aero on ostanut Veljekset Karhumaen koko osakekan-

350

nan ja samalla saanut Kar-Airista 27 %."™" Karhumaiet olivat tarjonneet Aerolle osakkeitaan ja Aero

vuorostaan tarjoutunut ostamaan Kar-Airin konekannan, mutta sopivaa kauppasopimusta ei syn-
tynyt.

laudalla. Veljekset Karhumaiki siirtyi Aeron omistukseen, eli Aero sai ndin Kar-Airin osakkeista

! Kauppa syntyi viimein vuonna 1962, kun Kar-Airin taloudellinen tilanne alkoi olla vaaka-

28,9 %. Aeron saamien osakkeiden edustama 44nimaira oli kuitenkin 50,7 %, eli Aerolla oli vahva
miirdysvalta.”” Ismo Tervonen kritisoi titd, silli Aerolla ei ollut taloudellista vastuuta Kar-Airista

siind mairin kuin silld oli midriysvaltaa neljin d4nen osakkeiden myo6ti.*”

35 Aero Oy vuosikertomus 1960, 6.
346 Aero Oy vuosikertomus 1960, 6.
37 Aero Oy vuosikertomus 1961, 5.
348 Aero Oy vuosikertomus 1961, 6.
3 Aero Oy vuosikertomus 1962, 6.
30 Aero Oy vuosikertomus 1962, 6.
351 Tervonen 2004, 45, 58.

352 Tervonen 2004, 87.

353 Tervonen 2004, 97.
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Kaupparahat Aero sai valtiolta, joka sisillytti rahat lisimenoarvioon vuodelle 1962.>* Lisiksi Aero
myl kaupassa saamansa Kuoreveden tehdaslaitoksen puolustusvoimille. Tastd syntyneet litkevoit-
toverot katsottiin eduskunnassa tarpeettoman isoiksi, joten saddettiin erityislaki, joka vapautti Ae-
ron maksamasta veroa litkevoitosta lainkaan. Ismo Tervonen kritisoi Aeron saamaa valtion avoka-
tisyyttd, silld valtio oli juuri nostanut osakepadomaa 60 miljoonasta 900 miljoonaan vuonna 1960
ja sitten 1800 miljoonaan 1962, mink4 lisiksi valtio takasi Aeron lainoja.”* Valtion tuki Aerolle on
ymmirrettivad, silli Aero oli valtion osaksi omistama valtionyhtié. Valtion ja Aeron symbioosi on

eittimittd hankaloittanut muiden toimijoiden kilpailua alalla.

Vuoden 1963/64 kertomus aloitetaan juhlallisesti kutsumalla Aeroa yhdeksi maailman vanhim-
mista lentoyhtiistd sen tayttdessad marraskuussa 40 vuotta. Heti timan perian ilmoitetaan lentolii-
kenteen suhdannelaskusta ja kiristyneesta rahatilanteesta, jotka Aero nimittai suihkuliikennekau-
den avaamisesta johtuvien tasapainohiirididen syyksi. Aeron taloudellinen asema on kuitenkin ker-
tomuksen mukaan vahvistunut ja paine kustannustason nousuun on torjuttu. Tétad ei pidetd kui-
tenkaan itsestadn selvini, vaan kertomus lupaa vastaisuudelle haasteita nididen ongelmien korjaa-
miseksi. Kertomuksessa ilmoitetaan myos Kar-Airin kanssa tehdysti yhteistoimintasopimuksesta,

jonka tavoitteena oli yhtididen molemminpuolinen kustannusten sisto.”

Kotimaan reittiliikenteen kannattavuus oli edelleen heikentynyt suhdannekehityksen ja muiden kul-
kuneuvojen aiheuttaman lisiantyneen kilpailun vuoksi. Vuoden 1963/64 kertomuksessa ilmaistaan
ensimmadistd kertaa kotimaan reittiliikenteen rasitteesta varsin tylysti: ”Tawzd toimintasektori on yhtiolle

edelleen tuntuva talondellinen rasitus ja kulnttaa valtaosan ulkomaan liikenteesti saadusta ylijaimdsti.” >

Aeron litkenteen tuotot ovat olleet jatkuvasti nousussa lukuun ottamatta vuoden 1964/65 edellistd
vuotta heikompaa tulosta. Vuosikertomus 1964/65 aloitetaan strategiakuvauksella: ”Kiristyva kil-
pailu ja pyrkimys lisitd kotimaisella lentokalustolla suoritettavien matkustajakilometrien osuutta
Suomen lentolitkenteestd ovat kertomusvuoden aikana kannustaneet yhtiota avaamaan uusia suoria

»” 38 Kertomuksessa on vahva toiminnan

ja nopeita yhteyksid Euroopan lento- ja lomakeskuksiin.
vahvistamisen ote. Kertomuksessa mainitaan, ettd Super Caravellet ovat investointi kilpailussa par-

jaamiselle. Ulkomaisten matkustajalentojen tariffit laskivat tilivuoden aikana 4 % ja uusilla koneilla

354 Tervonen 2004, 86.

355 Tervonen 2004, 90.

356 Aero Oy vuosikertomus 1963/64, 8.
37 Aero Oy vuosikertomus 1963/64, 11.
358 Aero Oy vuosikertomus 1964/65, 6.
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kyettiin laajentamaan tarjontaa huomattavasti.””” Samalla kuitenkin nostetaan ongelmaksi vanhen-
tunut kalusto kotimaisessa liikenteessi, mikd heikentdd kannattavuutta. Kotimaan reiteilld toimin-

taa puolestaan edelleen keskitettiin kysytyimmille reiteille — etenkin Pohjois-Suomeen.*”

Kertomuksessa 1965/66 nousee vahvasti huoli kilpailun kiristymisestd ulkomaisilla reiteilld. Aero
on kyennyt tihidn vastaamaan parantuneilla yhteyksilld ja kilpailukykyiselld kalustolla, mutta samalla
huomautetaan, ettd suomalaisen matkustamisen potentiaali ei ole kdytossa, kun yhti6lla ei ole val-
tamerentakaiseen litkenteeseen soveltuvaa kalustoa. Kertomuksessa mainitaan my0s teknillisen ja
maapalveluhenkil6kunnan lakosta (17.3.—6.4.1960), josta erityisesti kotimainen reittilitkenne krsi.
! Samana vuonna tehtiin sopimukset kahden Super Caravellen lisitilauksesta. Laajentuneen suih-
kukonekaluston vuoksi Aero perusti oman suihkumoottorikorjaamon, joka alkaisi vuoden 1966
lopulla korjaamaan my6s muiden yhtididen Caravelle-koneita. Lisaksi Aero hankki simulaattorin,
jolla oli tarkoitus aloittaa useampien lentoyhtididen lentijien kouluttaminen Caravelle-kalustoon.”*

Naiden sivutointen tuottavuudesta tai toiminnasta ei vuosikertomuksissa ole suuremmin mainittu.

Vuoden 1966/67 kertomuksessa korostuu vahvasti toiminnan laajeneminen. Kiredstd kilpailusta
huolimatta Aero oli kyennyt edelleen lisidmadn markkinaosuuttaan. Kertomuksessa todetaan, etté
Euroopassa ei Aerolla ole mahdollisuuksia laajeta enempid, mutta toiminnan laajentaminen sen
ulkopuolelle mahdollistaisi kotimaisen liikennepotentiaalin kiyton”, eli suomalaisten matkailun
kasvattamisen. Tdtd varten Aero hankki kaksi DC-8 -konetta, joilla voitaisiin avata litkenneyhteydet
Atlantin yli.’” Kertomusvuosi alkaa kesken maapalveluhenkilokunnan lakon, joka vaikutti myés
kertomusvuoden tilikauteen. Liikennetta on kuitenkin pystytty kasvattamaan sekd ulkomaisilla etta
kotimaisilla reiteilld, silld kaluston uusiminen mahdollisti kustannustehokkaampien koneiden kay-
ton myos kotimaan lilkenteessd. Kotimaan kuljetushintoja nostettiin silti kesdkuun alussa keski-

midrin 12 %.%*

Viimeisend Aeron nimelld lennettynd toimintavuotena kertomuksessa korostuu jélleen taloudelli-
sen tilanteen heikentyminen. Kertomuksessa 1967/68 ongelmiksi luetellaan Lihi-idin sota kesi-
kuussa 1967 sekd Euroopan hiiriétekijit, joita olivat heikentynyt taloudellinen aktiviteetti, maksu-
tasehiiriot sekd ndiden seurauksena kiristyneet matkustamisen rajoitukset. Kansainvalinen huono

kehitys korostui markan devalvoinnin johdosta lokakuussa. Samana vuonna IATA:n sddnndsten

39 Aero Oy vuosikertomus 1964/65, 6.
360 Aero Oy vuosikertomus 1964/65, 6-7.
301 Aero Oy vuosikertomus 1965/66, 7.
302 Aero Oy vuosikertomus 1965/66, 9.
303 Aero Oy vuosikertomus 1966/67, 7.
304 Aero Oy vuosikertomus 1966/67, 8.
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mukaisesti korotettiin lentolippujen hintoja 31,25 %. My6s kotimaan lentolippujen hintoja joudut-
tiin korottamaan 15 % devalvaation johdosta kohonneiden kustannusten vuoksi. Hintojen koro-
tukset vaikuttivat etenkin ulkomaisen litkenteen kysyntdan heikentivisti ja titen myos taloudelli-
seen tulokseen. Kertomuksessa ollaan kuitenkin tyytyvaisid lopputulokseen olosuhteet huomioi-

den.

Koska toiminta on seuraavana vuonna nousemassa uudelle tasolle Atlantin ylittivan liikenteen
aloittamisen my6td, on henkiléstod ja markkinointiorganisaatiota laajennettu jo vuonna 1967/68.
Yhdysvaltain liikkenteen organisoimiseksi Aero aikoi palkata henkil6stéd Pohjois-Amerikkaan ja
perustaa uusia toimipaikkoja ainakin Philadelphiaan, Detroitiin, Bostoniin ja San Fransiscoon.
Henkilostod lisittiin my6s kotimaassa tuotannon tulevan kaksinkertaistumisen vuoksi. Henkilost6a

suunniteltiin kasvatettavaksi 200 tyontekijilld.”*

Aeron vuosikertomuksista 10ytyy selvda markkinointitarkoituksessa tehtyd tulevaisuusinformaa-
tiota. Yhti6 tiedottaa mainoshenkisesti uusista koneista, yhtién 40-vuotisesta menestystarinasta
sekd 1970-luvun taitteessa aloitettavasta Atlantin ylittavasta litkenteestd. Tama henkii selvdsti myos
laskentatoimen roolin muutosta 1960-luvulla. Raportoinnin tavoitteena Tuomisen jaottelusta ko-
rostuu kaikki kolme tavoitetta. Taloudellisesta tilasta informoidaan avoimuuspolitiikan hengessi
sidosryhmille, annetaan tietoa yhtién toiminnasta ja kannattavuudesta seka pyritidn lisidamain luo-
tettavuutta ja mielenkiintoa yhtioon. Etenkin rahoittajien nikékulmasta talousinformaatio osoittaa
Aeron kyvykkyyden selvitd heikoistakin taloudellisista tilanteista, vaikka suuri tekija tissd onkin
taustalla vaikuttanut valtio. Kuitenkin seké hyvista, ettd huonoista ajoista tiedottaminen tiyttid ob-

jektitvisuuden ja luotettavuuden tavoitteita tilinpaatosinformaation velvoitteista.

4.2 Hintojen kehitys

Hintojen kehityksessia on huomioitava rahan arvon muutokset. Rahan arvo muuttuu paitsi inflaa-
tion vaikutuksesta, my6s tulojen kasvun vaikutuksesta. Taman takia lentolippujen hinnat on muu-
tettu rahanarvolaskurilla vastaamaan vuoden 1968 rahan arvoa. Hintakehitys on sidottu elinkus-
tannusindeksiin, joka huomioi kuluttajahintaindeksin sekd rahamuutokset. Kuluttajahintaindeksi
tekee hinnat vertailukelpoisiksi sitomalla hinnat inflaatiokehitykseen ja thmisten ostovoiman para-
nemiseen. Indeksi huomioi my6s vuoden 1963 rahanarvon muutoksen, jolloin vanhat markat vaih-
tuivat uusiksi markoiksi, joita alettiin kutsua nykymarkoiksi erotuksena vanhaan valuuttaan. Muu-

tos tarkoitti kdytinnossa pilkun siirtdmistd, silld 100 vanhaa markkaa vaihtui yhdeksi markaksi, joka

365 Aero Oy vuosikertomus 1967/68, 7.
366 Aero Oy vuosikertomus 1967/68, 14-15.
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jakautui sataan penniin. Rahauudistus tehtiin Suomessa vuonna 1962, ja uusi raha tuli kiytt6on
alkuvuodesta 1963. Hintojen kehityksessa nayttaisi siltd, ettd samalla hintoihin on tullut pientd nou-

sua, vaikka uudistuksessa rahanarvon ei pitinyt nostaa hintoja.

