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Lentäjien pinnaa on veny-

te�y viime aikoina erityisen 

lujasti. Jollakin tasolla yhtiön 

johdossa on unohde�u, e�ä 

lentäjät ovat olleet positiivinen 

voimavara yhtiön historiassa. 

Harva amma�ikunta o�aa 

yhtä laajasti vastuuta oman 

työympäristönsä kehi�ämi-

sestä sekä kansallisella e�ä 

kansainvälisellä tasolla. 

Yhteisestä kassastamme mak-
setaan suuria summia lento-
turvallisuuden kehi�ämiseksi. 

Olemme oma-aloi�eisesti tarjonneet 
jäsenillemme palveluja, jotka todelli-
suudessa kuuluisivat yhtiön vastuulle. 
Olemme useassa kriisissä tarjonneet 
yhtiölle ratkaisuja toiminnan järkeistä-
miseksi. Näillä teoilla olemme aktiivi-
sesti tarjonneet Finnairin johdolle kei-
noja pelastaa työpaikkamme ja samalla 
kehi�ää firmasta kanna�ava. 

Tätä taustaa vasten en voi ymmärtää 
miksi yhtiön johto haluaisi nyt purkaa 
perinteisen neuvo�eluyhteyden lentäji-
en kanssa. SLL on aina ollut luo�amuk-
sen arvoinen ja meillä on ollut tarjota 
yhtiölle muutakin kuin pakkolomia 
ja irtisano�avaa henkilöstöä. Olemme 
luovu�aneet säästötalkoissamme etu-
ja, joilla on pitkäaikaisia vaikutuksia 
yhtiön menestykselle. Näin toimimal-
la olemme mahdollistaneet Finnairin 
tervehdyttämisen ja vahvistamisen. 
Yhtiö on tällä hetkellä käytännössä 
velaton, joten panoksemme on tuot-
tanut hedelmää. 

Vastineeksi saamme kintuille ku-
semista melkein päivi�äin. Yhtiöstä 
riippuma�oman olosuhteiden muu�u-
misen voimme vielä niellä. Suoranaiset 
TES-rikkomukset ja palkanmaksuepä-
selvyydet ovat saaneet suuren joukon 
lentäjiä ilmoi�amaan, e�eivät ole ha-
lukkaita lähtemään vapaapäivältään 
töihin. Näin siitä huolima�a, e�ä neu-
vo�eluyhteys on nyt tiukan väännön 
jälkeen taas saatu aikaan. Lentäjien 
joustohalukkuus on vakavasti vähenty-
nyt ja se on oire suuresta muutoksesta 
kul�uurissamme. 

Perinteisesti lentäjät ovat asiasta 
sen kummemmin meteliä pitämä�ä 
hoitaneet hommat aina kun on pyy-
de�y. Lomiltakin on lähde�y töihin. 
Lennonvalmistelua varten on tultu 
kentälle hyvissä ajoin, joissakin operaa-
tioissa jopa edellisenä iltana varmista-
maan e�ä homma hoituu. Vastineeksi 
olemme o�aneet palkkamme, joka on 
kansainvälisessä vertailussa tienestinä 
lentäjälle vaatimaton. Hyvän ilmapii-
rin ja yhtiömyönteisen hengen vuoksi 
suomalainen liikennelentäjä on ollut 
uskollinen työnantajalleen. Tätä poik-
keuksellista etua kilpailĳoihimme näh-
den ei olisi kanna�anut pikavoi�ojen 
toivossa antaa valua hiekkaan. 

On syytä muistaa, e�ä työehtoso-
pimuksemme on ollut melko löyhäksi 
kirja�u teksti. Sen perusperiaa�eena 
on ollut, e�ä hommat tehdään niin e�ä 
hyvä tulee. Työvuorojen jakamisessa on 
noudate�u terve�ä järkeä ja tärkeim-
män työn ovat perinteisesti tehneet 
listantekĳät ja lennonselvitys. Tiukan 
paikan tullen ovat yksi�äiset liikenne-
lentäjät venyneet jopa työehtosopimuk-
sen rajojen yli sillä premissillä, e�ä TES 
on ollut yleisesti firman kunnioi�ama 
sekä kirjaimessa e�ä HENGESSÄ. Nyt 
kun sopimuksen henkeä ja jopa kir-
jainta on ale�u tulkita yksipuolisesti 
meitä vastaan, on ymmärre�ävää, e�ei 
suurta yhtiömyönteisyy�ä voida odot-
taa. Optiomannaa taivaasta havi�ele-
vien kvartaalĳohtajien tulee muistaa 

vanha sananlasku: paperin ja miehen 
sanan välinen ero on se, e�ä paperin 
voi syödä.  

Kari Voutilainen

Hurskastelua
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Materiaalin jä�öpäivä on normaalisti julkaisukuukauden 15. päivä.
Kirjoi�ajien mielipiteet ovat heidän omiaan, eivätkä väl�ämä�ä edusta  
Suomen Liikennelentäjälii�o ry:n virallista kantaa.

Sopimuksia tulee noudattaa
Hetki si�en olimme jälleen 

kerran valite�avassa tilan-

teessa, jossa mielestämme 

yhtiö oli toiminut vastoin 

työehtosopimustamme. 

Tämä tosin oli meidän tulkintam-
me - yhtiöllä on oikeus omaan 
mielipiteeseensä. Muutaman 

neuvo�elun jälkeen asiasta päästiin 
sopuun, tosin tulkinnasta saatamme 
edelleen olla eri mieltä.

Liikennelentäjät ovat työssään 
tottuneet noudattamaan sääntöjä ja 
määräyksiä - ja ikään kuin verenperin-
tönä tästä seuraa myös kyky nouda�aa 
sopimuksia. Emme ole lakimiehiä, jo-
ten pilkun tarkkaan tulkintaan emme 
ryhdy. Perusperiaa�eet ovat selvillä ja 
niiden mukaan toimitaan. Sopimukset 
ovat sopimuksia.

Tästä seuraa myös se, e�ä lentäjien 
kanssa on helpompaa toimia, kun o�aa 
yhtey�ä ajoissa - sopiakseen asioista. 
Olemme avoimia kaikille asioille, joten 
neuvo�elemalla ja sopimalla meidän 
kanssa saavu�aa parhaimman loppu-
tuloksen. Järkiperusteet tuovat järkeviä 
päätöksiä.