4.2.1 Hintojen kehitys kotimaan lennoilla

Seuraavassa esitetddn Aeron kotimaan lentojen matkalipun hinnan kehitystd vuosina 1952—
1967/68. Kuvaajaan on otettu mukaan yhdeksian kaupunkia, joihin Helsingistd on lennetty kesi-
kaudesta 1952 talvikauden 1967-1968 loppuun. Hintavertailua tehdain nimellisarvon kehityksen
mukaan, joka huomioi lentolippujen hintojen korotukset ja laskut. Vertailua syvennetiin

muuttamalla lippujen hinnat vastaamaan rahan arvoa tarkastelujakson viimeisend vuonna 1968.

Seuraavissa kuvaajissa (4.2a ja 4.2b) on esitettyna Aeron merkittivimpien kotimaan reittien lento-
lippujen hinnat vuosina 1952-1967/68. Kuvaajassa 4.2a on esitetty hintojen kehitys nimellisarvon
mukaan, jotta Aeron tekemit hintojen korotukset tulisivat nikyviin. Kuvaajassa 4.2b hinnat on
sidottu elinkustannusindeksiin ja muutettu vastaamaan vuoden 1968 markan arvoa, jotta lentolip-
pujen hintavuus tulisi ndkyviksi. Liitteessd 9 on taulukoituna lentolippujen nimellisarvot eri vuo-
sina eri reiteilld (1a), elinkustannusindeksiin sidotut lentolippujen arvot ja elinkustannusindeksiker-
toimet (1b) seki elinkustannusindeksiin sidottujen arvojen muutokset (1c). Lisaksi liitteestd 16ytyy
luettelo hintojen lihteini kiytetyisti aikatauluista. Hintojen elinkustannusindeksiin®’ sidotut arvot
laskevat tarkastelujakson aikana vuosina 1953 (7-26 %), 1957 (12-24 %), 1958 (8-15 %), 1960 (3
%), 1962 (4 %), 1964 (1-9 %), 1965 (5 %), 1966 (4 %) ja 1967 (5 %). Arvon lasku tapahtuu nimen-
omaan kesikausien alussa, silld talvikausien hinnat on laskettu edellisen vuoden indeksin perus-
teella. Nimellisarvoa on laskettu vain vuonna 1953 (5-32 %). Lippujen hintojen laskut perustuvat
siis ihmisten ostovoiman kasvuun. Vuosikertomuksen 1953 mukaan hintoja alennettiin 20 %, kun
Euroopassa suoritettiin turistiluokkien kiyttdénoton ohella lentokuljetustariffien alennus.”® Vuo-
den 1955 kertomuksessa kerrotaan lentokuljetustariffien tarkistuksista kotimaan litkenteessi.””
Vuoden 1953 hintojen lasku nakyy lippujen elinkustannuksiin sidotun hinnan huomattavana las-
kuna. Vuoden 1955 hintojen tarkastuksesta huolimatta lentolippujen hinnat nayttiisivat pysyvin

muuttumattomina ainakin nailla reiteill4.

367 Suomen virallinen tilasto, Kuluttajahintaindeksi, [http://www.stat.fi/til/khi/index.html]. (Viitattu 13.5.2019).
368 Aero Oy vuosikertomus 1953, 3—4.
39 Aero Oy vuosikertomus 1955, 4.
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Kuvaajat 4.2a ja 4.2b: Aeron kotimaan yksisuuntaisten lentolippujen hinnat reittilennoilla Helsingistd vuosina 1952-
1967/68. Kuvaajassa a on esitetty hintojen nimellisarvojen kehitys ja kuvaajassa b hinnat on muutettu elinkustannus-
indeksiin sitomalla vuoden 1968 markan arvoon (Indeksi 1914:1-6=100). Hintatiedot on saatu Aeron reittiaikatau-
luista.370 Tarkemmat hinnat ja indeksikertoimet 16ytyvit liitteestd 9.

Nimellisarvoja on puolestaan korotettu kesalld 1956 (0-44%), kesalld 1958 (12—58 %) kesilld 1963
(0-13%), talvella 1966-1967 (3—17 %) seka talvella 1967-1968 (14-17 %). Niiden lisiksi tietyilld
reiteilld on satunnaisia hintojen muutoksia. Etenkin Tampereen reittilentojen hintoja on muutettu
huomattavan usein suuntaan ja toiseen. Nimellisarvon korotukset eivit kaikki ndy lippujen elin-
kustannusindeksiin sidottujen arvojen kehityksessd. Hintojen korotukset ovat siis kulkeneet osto-
voiman kasvun kanssa rinnakkain. Vuoden 1963 hintojen nousu on mielenkiintoinen, silld rahauu-
distuksen myotd on hintoja samalla nostettu, vaikka rahauudistuksessa oli tarkoitus sailyttid vanha
hintataso. Tampereen reitin hintojen muutokset ovat joka tapauksessa mielenkiintoisia. Lentimi-

nen ndin lyhyilld reiteilld on toki voittanut hieman ajassa, mutta Helsingin ja Tampereen vilisessa

370 SIM: Aero Oy aikataulut 1952-1967/68.
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litkenteessd my6s maata pitkin kulkevat litkennemuodot haastavat lentimisen kilpailussa. Lippujen
hintojen muutosten vaikutukset juuri Tampereen ja Helsingin vilisessa liikenteessa olisivat mielen-

kiintoinen tutkimuskohde, johon tilld aineistolla ei ole mahdollista vastata.

Jyrkin ja jatkumosta erottuvin nousu tapahtuu vuosina 1957-1959, johtuen Suomen talouden hei-
kosta tilasta. Vuoden 1958 kertomuksessa mainitaan huonot taloussuhdanteet, mitkid ovat vaikut-
taneet kotimaan litkenteen harventamiseen. Kertomuksessa mainitaan myos Tampereen lentoken-
tin sulkeminen kesiksi kunnostustoiden vuoksi.”” Kotimaan liikenteen harveneminen nikyy hin-
tojen nostamisena niin nimellisesti kuin elintasoindeksiin sidottunakin. Nimellishinnat nousevat
12-58 % edellisvuoteen verrattuna. Suurin nousu (58 %) on Tampereen lennoilla, joita ei siis len-

netty kesikuukausina. Turun lentolippujen hintaa nostettiin 12 %, Jyviskylin 15 %, Oulun 17 %,

Kuopion, Vaasan ja Rovaniemen 19 % sekd Kemin ja Ivalon 20 %.

Talvi- ja kesdkausien vililld ei ole selkedd eroa, ja useimpina vuosina hinta pysyy vuodenaikojen
vaihtelusta huolimatta samana. Kun verrataan indeksiin sidottuja hintoja tarkastelujakson ensim-
miisend ja vilmeisend vuotena, ovat hinnat nousseet vain reiteilld Turkuun, Kuopioon ja Ouluun.
Muilla reiteilld lippujen arvo on laskenut, mutta suurimmat hy6tyjit ovat olleet Vaasan, Kemin ja
Rovaniemen matkustajat. Suurin nousu (26 %) on Turun reitilld ja suurin lasku (35 %) on Tampe-
reen reitilld. Mielenkiintoista on pitkien runkolinjalippujen hintojen lasku. Todennakoisesti kysynta
niilla reiteilld on ollut suurempaa. Yhteistd Turun, Kuopion ja Oulun reiteilld on se, ettd niitd len-
nettiin suihkukoneilla, miki voisi selittii niiden hintojen nousua.” Suihkukoneet olivat kalliimpia
kustannuksiltaan, eikd suuremman kapasiteetin tuomasta kustannusten jakautumisesta matkusta-
jien kesken pédstd hyotymain, elleivat koneet ole tdysid. Muilla reiteilld DC-3 -kalustoa korvattiin

Convaireilla 1960-luvun mittaan, joten niilli reiteilli matkojen kustannukset laskivat.’”

Aeron vuosikertomustekstien perusteella kotimainen lentolitkenne on ollut jatkuvasti rasite, joka
on heikentanyt tulosta. Ulkomaan litkenteen tuotoilla on kuitenkin pystytty kompensoimaan
useana vuonna tappiollistakin kotimaan liikennettd. Kotimaan litkennejarjestelmin muut kuljetus-
muodot ovat yksi selittdva tekiji, silld ne ovat kehittyneet ja parantuneet. Lisdksi kilpailu litkenne-
muotojen vililli on ollut kovaa — toki my6s niiden sisilld ainakin kumipyori- ja lentolitkenteessa.
Hintojen kehityksen nidkékulmasta on havaittavissa, etteivit lippujen hinnat laske, vaikka kalliista

kalustosta vaiheittain luovuttiin suuremman kapasiteetin omaaviin koneisiin 1960-luvulla.

371 Aero Oy vuosikertomus 1958, 3.
372 Ks. esim. SIM: Aero Oy aikataulu 1.11.1966-31.3.1967.
373 Ks. esim. Aero Oy vuosikertomus 1966/67, 8.
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4.2.2 Hintojen kehitys ulkomaan lennoilla

Seuraavassa on analysoitu ulkomaan reittilentojen hintojen kehitystd ulkomaisilla reittilennoilla
1952-1967/68. Hintojen vertaamiseksi on otettava huomioon talouden suhdanteet, markan deval-
voinnit 1957 ja 1967 seki rahauudistus 1962. Hintakehitysvertailuun on valittu Aeron ulkomaan
reittien keskeisimmat ja pitkdaikaisimmat kohteet Helsingistd vuosina 1950-1967/68. Kaikki kau-
pungit eivit kuitenkaan ole olleet koko tarkastelujakson aikana Aeron omia reittikohteita. Aero on
myynyt niitd kohteita kuitenkin yhteistyokumppaneittensa kautta. Tekstin ymmirrettivyyden
vuoksi nostan oleellisimmat reittilennot seuraavassa esiin ja atkamaireend kaytin pelkkid vuosilu-
kuja, jotta luettavuus ei kirsi. Tarkemmat reittiyhteydet kausittain 16ytyvit liitteestd 4. Lisdksi kay-
tan lentoverkkojen nimena reitin maaranpaatd, vaikka tarkoituksenmukaista olisi esitelld kaikki reit-
tipisteet, silli matkustajia jitettiin ja niitd otettiin myos valiasemilta (aiemmin mainituista vapauk-

sista kaikki viisi oikeutta).

Tukholmaan Aero on lentinyt tarkastelujakson aikana sainnéllisesti kesa- ja talvikausina Helsin-
gistd, Maarianhaminasta sekd Turusta. Tukholma on lisdksi ollut vililaskupaikkana reitilld Dissel-
dorfiin vuosina 1951-1953, Osloon 1960-1968 (kesakaudella 1961 Tukholman sijasta valilasku Tu-
russa) seka reitilld Turusta Kéopenhaminaan 1960-1961. Tukholma on siis ollut paiateasemana kol-
mella reitilld ja vililaskupaikkana kolmella reitilli. K66penhaminaan lennettiin suoria edestakaisia
lentoja Helsingistd 1955-1957. Ko6penhamina on lisiaksi reittipisteend usealla keskeiselli Aeron
runkoverkolla, joista keskeisin on useaan otteeseen muuttunut Keski-Euroopan runkoreitti. Tama
muun muassa Saksan Disseldorfiin, Frankfurtiin ja Kolniin sekd Sveitsin Baseliin ja Geneveen.
Ko6penhamina oli reitin varrella vuosina 1951-1965. Lisiksi K6openhaminassa on pysahdytty
Amsterdamin lennoilla 1950-1951, Pariisin lennoilla 1953-1955, Lontoon lennoilla 1954-1955 seka
Zirichin lennoilla 1962 ja 1967-1968. Ko6penhaminaan on lennetty my6s Turusta vuosina 1960-

1961 sekd 1965-1968 ja se on ollut reittipisteend 1965 aloitetuilla rahtilennoilla Amsterdamiin.