Yhtiöllämme menee huonosti - vaik-
ka matkustajamäärät ovat kovassa nou-
sussa. Kulu�ajat haluavat yhä halvem-
pia lentomatkoja, niin yksityis- kuin 
yritysmatkoillaan. Rakas vihollisemme 
SAS polkee rajusti hintoja, ja aiheu�aa 
epäterveitä ilmiöitä Skandinavian len-
tomarkkinoille. Finnairin johto mie�ii 
kuumeisesti säästötoimia, ja jollei me-
nopuolta saada kuriin, ovat ongelmat 
looginen seuraus.

Säästöissä täytyy kaikkien olla 
mukana, mutta juustohöylämäinen 
“kaikilta vähän” -periaate ei auta. 
Keskittyminen ydinliiketoimintaan 
on pitkällä juoksulla tärkeintä, sillä len-
tokoneiden tulee pysyä ilmassa - tuot-
tomme ovat kiinni myytyjen lippujen 

määrästä ja hinnasta. Kaikin keinoin 
tulee yri�ää täy�ää koneet, täy�öas-
teen nosto on siis oleellisen tärkeää. 
Jokainen euro sisään kassaamme on 
tervetullut, vastaavasti jokainen sääs-
te�y euro on askel parempaan.

Me lentäjät autamme yhtiötä päivit-
täin tehdessämme kustannustehokkaita 
ratkaisuja, niin lennon suunni�elus-
sa kuin itse operaatioidenkin aikana. 
Meidän tulee kuitenkin pitää kirkkaana 
mielessä turvallisuus - se on lopulta 
tärkeintä. Yhtiömme ei kestä nykyi-
sellään mahdollisia onnettomuuk-
sia, ei edes pienimuotoisia sellaisia. 
Kustannustehokkuutta ei siis pidä 
sekoi�aa turvallisuustekĳöihin.  

Rii�ävä lepo ennen ja jälkeen lento-
suorituksen takaa osaltaan turvallisen 
toiminnan ohjaamossa. Finnair satsaa 
voimakkaasti (ja järkevästi!) kauko-
liikenteeseen, varsinkin Aasian reit-
tien, kehi�ämiseen. Hyvin toimivien 
ja turvallisten operaatioiden taustalla 
on toimiva ja levännyt ohjaamomie-
histö. Poikkeustilanteita ja laadukasta 
palvelua ajatellen myös cabiinihenki-
lökunnan lepo on tärkeää.

Kauko- ja lomalennot tapahtuvat 
lähes poikkeuksetta öiseen aikaan. 
Vireystaso laskee ja uupumus painaa 
päälle. Kumuloituva väsymys tappaa. 
Siksi on tärkeää taata miehistöille riit-
tävä lepo, niin ulko- kuin kotiasemalla-
kin. Kaikkea ei voi mitata rahassa.

Panu Mäki
puheenjohtaja
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VALTUUSTON VÄLÄHDYKSIÄ

Lomien jako herätti närää
Loma-asiat puhuttivat val-

tuustoa maaliskuun kokouk-

sessa, joka pide�iin Tietotien 

toimistolla 2.3. Seuraavassa 

jälleen lyhyesti kokouksessa 

käsiteltyjä asioita. 

Huonon henkilöstöpolitiikkansa 
mukaisesti yhtiö ilmoi�i loke-
roihin hätäisesti jaetulla tiedot-

teella lentäjien lomien jaossa tehtävistä 
muutoksista, vaikka SLL:n hallitus oli 
ilmaissut haluavansa neuvotella asiasta. 
Tämän jälkeen asiasta neuvoteltiin yhtiön 
edustajien ja SLL:n hallituksen kesken ja 
asiasta on sovi�u seuraavaa:

- aikaisemmilta lomakausilta 
säästetyt sapa�ivapaat myönnetään 
ja vahvistetaan ensin
- vuosi�ain 15.3. mennessä ilmoite-
tut lomapyynnit käsitellään järjes-
tyksessä seuraavana. Mikäli lomia 
on pyyde�y jollekin ajanjaksolle 
enemmän kuin voidaan myöntää, 
tapahtuu karsinta edellisten vuosien 
lomien ajankohta huomioiden, yh-
tiön kehi�ämää pistelaskentamallia 
käy�äen. 
- lentäjät voivat väli�ää lomatoi-
veensa listantekĳän välityksellä. 
Lomasuunni�elĳa tulee teknisesti 
kirjaamaan myönnetyt lomat PAC:iin
- lomasuunni�elĳa o�aa yhtey�ä 
henkilöihin, jotka eivät saa lomiaan 
pyytämänään ajankohtana ja pyrkii 
löytämään uuden, sopivamman 
loma-ajankohdan, joka voidaan 
vahvistaa
- jäljelle jääviä lomia voidaan pyytää 
liukuvasti ja niitä vahvistetaan 
pyytämisjärjestyksessä
- käy�ämä�ä jääneitä lomia voidaan 
talviaikana määrätä pide�äväksi, 
jo�ei lomasumaa tulisi lomakauden 

loppuun. Lomasuunni�elĳa 
o�aa yhtey�ä asianomaisiin 
lentäjiin ja pyrkii löytämään 
sopivan loma-ajankohdan

Lennonvalmistelu 
pidentynyt
Turvatoimikunta on huolestunut 
siitä, e�ä lentojen valmisteluajat ei-
vät ole nykyisellään, saati jatkossa 
rii�ävät lennon huolelliseen valmis-
teluun. Jaakko Heikkalan tekemän 
tilaston mukaan keskimääräinen 
lennonvalmisteluaika siirtymisineen 
Helsingissä oli tehdyllä seurantajak-
solla 65 min. Mikäli irtisano�avien 
Red Capien toimia siirtyy ohjaa-
momiehistön tehtäväksi, lisääntyy 
kiire lennonvalmisteluaikana enti-
sestään.

Miami takkuillut

Miamin lentojen seurantaa on jat-
ke�u. Voimakkaista vastatuulista ja 
lähtömyöhästelyistä johtuen työajat 
ovat viime lennoilla taas venyneet yli 
12 tunnin, yli�äen työehtosopimuk-
sessa määritellyn suunni�elurajan. 
Toteutuneista HEL-MIA-lennoista 
72% (26.2.2004 asti tilastoidut lennot) 
on yli�änyt joko em. rajan tai TES:
ssä määritetyn maksimi-block-ajan 
10h 30min. Valtuuston tietoon on 
tullut myös yksi�äinen tapaus, jossa 
kone laskeutui väärälle kiitotielle 
Miamissa. SLL jatkaa toteutunei-
den lentoaikojen tilastointia ja ana-
lysointia.

Puhelinluettelo uusiksi

Yhtiön toimi�aman puhelinlue�e-
lon tiedoissa on paljon virheitä. On 
käynyt ilmi, e�ä yhtiössä on useita 
erillisiä osoiterekistereitä, joiden 
tietoja ei missään vaiheessa synk-
ronoida vastaamaan toistensa tietoja. 
Valtuusto pää�i, e�ä puhelinlue�elo 

painetaan uudestaan, oikeilla tiedoilla. 
Valtuuston jäsen Pekka Pu�onen hoitaa 
asian eteenpäin viemistä.

Uusia virhetyyppejä

Palkkavirheitä esiintyy edelleenkin. 
Uusia virhetyyppejä löytyy joka kuu-
kausi: ATR-palkkaka�oa ei ole pure�u, 
vaikka siirry�y on toiseen konetyyp-
piin. Kapteenin palkkaa ei ole ale�u 
maksaa sen kuukauden alusta kun 
on lenne�y hyväksy�y CDR-rei�itar-
kastuslento. Koulu�ajakorvauksia ei 
ole makse�u työajalta, johon on sisäl-
tynyt koneen yövyttäminen. Vanha 
tu�u DUS-yöpyvän palkkavirhe (<6h 
korvausta ei makse�u) on jälleen sys-
temaa�isena virheenä palannut kiu-
saksemme. 

Yhtiö on ilmoi�anut, e�ä osa ra-
portoiduista virheistä olisi korja�una 
järjestelmään 15.5.2004 palkanmak-
suun mennessä. Aika verkkaista kor-
jaustahtia, kun o�aa huomioon, e�ä 
osa virheistä on ilmoite�u yhtiölle jo 
alkusyksyllä 2003. Leafletit ja kauniit 
korulauseet voivat olla kivoja asioita, 
mu�a niin on myös työehtosopimuk-
sen kirjausten mukaisesti maksettu 
palkka. 

Muita asioita 

Carmen-projekti etenee. Järjestelmä 
on tulossa tuotantokäy�öön kaikissa 
ryhmissä 1.7.2004. Interbids-järjestel-
mä, jonka välityksellä vapaapyynnit 
jatkossa tehdään, tulee käy�öön kai-
kissa muissa konetyypeissä, paitsi 
MD11:ssä. 

Arto Helovuo ja Heikki Saloheimo 
kävivät valtuuston vieraina kertomassa 
Finnairin eLearning-yleislinjauksista ja 
–yksityiskohdista. Tavoi�eena on saada 
syksyn 2004 Airbus-koulutus uuden-
mukaiseen järjestelmään ja muiden 
konetyyppien kohdalla siirtyä uuteen 
järjestelmään vuoden 2005 aikana.
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MIEHISTÖRUOKAILU
Yhdistykseen hyväksy�iin kolme uu�a jäsentä: A32F 

Aarne Helminen, AT7F Jani Holmberg ja M80F Mika 
Kosonen. Tervetuloa! Ulkojäseneksi hyväksy�iin Ma�i 
Boĳer, joka on YT-sopimuksen mukaisesti jatkamassa uraan-
sa täyte�yään 58 vuo�a.

Lopuksi

An nescis, mi fili, quantilla prudentia mundus regatur. 
“Tietäisitpä, poikani, miten vähällä järjellä maailmaa halli-
taan.” (Kansleri Axel Oxenstiernan 
evästys pojalleen, joka lähti vuonna 
1641 30-vuotisen sodan pää�änei-
siin Westfalenin rauhanneuvo�e-
luihin.)     

Kristian Rintala
SLL:n hallituksen sihteeri

Taloudenhoitajan 
tiedote

Muistutus kaikille SLL:n tilinumerosta. 
Jotkut maksavat maksujaan edelleen tilille, 

joka kohta lopetetaan. 

Nykyinen pankkiyhteys on: 
Suomen Liikennelentäjäliitto ry, 

Nordea 152130-105017

Jos siis käytät vielä jotain muuta tilinumeroa, 
päivitä uusi numero verkkopankkiin kiireesti!

Jaakko Nieminen
taloudenhoitaja

Gourmet 
news
Ruokarintamalla on ollut 

melko hiljaista. Vai onko 

lomailu vain antanut sen 

vaikutelman? Sämpylät ovat 

hiukan uudistuneet ja luvassa 

on tutustuminen ruoka-an-

nostemme kokoamiseen.

Sämpylöiden kostukkeet eli “tuo-
reet” vihannekset poistuivat 
viimein ja tilalle tuli tilapäisesti 

levite. Leipävalikoima parani, aina-
kin minusta itse leipä maistuu joltakin 
muulta kuin hiivalta ja ilmalta. Samoin 
leivän täy�eisiin on tullut uudistuksia: 
uusia juusto- ja lihalajeja sekä uudet 

kolmiot, kinkku-juusto ja kana/kalkku-
na. Olen saanut uusista leivistä pääosin 
positiivista palautetta, ja mielelläni 
kuulisin vielä lisää ennen 29.3. olevaa 
seuraavaa ruokakokousta, e�ä saan 
vietyä terveiset perille. Levite sämpy-
lältä on nyt siirre�y jokaisen itsensä 
levite�äväksi, e�ä laktoosikollegamme 
pääsevät myös nauttimaan leivistä. 
Levi�eet, Flora ja Viola-juusto, löyty-
vät soppakaukalosta, jossa on myös 
kertakäy�öveitsiä.

Vapaalta/päivystykseltä 
töihin, löytyykö ruokaa?
Pahimmat ongelmat ruokaketjussa ovat 
syntyneet, kun on lähtenyt muulle kuin 
listalla näkyvälle lennolle. Jostain syys-
tä järjestelmä poistaa ruoan, kun työlis-
tan mukainen lentäjä esim. sairauden 
takia ei tee omaa lentoaan, aivan kuin 
sĳainen ei tarvitsisi ruokaa. Ja kun vielä 
extra meal on yleensä päivän ruoka eli 
sama kuin syön aina -vaihtoehto, niin 
ohjaamoon on tulossa kaksi samanlais-
ta ruokaa. Asiaa ollaan korjaamassa ja 
toivo�avasti ratkaisu on tiedote�avissa 
ruokakokouksen jälkeen.