Amsterdamiin Aero on omalla kalustollaan lentinyt Helsingistd vuosina 1950-1951 ainoalla Tuk-
holman ulkopuolisella reittilennollaan Helsinki-Norrkoping-Koopenhamina-Amsterdam. Amster-
dam on ollut lisdksi reittipisteend Pariisin lennoilla 1955-1968, Lontoon lennoilla 1955-1962 seka
Brysselin lennoilla 1966-1968. Amsterdamiin jitjestettiin my6s yksistddn rahtilentoja Ké6penha-
minan kautta 1965-1968. Rahtilentoja jarjestettiin my6s Goteborgin kautta 1966-1967. Frankfurt
on ollut keskeinen reittipiste Keski-Euroopan reittilennolla, jolla se oli paateasemana vuosina 1957-
1958 sekd 1960-1968 ja reittipisteend vuodesta 1958 vuoteen 1960, jolloin reitti jatkui aluksi Sveit-

sin Baseliin ja kolme kautta Geneveen.
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Pariisiin Aero on lentinyt vuodesta 1953 ja Lontooseen vuodesta 1954. Alkuun reittejd lennettiin
niin, ettd paivittdinen reitti Ké6penhaminan kautta Diisseldortfiin jatkui kaksi kertaa vitkossa Parii-
siin ja kolme kertaa viikossa Lontooseen. Vililaskupaikat vaihtuivat 1955 Hampuriksi ja Amster-
damiksi, josta lennot jirjestettiin samaan tapaan. Pariisin lennot jatkoivat titéd reittid tarkastelujak-
son loppuun 1968, mutta Lontoon litkenne siirrettiin reitille Helsinki-G6teborg-Lontoo vuonna
1962 ja suoraan Lontooseen vuodesta 1966. Moskovaan aloitettiin lennot vuonna 1956, jolloin

Suomi oli ainoa (ja ensimmiinen) Linsi-Eurooppalainen maa, jonka lentoyhti6 sai luvan lentdd

Neuvostoliittoon.”™

Lentolippujen hintojen nimellisarvon kehitys ulkomaisilla reiteilld
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Kuvaajat 4.3a ja 4.3b: Aeron ulkomaisten yksisuuntaisten lentolippujen hinnat reittilennoilla Helsingistd vuosina 1952-
1967/68. Kuvaajassa a on esitetty hintojen nimellisarvojen kehitys ja kuvaajassa b hinnat on muutettu elinkustannus-
indeksiin sitomalla vuoden 1968 matkan arvoon (Indeksi 1914:1-6=100). Hintatiedot on saatu Aeron reittiaikatau-
luista.3”> Tarkemmat hinnat ja indeksikertoimet 16ytyvit liitteestd 9.

374 Aero Oy vuosikertomus 1956, 3.
375 SIM: Aero Oy aikataulut 1952-1967/68.
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Edellisissd kuvaajissa (4.3a ja 4.3b) on esitetty yksisuuntaisen lentolipun hinnan kehitystd ulkomai-
silla reiteilld Helsingistd. Kuvaajassa 4.3a on esitetty lentolippujen nimellisarvojen kehitys, jotta Ae-
ron tekemit hintojen muutokset tulisivat nikyvaksi. Kuvaajassa 4.3b hinnat on muutettu vuoden
1968 nykymarkan arvoon ja sidottu elinkustannusindeksiin. Liitteessd 9 on taulukoituna lentolip-
pujen nimellisarvot eri vuosina eri reiteilld (2a), elinkustannusindeksiin sidotut lentolippujen arvot
ja elinkustannusindeksikertoimet (2b) seki elinkustannusindeksiin sidottujen arvojen muutokset
(2¢). Lisikst liitteestd 10ytyy luettelo hintojen ldhteind kéytetyista aikatauluista. Hintojen elinkustan-

nusindeksiin®’®

sidotut arvot nayttiisivit laskevan koko 1960-luvun lukuun ottamatta viimeista
vuotta 1967/68. 1950-luvun hinnoissa on enemman vaihtelua niin nimellisesti kuin elintasoon suh-

teutettuna.

Kotimaan lentolippujen hintojen kehitykseen verrattuna nimellisarvojen kehitys on vakaampaa.
Kun elintasoon sidotut hinnat kotimaan reiteilld heilahtelivat vuodesta riippuen, on ulkomaisten
reittilentojen hinnat selvisti laskevia vuoden 1957 jilkeen aina vuoteen 1967. Vuonna 1967 hintoi-
hin tehdain 31-47 % nimellisarvojen korotus. Tamai korotus on sama myos elinkustannuksiin si-
dottuna, silld vertailuvuoteen 1968 ei rahan arvo ole juuri muuttunut. Korotus perustuu IATA:n
siannoksiin, jotka vaativat lentolippujen hintojen korottamista 31,25 %:lla.”” Vertailuun vali-
koiduista reiteistd korotus oli kuitenkin korkeampi Tuhkolman reitilld (31,91 %) ja Ké6penhami-
nan reitilld (46,73 %), jonka nousu on muista poiketen huomattavankin suuri. Lontoon reiteilld
korotus on pienin (31,07 %), mutta yhden prosenttiyksilon sisdin mahtuvat kuitenkin K66penha-

minaa lukuun ottamatta kaikki vertailun reittien hintojen korotukset.

Kaikkien lentolippujen nimellisissd hinnoissa on tapahtunut nousua aikajakson aikana. Tarkastelu-
jakson aikana lentolippujen nimelliset arvot nousivat 43—122 %. Suurin nousu oli K66penhaminan
lipuissa ja pienin Frankfurtin lennoilla. Hinnat pysyiviat melko vakaina 1960-luvulla, mutta 1950-
luvulla vaihtelua oli enemman. Selkedt hintojen nousut sijoittuvat vuosiin 1954, 1956, 1961 seka
1964. Poikkeuksellisia ovat Tukholman lentojen alhaiset hinnat talvella 1953-1954 seka yksittiiset
hintojen nostot Moskovan reitilla 1958 ja Frankfurtin reitilld 1964. Kun vuonna 1953 otettiin kéyt-
toon turistilitkenteen tariffit, laskivat lentojen hinnat huomattavasti koko Euroopassa. Koska tu-
ristiluokan paikkoja oli koneessa suurin osa, on hintavertailussa huomioitu vain turistiluokan lip-
pujen hinnat. Kuten aiemmassa luvussa yhtioén taloudesta (luku 4.1), hintojen laskusta huolimatta

kysynti kasvoi voimakkaasti vuonna 1953 pitien Aeron tilikauden hieman voitokkaampana kuin

376 Suomen virallinen tilasto, Kuluttajahintaindeksi, [http://www.stat.fi/til/khi/index.html]. (Viitattu: 13.5.2019).
377 Aero Oy vuosikertomus 1967/68, 7.
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edellisend vuonna. Hintojen kehityksestd huomataan kuitenkin, ettd heikentyvit taloussuhdanteet

ajoivat lentolippujen hinnat ylés 1950-luvun loppua kohden.

Usein lentolitkenteen historiasta puhuttaessa korostetaan alati suurentuneiden koneiden kapasitee-
tin kasvusta johtuvaa kannattavuuden kasvua. Kannattavuuden kasvu syntyy siitd, ettd kerralla kul-
jetettavan henkil6- ja tavaramassan maird kasvaa ja samalla koneiden lisddntynyt tehokkuus lyhen-
tad matka-aikoja. Lyhentyneet matka-ajat puolestaan tarkoittavat sitd, ettd koneilla voitiin tehda
useampi lento pdivissd, eikd henkil6kuntaa tarvinnut majoittaa matkan varrella kuten hitaiden len-
tojen kohdalla. Kuitenkin, kuten kuvaajasta nikyy, evit lisadntynyt kustannustehokkuus ja kasvavat
litkennetuotot ainakaan niiden reittipisteiden kohdalla ole laskeneet matkalippujen hintoja nimel-
lisesti. Pdinvastoin Aero on tehnyt jatkuvasti korotuksia hintoihinsa. Elinkustannuksiin suhteutettu
lentolippujen hintojen kehitys nayttaisi kuitenkin silté, ettd lentiminen on muuttunut hiljalleen ku-

luttajille halvemmaksi.

Kaiken kaikkiaan lentolippujen elinkustannuksiin sidotut hinnat eivit juuri ole tarkastelujakson ai-
kana muuttuneet. Yleensi turismin historiassa korostetaan suihkukoneiden synnyttimai massatu-
rismia ja hintojen tisti johtunutta laskua.”™ Askeisesti tarkastelusta huomataan, etti suihkukonei-
den tulo markkinoille on jonkin verran laskenut hintoja tarkastelujakson aikana, mutta muutos on
melkoisen pieni. Lisiksi hintojen lasku alkaa jo Convairien hankkimisesta, joten hintojen lasku ei
perustukaan suihkukoneisiin, vaan ylipaatain suurempiin koneisiin. Hintojen maltillinen lasku pe-
rustuu IATA:n hinnoitteluun, joka lentoyhtididen etujirjestoni sopi hinnat niin korkeiksi, etta pie-

nillikin yhtiéilld oli varaa kilpailuun.””

Tilld aineistolla voidaan siis sanoa, ettd Aero on hyotynyt taloudellisesti useista uudistuksista. Ka-
lustouudistusten myota Aeron liikenteessa kertyi suhteellisesti vihemmin kustannuksia, vaikka
matkustajia kuljetettiin enemman. Kannattavammasta litkenteesta huolimatta hinnat pysyivit kor-
kealla osin siksi, ettd kannattamattomampien reittien taloudellista tappiota tasoitettiin kannatta-
vampien tuotoilla. Toisaalta keinotekoinen hintojen korkeana pitiminen kartutti Aeron tuottoja,
mikd nikyy pddasiassa kasvussa olevana liikevaihtona ja voittona. My6s rahauudistus on tuonut
korotuksia matkalippujen hintoihin, vaikka tariffeihin ei ole tehty yleisid korotuksia vuonna 1963.

Tistd pddtellen timakin uudistus on hyodyttinyt Aeroa.

378 E. Kostiainen et al 1994, 227.
379 Nenonen 2016, 184.
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5. Paitelmat

Aeron toiminnassa 1950-luku on kotimaan lentoverkoston rakentamista ja sodan jilkeisen maan
jalleenrakentamista ilmailun saralla. Valtion avulla Aero sai uusittua sodassa ja vuosien saatossa
huonontuneen kalustonsa yhdelld aikansa luotettavimmista potkurikoneista. DC-3 -koneet olivat
kuitenkin auttamattomasti lilan pienid ulkomaisen reittilitkenteen rakentamiseksi, silld sen toimin-
tamatka oli lyhyt ja nopeus seka kapasiteetti pienid, joiden vuoksi kayttokustannukset olivat kalliit.
Taman vuoksi Aero hankki valtion rahoittamana suurempia Convair-koneita, joita varten piti Suo-
men lentokenttid kuitenkin suurentaa ja asfaltoida. Convairien hankkiminen on yhtién kalustohis-
torian toinen murrosvaithe. Convairien avulla ulkomaan verkostoa pystyttiin hieman laajentamaan

ja ndin DC-3 -koneet saatiin palvelemaan laajaa kotimaan lentoverkostoa.