Tutustuminen cateringin 
miehistöruokalinjaan

Vielä lopuksi muistutuksena mahdol-
lisuus tutustua ruokailumme saloihin. 
Kierros cateringin miehistöruokalinjalle 
antaa vastauksia kysymyksiin. Päivä oli 
7.4. ja aamupäivällä klo 10-13, lounas 
sisältyy kierrokseen. Kymmenen en-
simmäistä pääsee mukaan, ilmoi�autu-
miset minulle lokeroon tai maililla.

Toivon edelleen palaute�a vaikka 
mailina tai lokeroon, ja tiedoksi myös 
logikommentit tulevat ruoka-asioissa 
minulle aina kahden viikon välein, jos 
rei�iraportointĳärjestelmä RRJ tuntuu 
vaikealta. 

Camilla Sommar-Rale
ruokavaltuute�u
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Turvatoimikunta keskusteli 

maaliskuun kokouksessaan  

mm. sairastapauksista  

layovereilla sekä lääkkeiden 

vaikutuksista lentämiseen. 

Monille lienee yllätys, e�ä 

myös ripulilääke Imodium 

löytyy kielle�yjen listalta.

Jussi Ekman antoi kokouksen aluksi 
TTK:n jäsenille lisäohjeita yleisko-
koukseen lähtĳöiden briefaamiseen 

oman komiteansa asioista. Ekman ker-
toi lisäksi Flight Data Analysis -projek-
tin uusimpia kuulumisia. Järjestelmä 
tullaan o�amaan myöhemmin käy�öön 
myös MD11- ja B757-ryhmissä.

Erikoismatkustajat CIS:iin

Madridissa on sa�unut tapaus, jossa 
koneelle on tuotu karkote�ava mat-
kustaja, kahden saa�ajan kanssa, ilman 
ennakkotietoa. Tapausta on selvite�y ja 
tode�u e�ä tieto oli tuotu CIS:iin, mu�a 
vasta lentoa edeltäneenä päivänä jol-
loin miehistö oli ehtinyt jo ilmoi�autua 
ko. pairingille ja printata CIS:n. CIS on 
nykyään yhtiön virallinen menetelmä 
tiedo�aa erikoismatkustajista, ja tästä 
on myös ohjeiste�u leafletillä. TTK:n 
kanta on, e�ä kyseinen tiedotusme-
ne�ely tulisi kuvata myös OM-A:ssa, 
sekä järjestää niin e�ä miehistöille olisi 
saatavilla tuore CIS myös layover-ase-
milta lennolle lähde�äessä.

Intiassa sairastumisia

Hannu Markkula selvi�i saamaansa 
palaute�a Ahmedabadin operaatioista. 
Tode�iin miehistöillä sa�uneen muu-

tamia sairastapauksia. Tässä yhtey-
dessä keskusteltiin ripulisairauksista 
ja niiden vaikutuksista lentämiseen. 
Tode�iin myös, e�ä ripulilääkkeiden 
käytöstä lentäessä on paljon epäsel-
vyy�ä jäsenistössä. TTK on huolestu-
nut siitä e�ä lennetään sairastuneena 
tai vajaalla vireystilalla. TTK edelly�ää 
myös yhtiöltä tehoste�ua tiedotusta 
lentämiseen lii�yvistä lääketieteelli-
sistä seikoista. 

Turvallisuuspalautteen 
merkitys
Sairaustapausten yhteydessä puhu�iin 
jälleen tiedon saamisen merkityksestä. 
Jäsenistöltä TTK:lle tulleet palau�eet 
turvallisuusasioista ovat ratkaisevan 
tärkeitä asioiden eteenpäin viemiseksi. 
TTK on kiitollinen tulleista palau�eista, 
ja keskusteli keinoista joilla jäsenistöä 
voitaisiin motivoida antamaan palau-
te�a vieläkin enemmän. 

Lennonvalmisteluajat

TTK tutustui tilastoon, jota TTK:n 
jäsenet keräsivät kuukauden aikana 
lennonvalmisteluun kuluneesta ajasta. 
Tilasto ka�oivat yhteensä 56 lentoa, 
joten sen luote�avuusarvo on varsin 
suuri. TTK totesi tilaston vahvistavan 
kiista�omasti, e�ä valmisteluun menee 
liikaa aikaa eikä meillä ole mahdolli-
suuksia o�aa uusia tehtäviä annetun 
ajan puitteissa. Vesa Kokkonen vie 
tilaston tiedoksi eteenpäin.

Incidenttejä ja muita asioita

MD11:n tankkausincidentin johdos-
ta tankkaajat Helsingissä on nyt oh-
jeiste�u niin e�ä pyöräpukkien tulee 
olla paikallaan ennen kuin tankkaus 
aloitetaan. Tapauksesta ei ole muuta 
uu�a tietoa.

Tode�iin e�ä MD80:mme ahtimen 
siipiä Ki�ilässä vaurioi�anut jää oli il-
meisesti irronnut laippojen etureunasta 

toisen laskua edeltäneen ylösvedon 
aikana. 

Miamin-koneelle on sa�unut inci-
dent, jossa koneella laske�iin väärälle 
kiitoradalle. Kiitoteiden numerointi 
Miamissa on epälooginen ja harhaan-
johtava, ja tästä on julkaistu viime 
vuonna myös IFALPA Safety Bulletin. 
Tapauksesta keskusteltiin sen tiedon 
pui�eissa mitä tapauksesta on. Tutkinta 
on vielä kesken. TTK:n kanta on, e�ä 
yhtiön tulisi luokitella Miamin ken�ä 
kategoriaan B.

Keskusteltiin myös Milanossa sa�u-
neesta incidentistä, jossa koneemme oli 
yli�änyt aktiivisen kiitotien. Tämänkin 
tapauksen tutkinta on kesken.

Riku Aakkula näy�i vielä TTK:lle 
laatimansa esityksen lento-onne�o-
muuksista joissa väsymyksen on to-
de�u pää- tai osasyynä.

Seuraava Turvatoimikunnan kokous 
pidetään SLL:n toimistolla 7.4. kello 
13.00, kaikki tervetuloa!