1960-luku puolestaan vei uusien konehankintojen my6ta Aeron suthkukoneaikaan. Voidaankin sa-
noa, ettd vuosikymmen on kaluston kapasiteetin ekspansion aikaa. Tdmai tarkoitti nopeampia len-
toja suuremmilla matkustajamaarilld. Koska lentoajat lyhenivit, riitti vuorokauden tunnit huomat-
tavasti useampaan lentoon. Aeron koneet lensivit paivisin reittilentoja ja 6isin litkennéitiin tilaus-
lentoja. Tilauslentoja varten Aero perusti my6s Polar-Airin, joka oli Aeron kalustolla ja henkil6-
kunnalla tilauslentoja markkinoiva aputoiminimi. Polar-Airin toiminta jii kuitenkin lyhyeksi, silla
Aero hankki kolmanneksen toisen kotimaisen lentoyhtion, Kar-Airin osakkeista, jonka jilkeen yh-
tididen yhteistoimintasopimuksessa sovittiin uudesta tyonjaosta. Aeron hankkimien osakkeiden
madri oli adnivallaltaan merkittdvampii, joten Aero pystyi vaikuttamaan Kar-Airin paitcksente-
koon. Yhti6t kuitenkin sopivat yhteistoiminnasta molempien etujen maksimoimisekst ja yksi keino
talle oli jakaa reittiliikenne Aerolle ja tilausliikenne Kar-Airille. Tatd varten Aero hankki kaksi DC-
6 -konetta Kar-Airin kiyttoon. Vastavuoroisesti Aero vuokrasi Kar-Airilta omaan kayttoonsa ka-

lustoa.

1960-luvulla reittiverkosto laajeni Euroopassa. Aeron hankkimat Caravelle-suihkukoneet olivat
keskipitkdn matkan lentokoneita, joilla Euroopan sisiinen litkenne onnistui hyvin, mutta manner-
tenvalisid lentoja Aero ei vield kyennyt kalustollaan harjoittamaan. Koska ulkomaiset kilpailijat val-
tasivat Suomesta esimerkiksi Yhdysvaltoihin suuntautuneet matkat, haluttiin Aerolla hankkia ko-
neita, joilla voitaisiin tahin kilpailuun vastata. 1960-luvun lopussa sovitaan uusien mannertenvali-
siin lentoihin kykenevin kaluston hankkimisesta seuraavan vuosikymmenen vaihteeseen. Toinen
merkittivd muutos Aeron toiminnassa 1960-luvun lopussa on yhtién nimen vaihtaminen kansain-
vilisemmaiksi Finnairiksi. Tai ainakin ndin sitd perusteltiin, vaikkei Aerokaan varsin suomalaiselta

kuulosta.
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Aeron toimintaa kuvataan vaikean kilpailun kanssa painimisena yhtion vuosikertomuksissa. Milloin
yhtiotd vaivaavat huonot taloussuhdanteet, milloin kired kilpailu ja milloin kansainvilisen ilmakul-
jetusliitto IATA:n maariykset esimerkiksi lentolippujen hinnoista. Aeron antaman kuvan perus-
teella niihin ongelmiin vastattiin laadukkaalla palvelulla, huippuluokan kalustolla ja hyvilld johta-
misella. Lentotoiminnan huimasta kasvusta raportoitaessa on kuitenkin tyydytty varsin summittai-
siin esitystapoihin, silld vuosikertomusten antamat tiedot litkennemairisti ovat varsin vaikeaselkoi-
sia ja keskendin ristiriitaisia. Yleinen kisitys Aeron toiminnan kasvusta tutkimuksen aikakautena
on selvidd ylamaked, mutta sekaan mahtuu varsin vaihtelevaa menestystd. Vaikka luvut eivit olekaan
taysin vertailukelpoisia, vilittyy niistd kokonaiskuva lentolitkenteen kasvusta. Matkustajamaarat
ovat olleet vuosikertomuksissa sellainen mittari, jonka lukemat ovat olleet vahiten ristiriitaisia, jo-

ten ainakin niiden perusteella kasvu on ollut huimaa.

Liikenne kotimaassa on laajentunut 1950-luvun laajentuneen reittiverkoston myotéd, mutta kotimai-
nen litkenne nihddin 1960-luvulla lihinna riippakiveksi, jonka kannattavuus on alati tappiollista.
Tatd vastoin ulkomaan litkenteesti ja sivutoimista on haettu kompensaatiota timan kannattavuus-
vajeen tdyttimiseksi. Aeron toiminnassa 1960-luku on my6s toiminnankuvan laajenemista. Aeron
litkenneverkosto laajeni ulkomailla, se perusti tilauslentoliikennetti markkinoivan Polar-Airin,
jonka tehtdvit siirtyivit Aeron valtaamalle Kar-Airille. Aero kokeili siipiddn myos rahti- ja posti-
lentotoiminnassa, joiden rooli on ollut vihdinen. Rahtilentojen volyymi kasvoi 1960-luvulla, mutta
postilennot menettivit merkitystiadn vuosikymmenen kuluessa. Koska Aeron piiasiallinen toimen-
kuva on ollut reittiliikenteen pyorittiminen, on tihin painottunut myos yhtion historiikkien kuvaus
Aeron ja Finnairin historiasta. Kar-Airin historiikista huokuva katkeruus valtion tukeman Aeron
menestykseen on arvioitava kriittisesti, mutta tistikin huolimatta on selvii, ettd valtion toimet ovat
antaneet Aeron toiminnalle lihtokohdan toimia ja menestyd markkinoilla. Aeron syyttimisen sijaan
on kuitenkin ymmirrettivi, ettd Aero on ollut valtio-omisteinen yritys, joka luonnollisesti toimii

tiettyjen privilegioiden edistimana.

Aeron menestystarina vuosikertomuksissa ja Aeroa koskevissa historiateoksissa asetetaan yleensa
varsin ruusuiseen valoon. Aeron toiminta on kuitenkin ollut my6s kipuilua haasteiden ja taloudel-
listen ongelmien kanssa. Jos Aero ei olisi ollut valtionyhtid, silld olisi ollut enemmain edellytyksia
kohdentaa toimintaansa kannattavimmille reiteille ja toiminnanaloille. Toisaalta valtionyhtiona
Aero sai takauksen lainoilleen, rahoitusta valtion budjetista, poliittista tukea hallituksesta seka asi-
akkaita valtiolta. Esimerkiksi valtion Posti- ja lennitinlaitos kaytti lentopostiliikenteessa ensisijai-
sesti Aeron lentokoneita, mikd oli Aeron heikosti kannattavalle kotimaan lentoverkostolle mielekis

tiydennys. Vuosikertomusten kritiikiton kayttiminen historiateosten lihdeaineistona haivyttia tita
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vuorovaikutussuhdetta. Aeron valtio-omisteisuus tarkoitti myos hallinto-organisaation liheistd
suhdetta valtionhallintoon. T4t kautta Aero sai vietya tarkeitd hankkeitaan poliittiseen paatoksen-
tekoon. Samalla valtiovalta padsi vaikuttamaan Aeron hallinnossa edistien kansallisesti tarkeitd in-
tresseja. Tama nikyy esimerkiksi kilpailevien yritysten toiminnan hankaloittamisena Aeron toimilla

ja puutteellisena puuttumisena kilpailun vadristymiseen.

Lentolippujen hinnat ovat olleet nimellisesti kasvussa koko tarkastelujakson ajan. Elintason nous-
tessa hinnat ovat kuitenkin muuttuneet alati verrattain halvemmaksi. Vaikka lentolitkenteen tarif-
feilla on pyritty pitimaan matkustamisen hinnat korkeina, on elinkustannuksiin sidottu matkusta-
misen hintavuus laskenut tarkastelujakson aikana huomattavasti. Hintojen kehitykseen on vaikut-
tanut elintason nousun lisiksi kaluston kilpailukykyisyyden paraneminen, mikd on mahdollistanut
entistd suurempien ihmismairien siirtimisen samalla lennolla kohteeseen. Lentolippujen hinnoissa
ei ole kuitenkaan tdssa suhteessa tehty alennuksia, vaan matkustamisen halpeneminen on johtunut

lahinna juuri elintason noususta.

Vuosikertomukset ovat luonteeltaan yrityksen imagoa luovia dokumentteja. Aeronkin vuosikerto-
muksia tarkasteltaessa huomaa, ettd yhtion rakentama kuva kasvustaan on seurausta operatiivisista
ja strategisista valinnoista, jotka ammattitaitoinen johto on miiritietoisesti tehnyt. Aeron kilpailul-
linen asema valtionyhtiona on asettanut muut kilpailijat varsin ahtaalle, mika on luonnollisesti so-
pinut Aerolle hyvin. Aeroa kohtaan suuntautunut kritiikki on oikeutettua, mutta se kertoo vain
siitd, ettd alalla toimiminen ilman valtion tukea olisi ollut mahdotonta. Suomen poliittinen linja
kylmin sodan maailmassa mahdollisti liitkenneyhteydet Neuvostoliittoon, mika oli mahdollista vain
valtion lentoyhti6lle. Valtion rahoituksella oli tapahtunut sodanjilkeinen ensimmiinen kaluston
murros DC-3 -koneisiin siirryttdessd. Valtion tuella suoritettiin my6s toinen murros, kun 1950-
luvulla siirryttiin Convair-kalustoon. Kolmas murros, eli suithkukoneisiin siirtyminen tapahtui niin
ikadn valtion avustuksella, kun hankintoja rahoitettiin esimerkiksi Kansaneldkelaitoksen lainoilla.
Vuosikertomuksista vilittyy myos kuva Aeron nuivasta suhtautumisesta kotimaan lentoverkoston
kannattamattomaan pyoOrittimiseen. Jostakin syysta titd on siitd huolimatta harjoitettu. Syytd voisi
hakea valtion ohjausvallasta, mutta tihin problematiikkaan vastausta pitiisi hakea kulkulaitosten
ja yleisten t6iden ministerion asiakirjoista. Heikkoa kotimaan litkenteen tulosta korostamalla oikeu-

tetaan tietylld tapaa litkenteen kasvun odotettua pienempid lukemia.

Koska tilinpaatosinformaatiota ei lain puolesta ole sisillollisesti méaritelty, on Aerolla ollut vapaat
kidet raportoinnin muotoseikoista. Aero on valinnut selkeimmiksi toimintaansa kuvaaviksi mitta-

reiksi litkennesuoritteet tonnikilometreissd sekd matkustajien maarit. Muita tirkeitd mittareita ovat
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kuormitussuhteet, lentokilometrit ja henkilokilometrit, joita ei kuitenkaan jokaisessa vuosikerto-
muksessa vertailukelpoisella tavalla ilmoiteta. Vuosikertomuksissa on my6s oudompia mittareita,
kuten keskimiirdisen kuljetun matkan ilmoittaminen kotimaisilla ja ulkomaisilla reiteilld. Se mita
talld mitataan jda hieman episelviksi. Olennaisuuden periaatteen nojalla timankin mittarin tulisi
vastata jonkun sidosryhman tarpeeseen. Koska Aero on ollut valtionyhtid, on siti koskenut tar-
kempi kontrolli my6s tilinpdatosinformaation osalta. Padasiassa Aeron vuosikertomukset ovatkin

olleet kattavia etenkin 1960-luvulla, mika nakyy esimerkiksi sivumairin huomattavana kasvuna.

Tutkielmani mukaan vuosikertomukset sopivat kehityksen kuvaajiksi vain, mikili tiedostetaan ti-
linpddtosinformaation rooli yleensi ja etenkin tarkastelemanani aikana. Tilinpdatosinformaatio on
1950—60 -luvuilla muuntunut erityisesti johdon suunnittelun ja toiminnanohjauksen tyékaluksi.
Tama nakyy vuosikertomuksen muuttumisena markkinointthenkisemmaksi dokumentiksi. Vuosi-
kertomukset eivit purematta sovi litkenteen historian tutkimukseen, mitd kuitenkin paljon huomaa
kaytettdvin lentoliitkenteen historian tutkimuksessa. Tama selittyy myos pitkalti silld, ettd alan tut-

kimus ei ole muodollisesti taytd historiantutkimuksen traditioita esimerkiksi lihdekritiikin osalta.

Ilmailun historiassa jokainen vuosikymmen on joka tapauksessa ollut 1900-luvun puolella suuri
harppaus eteenpdin. Niistd 1950- ja 1960-luvut ovat antaneet mielekkddn tarkastelukulman koti-
maisen lentoliikenteen kasvusta kansainviliselle — tai ainakin Euroopan sisiiselle tasolle. Aero oli
niind vuosikymmenina vield pienen Suomen kansallinen lentoyhtio, jolla oli vaikeuksia pysya mu-
kana kansainvilisessa kilpailussa. Aeron lentimisen keskuksen, Helsingin lentoaseman syrjiinen
sijainti esti Aeron kasvua Euroopassa merkittaviksi lentoyhtioksi, vaikka suurten toimijoiden mu-
kana Aero onnistuikin sopimaan poolisopimuksia yhteistyostd. Finnairin myohempi historia nayt-
tad, ettd Helsingin sijainti mannertenvilisissa lennoissa teki suomalaisesta lentoyhtiostd keskeisen
Aasian litkenteen toimijan. Ilman 1950—60 -luvuilla luotua verkostoa ja kahdessa vuosikymmenessi
kasvatettua kallista kalustoa ei olisi ollut mahdollista aloittaa 1970-luvun kansainvilista lentolitken-
nettd Suomesta kisin. Tami tutkielma pédttyy Aero-toiminimen viimeisen vuosikertomuksen to-
teamukseen suomalaisen ilmailun tulevaisuudesta, jonka keskeinen sanoma kiteyttid vuosikerto-

musten positiiviseen yrityskuvaan tihtidvin luonteen:

“Lienee sanomattakin selvad, etta valmistelut, joihin on rybdytty ja vield ryhdytédn, tabtadvat ei ainoastaan
litkenteen aloittamispdividn vaan paljon pitemmille, 1s. liikenteen jatkuvaan ja mddrdtietoiseen kebittamiseen
Ja samalla Suomeen suuntautuvan matkailun edistamiseen ja ndinollen nyis maamme matkailutaseen tasa-

painottamiseen.” >’

380 Aero Oy vuosikertomus 1967/68, 15.
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Liitteet

Liite 1: Suomen lentolitkenteen kokonaismaarat

Suomen lentolitkenteen kokonaismairit lentokilometreina ja henkilokilometreini Litkennetilastol-

lisen vuosikirjan mukaan

Vuosi
1929
1930
1931
1932
1933
1934
1935
1936
1937
1938
1939
1940
1941
1942
1943
1944
1945
1946
1947
1948

Lahde: SVT, Liikennetilastollinen vuosikirja. 1959, 1960, 1965, 1969, 1970.

Lentokm Henkilokm

233
225
244
257
225
159
193
228
312
499
609
423
314
822
1286
761
436
792
981
1791

821
587
490
609
781
1181
1388
1829
2237
3353
4209
2967
2 368
7087
10353
6146
4727
7843
11365
21371

Vuosi
1949
1950
1951
1952
1953
1954
1955
1956
1957
1958
1959
1960
1961
1962
1963
1964
1965
1966
1967
1968

Lentokm Henkilokm

1802
2078
2684
3435
3993
5283
6611
8044
9959
10362
11 000
11499
11 100
12433
12 567
11955
13 002
14 502
15662
14731

22361

26839

36 530

46 293

72 209

94 507
120976
143 080
169018
177 351
186 084
228 050
240 225
287 450
312559
311157
370477
409 670
455 096
438 964
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Liite 2: Kotimaan lentoasemat

Aeron kotimaan lentoverkostoon kuuluvat lentoasemat vuosittain.

ol=|lalalt|uv|lo|ln|lo|lalol=lalalx|wv|v| ]| w
Kaupunki SRR RN RN RNRNRNRNRININ KN RN RN RN RN
i i i i i i i i i — — i - - - Al Al - i
Helsinki
X [ x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x]|X
Turku
X[ x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|xX|x|xXx|x|x|x]|X
Maarian-
hamina X [ X | X[ x[xX|[x|x|x|x|x|xX|xX|[xX|xX|xX|X|X|X]|X
Pori
X | x| x| x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x]|x]|X
Vaasa
X [ x| x| x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x]|x]|X
Kemi
X [ x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x]|xX
Rovaniemi
X [ x| x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x]|x]|X
Jyvaskyla
X [x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x]|xXx
Kuopio
X [ x| x| x| x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x]|x]|X
Lappeen-
ranta X | X
Oulu
X [x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x]|xX
Joensuu
X | x|[x|[x|x|x|x|K X |xX |[x [x |x |X
Ivalo
X [x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x]|xX
Kajaani
X [ x| x| x|x|x|x|x|x|x|x|x]|X
Tampere
X |Ix|x|x|x|x|x|x|x|x|x|x]|xXx
Kokkola-Pietat-
saatl X |[x | x|x|x|x|x|x|X
Yhteensa 15
9 1011010111214 |14 |14 |14 |15|14 |14 |15|15|15|15|15]|15

(x) Joensuu lakkautettu 31.3.1961. Joensuu lisittiin kuitenkin reittiverkostoon jilleen 1962.

Lentoasemat on saatu selville Aero Oy:n vuosikertomuksista 1951-1967/68 sekid Aero Oy:n Aika-

tauluista 1950-1967/68 seki Liikennetilastollisesta vuosikirjasta?
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Liite 3: Reittien pituudet

1a) Aeron kotimaisten reittien matkustajien keskimiirdinen matkan pituus ja kotimaan reittien yh-

teispituus kesakausina.

Kotimaan reittimatkustajan keskimdiriinen | Kotimaan reittien yhteispituus kesikaudella
matkan pituus (km) (km)
1955 307
1956 307
1957 319
1958 301
1959 310
1960 289 4500
1961 306 4866
1962 308 6136
1963 317 8762
1964 309 8 414
1965 318 8477
1966 319 8879
1967 298 9 384

Tiedot otettu Aeron vuosikertomuksista 1955-1967/68.

1b) Aeron ulkomaisten reittien matkustajien keskiméariinen matkan pituus ja kotimaan reittien

yhteispituus kesikausina.

Ulkomaisten reittien yhteispituus kesikau- | Ulkomaan reittimatkustajan  keskimaérdinen
della (km) matkan pituus (km)

1955 664

1956 650

1957 669

1958 675

1959 681

1960 683 8 402

1961 714 8 847

1962 704 10 425

1963 711 12 624

1964 734 20 237

1965 794 22 538

1966 806 24 033

1967 790 28 185

Tiedot otettu Aeron vuosikertomuksista 1955-1967/68.
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Liite 4: Aeron ulkomaiset reittiyhteydet vuosittain 1950-1968

Aeron ulkomaan reittiverkoston lentoreitit vuosittain.

Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Pariisi
Maarianhamina-Tukholma
Turku-Tukholma

Kesa
1956

Helsinki-Tukholma
Helsinki-K66penhamina
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Lontoo
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Pariisi
Helsinki-Moskova
Maarianhamina-Tukholma
Turku-Tukholma

Talvi
1956-
1957

Helsinki-Tukholma
Helsinki-Ké6penhamina
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Lontoo
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Pariisi
Helsinki-Moskova
Maarianhamina-Tukholma
Turku-Tukholma

Kesa
1957

Helsinki-Tukholma
Helsinki-K66penhamina
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Lontoo
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Pariisi
Helsinki-Moskova
Maarianhamina-Tukholma
Turku-Tukholma

Talvi
1957-
1958

Helsinki-Tukholma
Helsinki-Ké6penhamina-Koln/Bonn-
Frankfurt
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Lontoo
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Pariisi
Helsinki-Moskova
Maarianhamina-Tukholma
Turku-Tukholma

Kesa
1958

Helsinki-Tukholma
Helsinki-Ké6penhamina-Koln/Bonn-
Frankfurt-Basel
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Lontoo
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Pariisi
Helsinki-Moskova
Maarianhamina-Tukholma
Turku-Tukholma

Vaasa-Sundsvall

Talvi
1958-
1959

Helsinki-Tukholma
Helsinki-K66penhamina-Koéln/Bonn-
Frankfurt-Geneve
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Lontoo
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Pariisi
Helsinki-Moskova
Maarianhamina-Tukholma
Turku-Tukholma

Vaasa-Sundsvall

Kausi Reitti

Kesa Helsinki-Tukholma

1950 Helsinki-Norrképing-Ké6penhamina-Ams-
terdam
Maarianhamina-Tukholma

Talvi Helsinki-Tukholma

1950- | Helsinki-Norrképing-Ké6penhamina-Ams-

1951 terdam
Maarianhamina-Tukholma

Kesa Helsinki-Tukholma

1951 Helsinki-Tukholma-Ké6penhamina-Ham-
puri-Dusseldorf
Maarianhamina-Tukholma

Talvi Helsinki-Tukholma

1951- | Helsinki-Tukholma-Ké6penhamina-Ham-

1952 puti-Dusseldorf
Maarianhamina-Tukholma

Kesi Helsinki-Tukholma

1952 Helsinki-Tukholma-K&6penhamina-Ham-
puri-Dusseldorf
Maarianhamina-Tukholma

Talvi Helsinki-Tukholma

1952- Helsinki-Tukholma-K&6penhamina-Ham-

1953 puti-Dusseldorf
Maarianhamina-Tukholma

Kesi Helsinki-Tukholma

1953 Helsinki-Ké6penhamina-Diisseldorf
Maarianhamina-Tukholma
Turku-Tukholma

Talvi Helsinki-Tukholma

1953- Helsinki-K66penhamina-Diisseldorf-Pariisi

1954 Maarianhamina-Tukholma
Turku-Tukholma

Kesi Helsinki-Tukholma

1954 Helsinki-K66penhamina-Diisseldorf
Helsinki-K66penhamina-Disseldorf-Lon-
too
Helsinki-K66penhamina-Diisseldorf-Pariisi
Maarianhamina-Tukholma
Turku-Tukholma

Talvi Helsinki-Tukholma

1954- Helsinki-K66penhamina-Diisseldorf

1955 Helsinki-K66penhamina-Disseldorf-Lon-
too
Helsinki-K66penhamina-Diisseldorf-Pariisi
Maarianhamina-Tukholma
Turku-Tukholma

Kesi Helsinki-Tukholma

1955 Helsinki-K66penhamina
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Lontoo
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Pariisi
Maarianhamina-Tukholma
Turku-Tukholma

Talvi Helsinki-Tukholma

1955- Helsinki-K66penhamina

1956 Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Lontoo

Kesa
1959

Helsinki-Tukholma
Helsinki-K66penhamina-Koéln/Bonn-
Frankfurt-Geneve
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Lontoo
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Pariisi
Helsinki-Moskova
Maarianhamina-Tukholma
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Turku-Tukholma
Vaasa-Sundsvall

Talvi
1959-
1960

Helsinki-Tukholma
Helsinki-K66penhamina-Koln/Bonn-
Frankfurt-Geneve
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Lontoo
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Pariisi
Helsinki-Moskova
Maarianhamina-Tukholma
Turku-Tukholma

Vaasa-Sundsvall

Helsinki-Moskova

Ivalo-Kirkenes (Varang Flyn kalustolla)
Maarianhamina-Tukholma
Turku-Tukholma

Vaasa-Sundsvall

Vaasa-Uumaja

Kesa
1960

Helsinki-Tukholma
Helsinki-K66penhamina-Koln/Bonn-
Frankfurt
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Lontoo
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Pariisi
Helsinki-(Malmé)-Zirich
Helsinki-Moskova

Kemi-Luulaja
Maarianhamina-Tukholma
Turku-Tukholma
Turku-Tukholma-Ké6penhamina
Vaasa-Sundsvall

Talvi
1962-
1963

Helsinki-Tukholma
Helsinki-Tukholma-Oslo
Helsinki-K66penhamina-Frankfurt
Helsinki-Gé6teborg-Lontoo
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Pariisi
Helsinki-Moskova

Ivalo-Kirkenes (Varang Flyn kalustolla)
Maarianhamina-Tukholma
Turku-Tukholma

Vaasa-Sundsvall

Vaasa-Uumaja

Talvi
1960-
1961

Helsinki-Tukholma
Helsinki-Tukholma-Oslo
Helsinki-K66penhamina-Frankfurt
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Lontoo
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Pariisi
Helsinki-Moskova
Maarianhamina-Tukholma
Turku-Tukholma
Turku-Tukholma-Ké6penhamina-
Koln/Bonn

Vaasa-Sundsvall

Kesa
1963

Helsinki-Tukholma
Helsinki-Tukholma-Oslo
Helsinki-K66penhamina-Frankfurt
Helsinki-Gé6teborg-Lontoo
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Pariisi
Helsinki-Milano

Helsinki-Moskova

Ivalo-Kirkenes
Maarianhamina-Tukholma
Turku-Tukholma

Vaasa-Sundsvall

Vaasa-Uumaja

Kesi
1961

Helsinki-Tukholma
Helsinki-Turku-Oslo
Helsinki-Ko6penhamina-Koln/Bonn-
Frankfurt
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Lontoo
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Pariisi
Helsinki-Moskova
Maarianhamina-Tukholma
Turku-Tukholma
Tutku-Ko6penhamina-Koln/Bonn
Vaasa-Sundsvall