Tomi Tervo
kokouksen sihteeri

Vatsa kuralla?
TURVATOIMIKUNTA
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LUOTTAMUSMIEHEN PALSTA

TES-luo�amusmiehen pals-

talla tällä kertaa puhetta 

mm. lomien jaosta sekä viime 

aikojen FinnComm-neuvot-

teluista. 

Yhtiö on lopettamassa Kemin 
yöpyvää rei�iä ja tilalle tulee 
FinnComm pienemmällä suih-

kukoneella. Asiasta on sovi�u yhdis-
tyksen ja yhtiön välillä, kuten työeh-
tosopimuksemme edelly�ää. Sopimus 
koskee vain ja ainoastaan ko. rei�iä ja 
muista mahdollisista “ulkoistamisis-
ta” tullaan neuvottelemaan. Asiaan 
lii�yy laajempi kokonaisuus alle 100-
paikkaisten suihkukoneiden käytöstä 
yhtiön rei�irakenteessa tai sen tukena. 
Töidemme ulkoistaminen ei voi olla 
pelkkä sopimismene�ely!

Päivärahalaskennasta

Ulkomaan kokopäivärahan saa, 
jos edestakaisessa li ikenteessä 
ulkomaan”tripin” osuus on 10h tai 
yli.  Esim. HEL-BCN-HEL, ilmoi�au-
tuminen 07.00 ja paluu 16.35, jolloin 
työaikaa 07-17.05, mu�a päiväraha-
laskennassa 07-17.35. Eli päiväraha-
laskenta jatkuu tunnin aikatauluajan 
jälkeen (tai myöhässäoloajan on-block 

+ 1h). Päivärahamielessä päivän pituus 
on 10h35min, eli ulkomaan kokopäi-
väraha. Toinen esimerkki:. HEL-IVL-
CDG-HEL, päivärahamielessä päivän 
pituus yli 12h eli kokopäiväraha, mu�a 
koska väli IVL-CDG-HEL alle 10h, tulee 
kotimaan kokopäiväraha.

Joululennon määritelmä

Joulu alkaa lähestyä, (luo�amusmies 
on “ajan hermolla”, toim. huom.) joten 
eräs hieman epäselväksi jääneen asian 
tarkennus. Joululennolla tarkoitetaan 
lentoa, joka osuu aikavälille 24.12. klo 
16.00 - 25.12. klo 23.59. Tälle välille 
osuvia lentoja “tasataan” periaa�eella 
“yksi töissä, kaksi vapaalla” (mu�a 
esim. B757-ryhmässä käytännössä 
yksi-yksi). Itse jouluaa�o (24.12.) on 
arkipäivä, joten siitä ei saa mitään eri-
tyisiä korvauksia.

Vakansseja jälleen lisätty

MD11 tarvitsee kapteeneja enemmän 
kuin oli suunniteltu, joten 4 lisäva-
kanssia on tullut kevä�alven aikana. 
En edes muista monesko kerta tämä 
on kun kirjoitan miehistönkäytöstä, 
joten...

Lomien jako puhuttaa

Yhtiöltä olemme saaneet seuraavan 
toimintatavan: “Lomien jako toteute-
taan esityksenne mukaisesti. Asiasta on 

Kemin yöpyvästä sopu
myös tiedote�u ohjaajille 8.3. päivätyllä 
tiedo�eella. Listantekĳä voi edelleen 
toimia ohjaajien yhteyshenkilönä myös 
loma-asioissa. Hänelle voi jä�ää loma-
toiveensa ja häneltä voi kysyä mah-
dollisuu�a saada lomaa eri jaksoihin. 
Lomasuunni�elĳan ja listantekĳöiden 
on tarkoitus toimia kiinteässä yhteis-
työssä erityisesti vuoden 2004 lomien 
osalta. Teknisesti lomasuunnittelija 
tulee viemään lomat PAC:iin.”

Eli: 22.3. mennessä jätetyt ano-
mukset käsitellään ja jaetaan ensiksi. 
Pisteytysjärjestelmä on jaon tukena ja 
mikäli johonkin ajankohtaan on pyyn-
tejä enemmän kuin voidaan toteu�aa, 
käytetään pisteytystä tasapuolistamaan 
jakoa. Kun tämä jako on valmis, voi 
lomia pyytää haluamiinsa ajankohtiin. 
Ne toteutetaan mikäli miehistömäärät 
antavat myöten ja myös “nopein käsi 
voi�aa” -periaa�eella. 

Arto Pellinen
TES-luo�amusmies
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15 000 jäsentä levinneenä kah-

delletoista aikavyöhykkeelle. 

Kuinka Venäjän liikennelen-

täjien keskuslii�o onnistuu 

jäsentensä edustamisessa? 

IFALPAn ja SLL:n edustajat 

pääsivät seuraamaan PLS:n 

suurkokousta. 

Venäjän liikennelentäjien kat-
tojärjestö kutsui IFALPA:n ja 
SLL:n edustajat kahden vuo-

den välein järjeste�ävään liiton presi-
diumin kokoukseen. Venäjän lentäjä-
lii�ojen vaaleilla valitut edusmiehet 
kuulivat kahden päivän aikana (26. - 
27.2.) liiton tilaa ja toimintaa valaisevia 
esityksiä, sekä pyrkivät puhein ja ää-
nestyksin ohjaamaan PLS:n toimintaa 
haluamilleen urille. IFALPA:a edusti 
sveitsiläinen Patric Su�er (Principal 
Officer). Suomesta mukana olivat Kari 
Voutilainen, Pasi Motsakov sekä Ma�i 
Sivonen.

Erilainen kokouskulttuuri

Kokouksen ensimmäinen päivä oli 
varattu järjestäytymiseen ja liiton 
toimihenkilöiden pitämiin tilanne-
katsauksiin. Paikalle oli saapunut yli 
sata edustajaa ympäri Venäjää - muun 
muassa Sahalinin saarilla työskentele-
viä helikopterilentäjiä, sekä myös IVY 
-maiden lentäjälii�ojen edustajia. 

Toisen kokouspäivän alussa jä-
senjärjestöjen edustajat ruotivat PLS:
n toimintaa edellispäivän esitysten 
pohjalta. Kokouskäytäntö poikkesi 
selvästi meikäläisestä. Puhujat ar-
vostelivat avoimesti ja usein nimeltä 
liiton toimihenkilöitä. Kokousväki eli 

mukana kommentein ja kannustuksin. 
Puheenjohtaja johti kokousta diktaat-
torin o�ein pitäytymällä tarkasti työ-
järjestyksessä. Puhe keskeyte�iin oitis 
ja puhuja vaihde�iin, mikäli sisältö ei 
pysynyt työjärjestyksen määräämässä 
aiheessa.

Puheiden päätteeksi liiton johto 
ja toimihenki-
löt mittauttivat 
luo�amuksensa 
äänestyksissä. 
Vaikka puheissa ja kommenteissa 
kritisoitiin voimakkaasti liiton toimi-
henkilöiden saavutuksia, kaikki saivat 
toimilleen enemmistön kannatuksen. 
Puheenjohtaja Miroslav Boitshuk sai 
runsaasti kehuja sekä alueiden edus-
tajilta, että kokouksessa aktiivisesti 
esiintyneiltä eläkeläisiltä. 

Viranomaiset piinapenkissä

Kokoukseen oli kutsu�u puhumaan 
myös eri toimialojen viranomaisia. 
Venäjän siviili-ilmailuministerin en-
simmäinen sĳainen, ministeriön ter-
veysvastaava, sekä lennonjohtajaliiton 
puheenjohtaja esi�ivät omien alojensa 
kuulumisia ja vastailivat kokousväen 
kysymyksiin. Kaikissa puheissa koros-

tui viranomaisten pyrkimys yhden-
mukaistaa käytäntöjä kansainvälisten 
säännösten mukaisiksi.

Ongelmana ovat kuitenkin suuren 
maan pitkät traditiot ja erikoisolosuhteet. 
Nämä tulivat esiin erityisesti kokous-
väen kommenteissa venäläisten lupa-
kirjojen terveystarkastuskäytännössä. 

Vuositarkastus 
kestää keski-
määrin viikon, ja 
yli 55-vuotiaiden 

tarkastuksia tehdään vain Moskovassa. 
Viranomaiset eivät ole kuitenkaan tois-
taiseksi halukkaita keventämään käy-
täntöä. Syytkin ovat aivan ilmeiset:

-Venäläisten liikennelentäjien 
keski-ikä on yli 42 vuo�a. 
-Samaan aikaan maan miesväes-
tön keskimääräinen elinikä las-
kee, ja on esimerkiksi Moskovan 
alueella vain 59 vuo�a. 
-Vuonna 2003 viisi liikennelen-
täjää kuoli sairaskohtaukseen 
työpaikallaan!

Suuret erot puhuttivat

Venäläiset liikennelentäjät ovat järjes-
täytyneet yhtiöi�äin tai lentokentit-
täin. Jäsenmäärältään suurimmat ovat 

Suuren liiton suuri kokous

Tunnelma kokousväen keskuudessa oli välillä kiihkeää, illalla kuitenkin skoolailtiin hyvässä sovussa.

Palkkaerot ovat suuret eri 
alueiden ja yritysten välillä.
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Sheremetjevon (Aeroflot) ja Pulkovon 
yhdistykset. Pienempien liittojen 
edustajia huolestutti se, että suuret 
liitot maksavat suhteessa pienempiä 
jäsenmaksuja keskusliitolle. Koska 
palkkaerot ovat suuret eri alueiden ja 
yritysten välillä, muodostaa esimer-
kiksi Aeroflotin ohjaajien maksama 
jäsenmaksupo�i yli puolet keskuslii-
ton budjetista. Yhtiöiden sisällä pal-
kan suuruuteen vaiku�aa varsinkin 
konetyyppi - länsimaisella kalustolla 
lentävät saavat korkeampaa palkkaa 
kuin kotimaisilla koneilla vääntävät. 
Aikaisemmin ohjaajat siirtyivät ulko-
maille saatuaan koulutuksen länsi-
kalustoon. Rahalla on saatu tuki�ua 
ainakin osa vuodosta. 

Palkat nousukiidossa

Kaikista ongelmista huolima�a monet 
venäläiset lentoyhtiöt tekivät viime 
vuonna maahan nähden hyvää tulosta. 
Ohjaajat lensivät paljon suhteessa ai-
kaisempiin vuosiin, ja koneinvestoinnit 
lupaavat kasvua myös tulevaisuudes-
sa. Tulevaisuudessa pullonkaulaksi 
muodostuu ohjaajapula. Alalle on vai-
keata houkutella kielitaitoisia nuoria. 
Puheenjohtajan mukaan lii�o keski�yy 
nyt lentoturvallisuuden ja työolosuh-
teiden kehi�ämiseen - palkat nousevat 
itsestään kysynnän ja tarjonnan lakien 
mukaan.

Joko nyt tärppää?
Meidän delegaatiomme tehtävänä oli 
jälleen kerran pyrkiä vakuu�amaan ve-
näläisille virkavel-
jillemme kansain-
välisen yhteistyön 
hyödyllisyy�ä. 
Juhlapuheista 
huolimatta on 
epätodennäköis-
tä, e�ä venäläiset 
rynnäköisivät jou-
kolla IFALPA:n 
komiteatyösken-
telyyn. PLS:n jä-
senmäärä on suuri 
ja ongelmat valta-
via. Vähäiset voi-
mavarat on luon-
nollisesti käytet-
tävä kotimaassa. 

Näin ollen pa-
ras keino on edel-
leen henkilökoh-
taisten suhteiden 
kehittäminen ja 
erilaisten projek-
tien toteuttami-
nen. IFALPA:n 
kokoama ryhmä 
tekee jo tänä ke-
väänä tutustumis-
matkan Siperiaan. 
Tavoitteena on 
saada todellista 

tietoa mannertenvälisillä lennoilla 
varaken�inä käyte�ävistä lentoken-
tistä. 

Venäläisten tietotaitoa pyritään 
käy�ämään hyväksi myös FTL -asiois-
sa. Maassa tehdyt lentotyötä koskevat 
lääketieteelliset tutkimukset pyritään 
kartoi�amaan, ja materiaalia tullaan 
toivo�avasti käy�ämään hyväksi myös 
eurooppalaisessa lento- ja työaikakes-
kustelussa. 

Ma�i Sivonen

Gruusian liiton johtaja Albert Nurbegian (toinen vas.) oli myös paikalla. Hänen johdossaan 
Gruusian lentäjäliitto on taas liittymässä IFALPA:n jäseneksi.