Talvi
1963-
1964

Helsinki-Tukholma
Helsinki-Tukholma-Oslo
Helsinki-K66penhamina-Frankfurt
Helsinki-Gé6teborg-Lontoo
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Pariisi
Helsinki-Moskova

Ivalo-Kirkenes
Maarianhamina-Tukholma
Turku-Tukholma

Vaasa-Sundsvall

Vaasa-Uumaja

Vaasa-Ornskoldsvik

Talvi
1961-
1962

Helsinki-Tukholma
Helsinki-Tukholma-Oslo
Helsinki-K66penhamina-Frankfurt
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Lontoo
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Pariisi
Helsinki-Moskova
Maarianhamina-Tukholma
Turku-Tukholma

Vaasa-Sundsvall

Vaasa-Uumaja

Kesa
1962

Helsinki-Tukholma
Helsinki-Tukholma-Oslo
Helsinki-K66penhamina-Frankfurt
Helsinki-K&6penhamina-Zirich
Helsinki-Géteborg-Lontoo
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Pariisi

Kesa
1964

Helsinki-Tukholma
Helsinki-Tukholma-Oslo
Helsinki-(K66penhamina)-Frankfurt
Helsinki-Gé6teborg-Lontoo
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Pariisi
Helsinki-Leningrad
Helsinki-Luxemburg-Barcelona-Malaga
Helsinki-Milano

Helsinki-Moskova

Ivalo-Kirkenes
Maarianhamina-Hampuri
Maarianhamina-Tukholma
Turku-Tukholma

Vaasa-Sundsvall

Vaasa-Uumaja

Vaasa-Ornskoldsvik

Talvi
1964-
1965

Helsinki-Tukholma
Helsinki-Tukholma-Oslo
Helsinki-K66penhamina-Frankfurt
Helsinki-Gé6teborg-Lontoo
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Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Pariisi
Helsinki-Leningrad
Helsinki-Luxemburg-Barcelona-Malaga
Helsinki-Moskova

Ivalo-Kirkenes
Maarianhamina-Tukholma
Turku-Tukholma

Vaasa-Sundsvall

Vaasa-Uumaja

Kesa
1965

Helsinki-Dubrovnik-Ateena
Helsinki-Tukholma
Helsinki-Tukholma-Oslo
Helsinki-Frankfurt
Helsinki-K66penhamina-Amsterdam  (vain
rahti)

Helsinki-Gé6teborg-Lontoo
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Pariisi
Helsinki-Leningrad
Helsinki-Luxemburg-Barcelona-Malaga
Helsinki-Milano

Helsinki-Moskova

Ivalo-Kirkenes
Maarianhamina-Tukholma
Turku-Ké6penhamina
Turku-Tukholma

Vaasa-Sundsvall

Vaasa-Uumaja

Talvi
1966-
1967

Helsinki-G6teborg-Amsterdam-Bryssel
Helsinki-Tukholma
Helsinki-Tukholma-Oslo
Helsinki-Frankfurt

Helsinki-Lontoo
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Pariisi
Helsinki-K66penhamina-Amsterdam  (vain
rahti)

Helsinki-G6teborg-Amsterdam (vain rahti)
Helsinki-Leningrad
Helsinki-Luxemburg-Barcelona-Malaga
Helsinki-Moskova

Ivalo-Kirkenes

Maarianhamina-Tukholma
Turku-Ké6penhamina

Turku-Tukholma

Vaasa-Sundsvall

Vaasa-Uumaja

Talvi
1965-
1966

Helsinki-Tukholma
Helsinki-Tukholma-Oslo
Helsinki-Frankfurt
Helsinki-Géteborg-Lontoo
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Pariisi
Helsinki-Leningrad
Helsinki-Luxemburg-Barcelona-Malaga
Helsinki-Moskova

Ivalo-Kirkenes
Maarianhamina-Tukholma
Turku-Ké6penhamina
Turku-Tukholma

Vaasa-Sundsvall

Vaasa-Uumaja

Kesa
1967

Helsinki-Dubrovnik-Ateena
Helsinki-Gé6teborg-Amsterdam-Bryssel
Helsinki-Tukholma
Helsinki-Tukholma-Oslo
Helsinki-(Hannover)-Frankfurt
Helsinki-Lontoo
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Pariisi
Helsinki-K66penhamina-Zirich
Helsinki-K66penhamina-Amsterdam  (vain
rahti)

Helsinki-Gé6teborg-Amsterdam (vain rahti)
Helsinki-Leningrad
Helsinki-Luxemburg-Barcelona-Malaga
Helsinki-Milano

Helsinki-Moskova

Ivalo-Kirkenes
Maarianhamina-Tukholma
Turku-Ké6penhamina
Turku-Tukholma

Vaasa-Sundsvall

Vaasa-Uumaja

Kesi
1966

Helsinki-Tukholma
Helsinki-Tukholma-Oslo
Helsinki-Frankfurt
Helsinki-Géteborg-Lontoo
Helsinki-Hampuri-Amsterdam-Pariisi
Helsinki-K66penhamina-Amsterdam  (vain
rahti)

Helsinki-Leningrad
Helsinki-Luxemburg-Barcelona-Malaga
Helsinki-Moskova

Ivalo-Kirkenes
Maarianhamina-Tukholma
Turku-Ké6penhamina
Turku-Tukholma

Vaasa-Sundsvall

Vaasa-Uumaja

Talvi
1967-
1968

Helsinki-Gé6teborg-Amsterdam-Bryssel
Helsinki-Tukholma
Helsinki-Tukholma-Oslo
Helsinki-Frankfurt

Helsinki-Lontoo

Helsinki-Hampuri- Amsterdam-Pariisi
Helsinki-K66penhamina-Zirich
Helsinki-Ké6penhamina-Amsterdam  (vain
rahti)

Helsinki-Leningrad
Helsinki-Luxemburg-Malaga
Helsinki-Moskova

Ivalo-Kirkenes
Maarianhamina-Tukholma
Turku-Ké6penhamina
Turku-Tukholma

Vaasa-Sundsvall

Vaasa-Uumaja

Lihteeni Aeron vuosikertomukset 1951-1967/68 sekia Aeron Aikataulut 1950-1967/68.
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Liite 5: Aeron kaluston maira ja arvo taseessa

Aeron kaluston mairi konetyypeittdin ja yhteensd vuosina 1950-1967/68. Suluissa on merkitty
malli ja hakasulkeissa vuokralla oleva kalusto. Hakasulkeissa (-) -merkkiset on edelleenvuokrattu
Kar-Airille ja Kar-Airilta tai Sud-Aviationilta vuokratut koneet on merkattu (+) -merkilla. Lisaksi

taulukossa on kaluston arvo taseessa.

VUOSI | DC-3 | CV340/CV440 Caravelle I/111/VI/10B DC-6B | Yhteensi Arvo taseessa

1950 8 8 X
1951 8 8 14 530 306 mk
1952 8 8 17 055 539 mk
1953 9 (340) 3 12 534 284 266 mk
1954 9 (340) 3 12 479 153 300 mk
1955 10 (340) 3 13 445 617 300 mk
1956 10 (340) 3 & (440) 1 14 501 454 800 mk
1957 10 (340) 3 & (440) 3 16 806 878 800 mk
1958 10 (440) 6 16 699 365 900 mk
1959 10 (440) 6 16 573 159 900 mk
1960 9 (440) 6 o3 18 2952 487 900 mk
1961 7 (440) 7 o3 16 2 811 498 500 mk
1962 7 (440) 7 (III) 4 18 3502 237 500 mk
1963 5 (440) 7 (III) 4 16 31 134 963 nmk
1964 | 5[+3] | (440) 7 [+1] (L) 4 / (10B) 5 / (VI) [+1] | [-2] 17 [+5/2] 62 611 100 nmk
1965 | 5[+2] | (440) 7 [+1] (10B) 6 2] 18 [+3/2] 65 649 800 nmk
1966 | 5[+1] | (440) 8 [+1] (10B) 8 2] 21 [+2/-2 81 787 000 nmk
1967 | 5 (440) 8 [+1] (10B) 8 [2] 21 [+1/-2] | 119 180 000 nmk

Tiedot on saatu Aeron vuosikertomuksista 1951-1967/68.
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Liite 6: Matkustajakuormitussuuhteet

Aeron kotimaisten ja ulkomaisten reittilentojen matkustajakuormitussuhteet

Kotimaisilla reittilennoilla | Ulkomaisilla reittilennoilla
1952 72,30 % 58,00 %
1953 65,70 % 58,30 %
1954 64,70 % 52,00 %
1955 69,40 % 50,70 %
1956 68,20 % 46,90 %
1957 58,90 % 46,70 %
1958 55,10 % 47,00 %
1959 57,10 % 47,50 %
1960 55,60 % 46,80 %
1961 52,00 % 47,50 %
1962 59,60 % 45,40 %
1963/64 57,30 % 47,80 %
1964/65 58,50 % 48,70 %
1965/66 58,70 % 45,70 %
1966/67 54,00 % 43,60 %
1967/68 51,40 % 39,40 %

Tiedot saatu Aeron vuosikertomuksista 1952—1967/68.
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Liite 7: Postin ja rahdin kehitys

1a) Aeron vuosikertomusten ilmoittamat postilennoilla tarjottujen tonnikilometrien maira vuosina

1958-1967/68. Aero aloitti postilennot loppuvuodesta 1958. Vuodelta 1958 on tiedossa vain pos-

tilentojen médri tarjottuina tonnikilometreind, joten harmaalla pohjalla oleva prosenttiosuus on

laskettu tarjottujen tonnikilometrien yhteismaarasta.

Tarjotut tonnikilometrit postilen- | Postilentojen osuus tarjotuista | Tarjotut tonnikilometrit yh-
noilla (milj. tonnikilometrid) tonnikilometreisti (%) teensi (tonnikilometrid)

1958 0,3 0,8 % 37977 353

1959 2,0 5,00 % 42077 330

1960 2.9 6,00 % 52 128 846

1961 2,9 9,00 % 54 451 659

1962 2,7 5,00 % 60 711 167

1963/64 2,7 4,00 % 78 606 018

1964/65 1,8 3,00 % 69 825 069

1965/66 2,05 2,00 % 86 321 000

1966/67 1,66 2,00 % 104 536 000

1967/68 1,33 2,00 % 118 482 000

1b) Aeron vuosikertomusten ilmoittamat rahdin miarit reittilennoilla vuosina 1952-1967/68.

Vuosilta 1952-1954 on ilmoitettu vain rahdin maird yhteensi ja siitd eteenpiin rahti on eritelty

kotimaisen ja ulkomaisen reittiliikenteen rahdiksi. Vertailun vuoksi harmaalla korostetut kokonais-

rahdin mairit on laskettu ynnaiamilld kotimaan ja ulkomaisen rahdin maarit yhteen.

Rahtia yhteensd (1000 kg) | Rahtia  kotimaan  reittilennoilla | Rahtia ulkomaan reittilennoilla
(1000 kg) (1000 kg)

1952 3325 - -
1953 586,6 - -
1954 943,1 - -
1955 859,5 537,7 321,8
1956 1658,5 715,9 942,6
1957 1639,6 804,1 835,5
1958 1773,5 937,5 836
1959 1982 817,9 1164,1
1960 6161,1 4883,5 1277,6
1961 5349 4135 1214
1962 6229 4510 1719
1963/64 | 6912 4861 2051
1964/65 | 7169 4473 2696
1965/66 | 8773 5075 3698
1966/67 | 8559 4487 4072
1967/68 | 8179 4002 4177

Tiedot on otettu Aeron vuosikertomuksista 1960-1967/68.
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Liite 8: Taloudelliset tulokset

Aeron liikevaihto, lentokuljetustuotot ja tilikausien voitot/tappiot sekid niiden muutokset edelli-

seen tilivuoteen vuosina 1952-1967/68. Tulokset on ilmoitettu vanhoissa (vmk) ja uusissa mar-

koissa (nmk=nykymarkka).