Venäjän ilmailulaitoksen johtaja teki laajan katsauksen Venäjän siviili-
ilmailun tilanteeseen.
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Kapteeni Aalto-Peltisen ruu-
suinen unimaailma pirstou-
tui kellon lyötyä kuusi aamul-

la. Korporaation johtajan sanallinen 
säilä alkoi kaikua CADC:n (Central 
Assistant for Duty Captain) välityksellä 
joka huoneessa. Nuo kaikille rakkaat 
arvot oli osa�ava ulkoa, jo�a työpai-
kalle oli tuleminen; eihän korporaation 
moraali pysyisi muuten yllä. Kapteeni 
Aalto-Peltinen oli oppinut kaipaamaan 
pärisevää herätyskelloa, joka repi-
västä äänestä huolima�a kertoi vain 
aikaa, ei arvojen täy�ämää totuu�a. 
Noustessaan sängystä kapteeni Aalto-
Peltinen vilkaisi salaa pöytälaatikossa 
olevaa haalistunu�a valokuvaa, jossa 
näkyi onnellinen perhe. Se oli hänen 
perheensä, joka kovasti odo�i häntä 
vuoden ainoalle lomaviikolle korporaa-
tion määräämään aikaan. Korporaation 
johtoryhmä oli todennut muutama 
vuosi takaperin perheen haitallisen 
vaikutuksen työntekĳöiden moraaliin 
ja tuloskuntoon, joten tuotanto.. siis 
työntekĳät sitoute�iin korporaation 
päämäärään maastou�amalla häiriö-
tekĳät kuten perhe. 

Kapteeni AP kävi desinfioivassa 
suihkussa, jonka jälkeen AHRS (All 
Health Response System) mi�asi hä-
nen kaikki vitaalit elintoimintonsa ja 
lähe�i ne automaa�isesti korporaati-
on ISA-osastolle (Iso Sisko Analysoi) 
tutkittavaksi. Olihan toki kaikkien 
edun mukaista, e�ä lentävien systee-
mioperaattoreiden yksilötiedot oli-
vat julkisia, sillä aika oli osoittanut 
heidät epäluotettaviksi salailijoiksi. 
Pikaisen energiapatukan ja Gefilus-
juoman jälkeen kapteeni AP kiiruhti 
yhteiskuljetukseen, josta ei au�anut 
myöhästyä. Kollegaparka oli jäänyt 
kuukau�a aiemmin jumiin rikkinäi-
seen hissiin myöhästyen kuljetuksesta 
sillä seurauksella, e�ä hänet siirre�iin 
virkaikälue�elon hännille; asianmu-
kaisin palkkaluokkamenetyksin. Sääli 
Sulevin perhe�ä, joka joutui muu�a-
maan Korson kaksiosta Keski-Viroon 

yksiöön. Toisaalta Viron EU:iin lii�y-
misen jälkeen tuo Euroopan Pan�eri 
oli loikannut Suomen näive�yneen ja 
sisäsii�oisen kilpailukyvyn ohi ja teh-
nyt Suomesta Viron lähiön. Kapteeni 
AP muisteli kaiholla aikoja jolloin Air 
Aerolines oli vain potkuriturbiinika-
lustolla Korporaation liikenneverkkoa 
syö�ävä “ystävällismielinen” kump-
pani. Ei olisi uskonut, e�ä siitä tulisi 
niin nopeasti Singapore Airlinesiin 
rinnastettavissa oleva mahtiyhtiö. 
Korporaation onni oli pysyä entisen 
tytäryhtiönsä kyljessä ja saada vain 
vähän käytetyt lentokoneet hieman 

reiluun markkinahintaan emoyhtiöltä. 
“Mikäköhän pölytysyhtiö meistä olisi 
tullut ilman etelänaapurin armeliai-
suu�a ja ennen kaikkea lentoyhtiömo-
guli Tim Vaahtopään visioita”?, pohti 
kapteeni AP epähuomiossa ääneen, 
aiheu�aen vihaisia mulkaisuja vieres-
sä istuvilta. Korporaation filosofiaan 
kuului sentään toisten huomioiminen 
vaikenemalla ja omassa “pilttuussa 
pysymällä”.  

Kahden tunnin yhteiskuljetus len-
tokentälle meni kuin siivillä vanhoja 
muistellessa ja kapteeni AP:n  olikin 
aika astella vuorollaan ASRS-koneelle 

(Arvo sekä Rooli Selvitin). Tuo lah-
jomaton tietokone tunnisti jokaisen 
työntekĳän ääninäy�een perusteella, 
kun he siteerasivat ulkoa Korporaation 
20 arvoteesiä. Viikko palkatonta työtä 
toimi mainiona motivoĳana ulkoa opet-
teluun! Kuudentoista vuoden veteraa-
nina kapteeni AP osasi nuo lorut vaikka 
palindromina, kuten Korporaatioon 
palka�u työilmapiirin koho�aja Timo 
Frangén, tuo Pelvis-palkinnon saaja jo 
25 vuonna peräkkäin. Mainio veikko, 
sana�oman komiikan mestari!  

Käytävällä käveli vastaan tuotan-
topäällikkö, yli-insinööri Pälvi, joka 
pysähtyi kapteeni AP:n kohdalle. “Kas, 
hra 189. Kuinka näytä�e noin hyvin 
levänneeltä ja terveeltä ? Eikö opti-
moitu työsykli maistu teille ? COP-
kurssi (Computerized Operational 
Pilot) tuottaa kyllä tuoreita tuotan-
toyksilöitä tilallenne, jos vapaa-aika 
alkaa maistumaan liikaa”, totesi tuo 
optimoinnin mestari. “Niin, ihme�elin 
itsekin, kuinka Carmelita oli suonut 
12 tunnin vapaapäivän”, nuoleskeli 
kapteeni AP, koska tiesi kuinka lähel-
lä irtisanominen saa�oi olla. Yli-in-
sinööri Pälvi kääntyi kantapäillään 
ja mumisi mennessään: “Täytyykin 
kiristää Carmelitan säätöjä.. onneksi ne 
ruuvit ovat pitkiä.” Lakoninen nauru 
jäi kaikumaan pitkäksi aikaa kylmän 
teräksisiin käytäviin.