Tilikausi | Liikevaihto Lentokuljetustuotot Tilikauden voitto/tappio
Tulos Muutos | Tulos Muutos | Tulos Muutos

1952 891 865 027 vmk - 578,1 milj vmk - 1420 005 vink -
1953 1260 141 405 vmk 41 % 756,5 milj vk 31 % 1402 120 vk -1%
1954 1488 998 059 vink 18 % 920,7 milj vmk 22% 1 656 802 vink 18 %
1955 1747 410 343 vmk 17 % 1 139,7 milj vink 24 % 2595 450 vmk 57 %
1956 2179 036 997 vmk 25 % 1719,4 milj vink 51 % 6337 090 vmk | 144 %
1957 2266 280 415 vmk 4% 2093,2 milj vmk 22% 2568 767 vmk | -59 %
1958 2665 698 415 vmk 18 % 2 458,2 milj vmk 17 % -23 753 654 vmk | -1025 %
1959 2955 640 233 vmk 11 % 2 671,4 milj vmk 9% 8 687 412 vmk | -137 %
1960 4098 319 092 vmk 39 % 3 712,5 milj vmk 39 % 15 651 799 vmk 80 %
1961 4 425 470 987 vmk 8 % 4 009,0 milj vmk 8 % 14 866 488 vmk -5%
1962 5374 120 021 vmk 21 % 4 651,0 milj vmk 16 % 28 371 771 vmk 80 %
1963/64 80 382 088,22 nmk 50 % 60,88 milj nmk 31 % 433 168,20 nmk 62 %
1964/65 78 249 886,73 nmk -3% 56,61 milj nmk -7 % 328 920,05 nmk | -24 %
1965/66 92 677 899,75 nmk 18 % 65,75 milj nmk 16 % 476 244,39 nmk 45 %
1966/67 109 243 124,64 nmk 18 % 76,64 milj nmk 17 % 446 056,48 nmk -6 %
1967/68 128 926 430,77 nmk 18 % 89,71 milj nmk 17 % 119180,52 nmk | -73 %

Tiedot saatu Aeron vuosikertomuksista 1952—1967/68.
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Liite 9: Hintojen kehitys

12) Aeron myymien lentojen nimelliset hinnat vuosina 1950-1967/68 kotimaisilla reiteilld. Vuodesta 1963 lippujen

hinnat on ilmoitettu uusissa markoissa (nmk), johon saakka hinnat vanhoissa markoissa (vmmk). Alimmalla rivilldi on

muutos aloitusvuodesta.

Tampere Jyviskyld Vaasa Oulu Rovaniemi

kesa 1952 1850 1900 2400 2900 3850 6500 7600
talvi 1952-53 1900 2400 2900 3850 6500 7600
kesd 1953 1750 1700 1900 2450 2600 4200 4900 5600
talvi 1953-54 1700 1900 2450 2600 4200 4900 5600
kesa 1954 900 1700 1900 2450 2600 4200 4900 5600
talvi 1954-55 900 1700 1900 2450 2600 4200 4900 5600
kesa 1955 900 1700 1900 2450 2600 4200 4900 5600
talvi 1955-56 900 1700 1900 2450 2600 4200 4900 5600
kesa 1956 1300 1700 2200 2800 2900 4300 5000 5700 7600
talvi 1956-57 1400 1700 2400 2900 3000 4300 5100 5900 7800
kesa 1957 1200 1700 2400 2900 3000 4300 5100 5900 7800
talvi 1957-58 1200 1700 2600 3100 3200 4600 5400 6300 8300
kesa 1958 1900 1900 3000 3700 3800 5400 6500 7500 10000
talvi 1958-59 1600 1900 3000 3700 3800 5400 6500 7500 10000
kesd 1959 1600 1900 3000 3700 3800 5400 6500 7500 10000
talvi 1959-60 1600 1900 3000 3700 3800 5400 6500 7500 10000
kesa 1960 1600 1900 3000 3700 3800 5400 6500 7500 10000
talvi 1960-1961 1600 1900 3000 3700 3800 6400 6500 7500 10000
kesa 1961 1600 1900 3100 3900 4100 5700 6800 7800 10200
talvi 1961-62 1600 1900 3100 3900 4100 5700 6800 7800 10200
kesd 1962 1600 1900 3100 3900 4100 5700 6800 7800 10200
talvi 1962-63 1600 1900 3100 3900 4100 5700 6800 7800 10200
kesa 1963 18 19 34 43 45 63 75 86 112
talvi 1963-64 18 19 34 43 45 63 75 86 112
kesa 1964 18 20 36 47 47 67 79 90 116
talvi 1964-1965 18 20 36 47 47 67 79 90 116
kesa 1965 18 20 36 47 47 67 79 90 116
talvi 1965-66 18 20 36 47 47 67 79 90 116
kesa 1966 18 20 36 47 47 67 79 90 116
talvi 1966-67 21 21 37 53 53 76 88 100 130
kesd 1967 21 21 37 53 53 76 88 100 130
talvi 1967-68 24 24 43 62 61 88 102 116 150

ERO 30% 26 % 79 % 114% 58% 110% 57% 53% 97 %

1b) Lippujen hinnat sidottuna elinkustannusindeksiin. Vertailuvuotena on vuoden 1968 markan arvo ja indeksivuosi

1914 (1914:1-6=100). Alimmalla rivilli on muutos aloitusvuodesta. Vieressd indeksikerroin kunakin vuonna.

Tampere Jyvaskyld Vaasa Oulu Rovaniemi

kesd 1952 39,62 40,69 51,39 62,10 82,44 139,19 162,75

talvi 1952-53 40,69 51,39 62,10 82,44 139,19 162,75

kesa 1953 36,97 35,91 40,14 51,76 54,92 88,72 103,51 118,30

talvi 1953-54 35,91 40,14 51,76 54,92 88,72 103,51 118,30

kesd 1954 19,33 36,51 40,81 52,62 55,84 90,20 105,24 120,27

talvi 1954-55 19,33 36,51 40,81 52,62 55,84 90,20 105,24 120,27

kesa 1955 17,93 33,86 37,84 48,80 51,78 83,65 97,59 111,54

talvi 1955-56 17,93 33,86 37,84 48,80 51,78 83,65 97,59 111,54

kesa 1956 25,89 33,86 43,82 55,77 57,76 85,64 99,58 113,53 151,37
talvi 1956-57 27,88 33,86 47,80 57,76 59,75 85,64 101,58 117,51 155,35
kesa 1957 21,07 29,85 42,14 50,92 52,67 75,50 89,54 103,59 136,95
talvi 1957-58 21,07 29,85 45,65 54,43 56,18 80,77 94,81 110,61 145,73
kesd 1958 19,31 27,35 38,61 46,66 48,27 69,18 82,05 94,92 125,49
talvi 1958-59 19,31 27,35 41,83 49,87 51,48 74,01 86,88 101,36 133,54
kevét 1959 25,35 30,11 47,54 58,63 60,21 85,56 102,99 118,84 158,45
talvi 1959-60 25,35 30,11 47,54 58,63 60,21 85,56 102,99 118,84 158,45
kesd 1960 24,56 29,16 46,05 56,79 58,33 82,89 99,77 115,12 153,50
talvi 1960-1961 24,56 29,16 46,05 56,79 58,33 98,24 99,77 115,12 153,50
kesa 1961 24,12 28,65 46,74 58,80 61,81 85,94 102,52 117,60 153,78
talvi 1961-62 24,12 28,65 46,74 58,80 61,81 85,94 102,52 117,60 153,78
kesd 1962 23,09 27,42 44,74 56,29 59,18 82,27 98,15 112,58 147,22
talvi 1962-63 23,09 27,42 44,74 56,29 59,18 82,27 98,15 112,58 147,22
kesa 1963 24,77 26,15 46,79 59,18 61,93 86,71 103,22 118,36 154,15
talvi 1963-64 24,77 26,15 46,79 59,18 61,93 86,71 103,22 118,36 154,15
kesd 1964 22,45 24,94 44,90 58,62 58,62 83,56 98,53 112,25 144,67
talvi 1964-1965 22,45 24,94 44,90 58,62 58,62 83,56 98,53 112,25 144,67
kesa 1965 21,42 23,80 42,83 55,92 55,92 79,72 93,99 107,08 138,02
talvi 1965-66 21,42 23,80 42,83 55,92 55,92 79,72 93,99 107,08 138,02
kesd 1966 20,61 22,90 41,21 53,81 53,81 76,70 90,44 103,03 132,80
talvi 1966-67 24,04 24,04 42,36 60,67 60,67 87,00 100,74 114,48 148,82
kesa 1967 22,76 22,76 40,10 57,44 57,44 82,37 95,37 108,38 140,89
talvi 1967-68 26,01 26,01 46,60 67,20 66,11 95,37 110,55 125,72 162,57

ERO -34% -36% 9% 8% -20%” 7% -21% -23% 7%

Vuosi Indeksi
1952 11988
1953 12152
1954 11953
1955 11543
1956 12889
1957 14621
1958 15956
1959 16201
1960 16724
1961 17027
1962 17786
1963 18652
1964 20583
1965 21576
1966 22424
1967 23686
1968 25671

(1914:1-6=100)
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1c) Lippujen hintojen arvojen nousu ja lasku verrattuna edelliseen liikennéityyn kauteen.

Tampere Turku Jyviskylda Kuopio Vaasa Oulu Kemi Rovaniem Ivalo

kesa 1952

talvi 1952-53 0% 0% 0% 0% 0% 0%

kesa 1953 -7% -12% -7% -7% -7% -26% -7%

talvi 1953-54 0% 0% 0% 0% 0%~ 0% 0%

kesa 1954 -48% 2% 16 % 14% 12% 2% 2% 2%

talvi 1954-£ 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

kesa 1955 -7% -7% -7% -7% -7% -7% -7% -7%

talvi 1955-5 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

kesa 1956 44 % 0% 16 % 14 % 12% 2% 2% 2%

talvi 1956-£ 8% 0% 9% 4% 3% 0% 2% 4% 3%
kesa 1957 -24% -12% -12% -12% -12% -12% -12% -12% -12%
talvi 1957-5 0% 0% 8% 7% 7% 7% 6% 7% 6%
kesa 1958 -8% -8% -15% -14 % -14% -14% -13% -14 % -14 %
talvi 1958-£ 0% 0% 8% 7% 7% 7% 6% 7% 6%
kesa 1959 31% 10% 14 % 18% 17 % 16 % 19% 17 % 19%
talvi 1959-€ 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
kesa 1960 -3% -3% -3% -3% -3% -3% -3% -3% -3%
talvi 1960-1 0% 0% 0% 0% 0% 19 % 0% 0% 0%
kesa 1961 -2% -2% 1% 4% 6% -13% 3% 2% 0%
talvi 1961-€ 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
kesa 1962 -4% -4% -4% -4% -4% -4% -4 % -4% -4 %
talvi 1962-€ 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
kesa 1963 7% -5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5%
talvi 1963-€ 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
kesa 1964 -9% -5% -4% -1% -5% -4% -5% -5% -6%
talvi 1964-1 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
kesa 1965 -5% -5% -5% -5% -5% -5% -5% -5% -5%
talvi 1965-€ 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
kesa 1966 -4 % -4% -4 % -4% -4% -4% -4 % -4 % -4 %
talvi 1966-€ 17% 5% 3% 13% 13% 13% 11% 11% 12%
kesa 1967 -5% -5% -5% -5% -5% -5% -5% -5% -5%
talvi 1967-€ 14% 14% 16 % 17% 15% 16 % 16 % 16 % 15%

2a) Aeron myymien lentojen nimelliset hinnat vuosina 1950-1967/68 ulkomaan reiteilli. Vuodesta 1963 lippujen hin-

nat on ilmoitettu uusissa markoissa (nmk), johon saakka hinnat vanhoissa markoissa (vmk). Alimmalla rivilli on muu-

tos aloitusvuodesta.

Kausi

kesd 1952

talvi 1952-1953

kesd 1953

talvi 1953-54

kesd 1954

talvi 1954-1955

kesd 1955

talvi 1955-1956

kesd 1956

talvi 1956-1957

kesd 1957

talvi 1957-1958

kesd 1958

talvi 1958-1959

kesd 1959

talvi 1959-1960

kesd 1960

talvi 1960-1961

kesa 1961

talvi 1961-1962

kesd 1962

talvi 1962-1963

kesd 1963

talvi 1963-64

kesd 1964

talvi 1964-1965

kesd 1965

talvi 1965-1966

kesd 1966

talvi 1966-1967

kesd 1967

talvi 1967-1968
ERO

Amsterdam

26600
26600
31050
31400
31400
31150
31150
31150
31550
31550
31550
31550
31550
33200
33200
33200
335
335
335
335
335
335
335
335
335
440
65%

Disseldorf Frankfurt

24850
24850
22650
20790
25350
25350
25900
25900
30400
31050
31050
30750
30750
30750
31150
31150
31150
31150
31150
32750
32750
32750
333
333
333
333
333
333
333
333
333
437
76 %

32550
32350
32350
32350
32750
32750
32750
32750
32750
34400
34400
34400

356

356

356
356
356
356
356
356
467
43%

Koopenham
13150
13150
11650
11650
11650
11650
12250
12250
17500
17500
17500
16950
16950
16950
16950
16950
16950
16950
17850
18750
18750
18750

193
193
193
193
193
193
193
193
199
292
122%

Lontoo Moskova  Pariisi

28350

24200

24200

30650 31050
30650 31050
30350 31650
30350 31650
34550 26300 35800
35600 26300 36650
35600 26300 35650
35800 36400 36500
35800 36400 36500
35800 29150 36500
35800 29150 36900
35800 29150 36900
35800 29150 36900
35800 29150 36900
35800 29150 36900
37600 29150 38800
37600 29150 38800
37600 29150 38800
380 294 403
380 294 403
380 294 403
380 294 403
383 294 403
383 294 403
383 294 403
383 294 403
383 294 403
502 386 529

64% 47 % 87%

Tukholma
7400
7400
5900
3900
5900
5900
5900
5900
8450
8450
8450
8200
8200
8200
8200
8200
8200
8200
8200
8650
8650
8650

87
87
87
87
87
87
87
87
94
124
68 %
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2b) Lippujen hinnat sidottuna elinkustannusindeksiin. Vertailuvuotena on vuoden 1968 markan arvo ja indeksivuosi

1914 (1914:1-6=100). Alimmalla rivilli on muutos aloitusvuodesta. Vieressi indeksikerroin kunakin vuonna

Kausi Amsterdam Dusseldorf Frankfurt

kesd 1952 532,14

talvi 1952-1953 532,14

kesd 1953 478,48

talvi 1953-54 439,19

kesd 1954 544,43

talvi 1954-1955 544,43

kes& 1955 591,57 576,00

talvi 1955-1956 591,57 576,00

kesa 1956 618,42 605,48

talvi 1956-1957 625,39 618,42

kesa 1957 551,31 545,16 571,50

talvi 1957-1958 546,92 539,90 567,99

kesa 1958 501,16 494,73 520,47

talvi 1958-1959 501,16 494,73 520,47

kesa 1959 499,92 493,58 518,93

talvi 1959-1960 499,92 493,58 518,93

kesa 1960 484,29 478,15 502,71

talvi 1960-1961 484,29 478,15 502,71

kesa 1961 475,67 469,64 493,76

talvi 1961-1962 500,54 493,76 518,64

kesa 1962 479,18 472,69 496,50

talvi 1962-1963 479,18 472,69 496,50

kesa 1963 461,07 458,31 489,97

talvi 1963-64 461,07 458,31 489,97

kes& 1964 417,81 415,32 444,00

talvi 1964-1965 417,81 415,32 444,00

kesa 1965 398,58 396,20 423,57

talvi 1965-1966 398,58 396,20 423,57

kes& 1966 383,51 381,22 407,55

talvi 1966-1967 383,51 381,22 407,55

kesd 1967 363,07 360,91 385,83

talvi 1967-1968 476,87 473,62 506,14
ERO -19% 1% T o-11%

2¢) Lippujen hintojen arvojen nousu ja lasku verrattuna edelliseen litkenndityyn kauteen.

Kausi

kesa 1952

talvi 1952-1953
kesd 1953

talvi 1953-54
kesa 1954

talvi 1954-1955
kesa 1955

talvi 1955-1956
kesd 1956

talvi 1956-1957
kesa 1957

talvi 1957-1958
kesa 1958

talvi 1958-1959
kesd 1959

talvi 1959-1960
kesa 1960

talvi 1960-1961
kesa 1961

talvi 1961-1962
kesd 1962

talvi 1962-1963
kesd 1963

talvi 1963-64
kesa 1964

talvi 1964-1965
kesd 1965

talvi 1965-1966
kesd 1966

talvi 1966-1967
kesa 1967

talvi 1967-1968

0%
5%
1%

-12%

-1%
-8%
0%
0%
0%
-3%
0%
2%
5%
-4%
0%
-4%
0%
9%
0%
-5%
0%
-4%
0%
-5%
31%

Amsterdam Dusseldorf Frankfurt

0%
-10%
-8%
24%
0%
6%
0%
5%
2%
-12%
-1%
-8%
0%
0%
0%
-3%
0%
2%
5%
-4%
0%
-3%
0%
-9%
0%
-5%
0%
-4%
0%
-5%
31%

281,59
281,59
246,11
246,11
250,20
250,20
272,43
272,43
348,55
348,55
307,26
297,60
272,70
272,70
268,58
268,58
260,18
260,18
269,12
282,69
270,62
270,62
265,63
265,63
240,71
240,71
229,63
229,63
220,95
220,95
215,68
316,47
12%

-1%
-8%
0%
0%
0%
-3%
0%
2%
5%
-4%
0%
-1%
0%
9%
0%
-5%
0%
-4%
0%
5%
31%

Ké6penham Lontoo

658,26
658,26
674,97
674,97
688,13
709,04
625,05
628,56
575,97
575,97
567,26
567,26
549,52
549,52
539,74
566,88
542,69
542,69
523,00
523,00
473,93
473,93
455,69
455,69
438,46
438,46
415,10
544,07

-17%

Ké6penham Lontoo

0%
-13%
0%
2%
0%
9%
0%
28%
0%
-12%
-3%
-8%
0%
-2%
0%
-3%
0%
3%
5%
-4%
0%
-2%
0%
-9%
0%
-5%
0%
-4%
0%
-2%
47 %

Moskova

523,82
523,82
461,77
639,10
585,63
468,98
461,89
461,89
447,45
447,45
439,48
439,48
420,73
420,73
404,64
404,64
366,68
366,68
349,80
349,80
336,57
336,57
318,64
418,35

-20%

Pariisi

607,08
511,22
511,22
666,85
666,85
703,88
703,88
713,03
729,96
625,93
640,85
587,23
587,23
584,69
584,69
566,41
566,41
556,33
584,97
560,01
560,01
554,65
554,65
502,62
502,62
479,49
479,49
461,35
461,35
436,77
573,33
-6%

Moskova

0%

3%

0%

2%

3% 0%
-12% -12%
1% 38%
-8% -8%
0% -20%
2% -2%
0% 0%
-3% -3%
0% 0%
-2% -2%
5% 0%
-4% -4%
0% 0%
-4% -4%
0% 0%
-9% -9%
0% 0%
-4% -5%
0% 0%
-4% -4%
0% 0%
-5% -5%
31% 31%

Tukholma

158,46
158,46
124,64
82,39
126,71
126,71
131,21
131,21
168,30
168,30
148,36
143,97
131,93
131,93
129,93
129,93
125,87
125,87
123,63
130,41
124,85
124,85
119,74
119,74
108,51
108,51
103,51
103,51
99,60
99,60
101,88
134,39
-15%

Pariisi

-16%
0%
30%
0%
6%
0%
1%
2%
-14%
2%
-8%
0%
0%
0%
-3%
0%
-2%
5%
-4%
0%
-1%
0%
-9%
0%
-5%
0%
-4%
0%
-5%
31%

Vuosi Indeksi
1952 11988
1953 12152
1954 11953
1955 11543
1956 12889
1957 14621
1958 15956
1959 16201
1960 16724
1961 17027
1962 17786
1963 18652
1964 20583
1965 21576
1966 22424
1967 23686
1968 25671

(1914:1-6=100)

Tukholma

0%
-21%
-34%
54 %
0%
4%
0%
28%
0%
-12%
-3%
-8%
0%
-2%
0%
-3%
0%
2%
5%
-4%
0%
-4%
0%
9%
0%
-5%
0%
-4%
0%
2%
32%
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Hintatiedot on saatu seuraavista Aeron lentoaikatauluista, jotka 16ytyvit Ilmailumuseon arkistosta:

1950 SIM PP 47:1, Lentoaikatanln, 2. painos; Aero Oy 16.4. - 30.9.1950.

SIM PP 49:1, Lentoaikatanlu; Aero Oy 1.10.1950 - 6.1.1951.
1951 SIM PP 53:1, Lentoaikatanin; Aero Oy 15.4. - 20.10.1951.

SIM PP 57:1, Lentoaikatanlu; Aero Oy 21.10.1951 -
1952 SIM PP 60:1, Lentoaikatanin; Aero Oy 20.4. - 25.10.1952.

SIM PP 61:1, Lentoaikatanln; Aero Oy 26.10.1952 - 18.4.1953.
1953 SIM PP 62:1, Lentoaikatanin; Aero Oy 19.4. - 3.10.1953.

SIM PP 65:1, Lentoaikatanlu; Aero Oy 4.10.1953 -,
1954 SIM PP 70:1, Lentoaikataulu; Aero Oy 11.4. - 30.10.1954.

SIM PP 83:1, Lentoaikataulu; Aero Oy 31.10.1954 - 16.4.1955.
1955 SIM PP 75:1, Lentoaikataulu; Aero Oy 17.4. - 1.10.1955.

SIM PP 86:1, Lentoaikataulu; Aero Oy 2.10.1955 - 21.4.1956.
1956 SIM PP 97:1, Lentoaikataulu; Aero Oy 22.4. - 6.10.1956.

SIM PP 107:1, Lentoaikataulu; Aero Oy 7.10.1956 - 13.4.1957.
1957 SIM PP 120:1, Lentoaikataulu; Aero Oy 14.4. - 5.10.1957.

SIM PP 137:1, Lentoaikataulu; Aero Oy 6.10.1957 - 31.3.1958.
1958 SIM PP 146:1, Lentoaikataulu, 2. painos; Aero Oy 1.6. - 31.10.1958.

SIM PP 159:1, Lentoaikataulu; Aero Oy 1.11.1958 - 31.12.1958.
1959 SIM PP 171:1, Lentoaikatanlu, 2. painos; Aero Oy 15.6. - 31.10.1959.

SIM PP 180:1, Lentoaikataulu; Aero Oy 1.11. - 31.12.1959.
1960 SIM PP 188:1, Lentoaikatanlu; Aero Oy 1.4. - 14.6.1960.

SIM PP 195:1, Lentoaikatanlu; Aero Oy 1.11.1960 - 31.3.1961.
1961 SIM PP 198:1, Lentoaikatanlu; Aero Oy 1.4. - 31.10.1961.

SIM PP 204:1, Lentoaikatanlu; Aero Oy 1.11.19671 - 31.3.1962.
1962 SIM PP 209:1, Lentoaikatanlu; Aero Oy 1.4. - 31.10.1962.

SIM PP 216:1, Lentoaikatanin; Aero Oy 1.11.1962 - 31.3.1963
1963 SIM PP 234:1, Lentoaikatantu, 2. painos; Aero Oy 1.6. - 31.10.1963.

SIM PP 240:1, Lentoaikataulu, 2. painos; Aero Oy 1.1. - 31.3.1964.
1964 SIM PP 245:1, Lentoaikataulu, 2. painos; Aero Oy 1.4. - 14.8.1964.

SIM PP 271:1, Lentoaikatanlu; Aero Oy 1.11.1964 - 31.3.1965.
1965 SIM PP 278:1, Lentoaikatanlu; Aero Oy 1.4. - 31.10.1965.

SIM PP 293:1, Lentoaikatanlu; Aero Oy 1.11.1965 - 31.3.1966.
1966 SIM PP 310:1, Lentoaikataulu; Aero Oy 1.4. - 31.10.1966.

SIM PP 319:1, Lentoaikatanlu; Aero Oy 1.11.1966 - 31.3.1967.
1967 SIM PP 326:1, Lentoaikatanlu; Aero Qy 1.4. - 31.10.1967.

SIM PP 329:1, Lentoaikatanlu; Aero Qy 1.11.1967 - 31.3.1968.
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