Kapteeni AP suunnisti pukuhuo-
neeseen, jossa E-LOGI (Elämyksellinen 
Lento-operaation Giga Installaatio) 
kytke�iin hänen päähänsä. Kaikki tuo 
entinen irrallinen tietotulva oli nyt ka-
navoitu yhteen laajaan aivoimpulssi-
pyrskeeseen, jossa kapteenin päähän 
saatiin kerralla kaikki tarvi�ava lentoa 
koskeva tieto. Onneksi kaikkinainen 
päätöksenteko oli siirre�y FinnChief-
tietokoneen suoritettavaksi ja näin 
pystyttiin säästämään turhaa aikaa 
ihmisen hitaalta lennon suunni�elulta. 
Näin myös Korporaation ei tarvinnut 
enää sitoa resursseja mm. kapteenien 
tankkausmäärien kontrolloimiseen. 

Korporaatio, kuin yhtä isoa perhettä
PAKINA
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Tulihan tietokoneen ylivertaisuus sel-
västi ilmi, kun sen päätöksenteosta 
jäivät pois inhimilliset “mummon toi-
mintatonnit”. 

Kapteeni AP pukeutui mukavasti 
kauhtuneeseen haalariin, joka oli han-
ki�u Korporaation toimesta edellisen 
terminaalityömaan hanslankareilta. 
Ainoa ongelma oli kankaan hauraus 
rintataskun kohdalta, missä kapteeni 
AP kantoi ylpeydellä tuota ainoaa ul-
koista tunnusta ammatistaan: lentäjän 
siipiä. Monet kerrat hän oli juossut 
platalle pudonneiden, silkinohuiden 
siipiensä perässä. Muutaman kerran 
jälkeen oppi väistelemään aika näppä-
rästi Ilmailuministeriön valiojoukkojen 
sähköpampun iskuja, joita jokainen 
suoja-alueen ulkopuolelle harhautu-
nut sai kokea. Suomessa suhtaudut-
tiin 100%:lla vakavuudella Tyynellä 
Valtamerellä sĳaitsevan Tongan itse-
näisyystaistelĳoiden muodostamaan 
uhkaan Suomen lentoliikenteelle ja 
näin ollen myös maassa rullattiin 
ikkunoiden aurinkoverhot alhaalla. 
“Tongalainen ei tule sello kaulassa!”, 
tapasi Ilmailuministeriön kenraaliku-
vernööri Kesäpolku sanoa.

Kulku TOKE:sta (Totalitäärinen 
Keskus) tuotantovälineelle liukuma-
ton avulla oli turvallinen. Euron le-
veässä ja 40 cen�iä korkeassa (Suomi 
oli siirtynyt myös mi�ayksiköissä en-
simmäisenä EU-maana euro-järjestel-
mään metrĳärjestelmän sĳasta kolme 
vuo�a ennen EU-lausuntokierroksen 
loppumista) tunnelissa matkasi koneel-
le kuin Arvo-isän kukkarossa. Tämä 
samalla mahdollisti yöpyvien lento-
jen levon lyhentämisen liukumatolla 
vietetyn ajan verran, sillä sehän oli 
makuulla tapahtuvaa toimintaa, eli le-
poa. Toisaalta tähän järjestelyyn olivat 
kaikki tyytyväisiä, sillä tuo�avan työn 
maksimimäärää ei kukaan halunnut 
Korporaatiolta riistää. 

Kapteeni AP ase�eli itseään nok-
katelinetilaan mahtuakseen ahtaan 
luukun kau�a elektroniikkatilaan, josta 
taas oli käynti sulje�uun lennonvalvo-
moon (ent.ohjaamo). Näin pysty�iin 
pitämään aisoissa lennonvalvomon ja 
tarjoamon kanssakäyminen, jonka oli 

tĳalta luvan kaivaa taskustaan euron, 
jolla ostaa etumi�aripaneelissa sĳait-
sevasta makeisautomaatista Snickers-
patukka. Tu�u vartĳa oli edelleen jous-
tamaton ja kapteeni AP sai odottaa 
määränpäähän asti ruokataukoaan. 
Paluu sujui samankaltaisesti sillä poik-
keuksella, e�ä tylsistynyt vartĳa tökki 
piikillään miehiä poskiin oman vireti-
lansa ylläpitämiseksi. Onneksi sentään 
pilo�eja parempi palkka kompensoi 
tylsimysten kanssa istumisen. Kapteeni 
Aalto-Peltinen alkoi pelkäämään e�ei 
tämä lento lopu koskaan..

Kapteeni Pelti-Aaltonen heräsi yltä 
päältä hiessä. Hän ei ollut varma, joh-
tuiko se niin todentuntuisesta unesta 
vai vaihdevuosien “lievästä” hikoi-
lusta. Verhot ava�uaan häntä tervehti 
kaunis keväinen auringonpaiste ja lin-
tujen laulu. “Onneksi jotkut lentävät 
saavat tehdä lentotyötään valheesta 
vapaana”, tokaisi kapteeni PA kauniille 
vaimolleen, joka ihaili raamikasta, tosin 
vahvasti hielle haisevaa, miestään. Ei 
elämä hassummalta maistunutkaan 
synkän talven jäljltä; itse asiassa edessä 
oleva vapaapäivä tuntui niin hyvältä, 
e�ä kapteeni PA pää�i vast´edes naut-
tia niistä jokaisesta täysin sydämin.. 
vapaalla.

Paloheinän Paasilinna

tode�u pahimmillaan johtavan jopa 
inhimillisiä (ja alkukantaisia) tunteita 
sisältävään suhteeseen. Toisaalta myös-
kään tuotantovälineen kuormauksen, 
tankkauksen ja teknisen tarkastuksen 
jälkeen ei ollut suotavaa näy�ää likaan-
tunu�a ja hikistä valvomon esimiestä 
asiakkaille. 

Kun kapteeni AP ase�ui vihdoinkin 
paikalleen, oli lähtöönkin sopivasti 
vain 5 minuu�ia. Ennen sitä piti vie-
lä identifioitua jumpseatillä istuvalle 
Safetytaksen vartĳalle biotunnisteen 
avulla. Korporaatio halusi varmis-
tua, e�ei valvomossa olisi asia�omia 
henkilöitä ja samalla hoituisi myös 
työntekĳöiden proseduureissa pitäyty-
misen valvonta; pari kärpästä yhdellä 
iskulla.

Taivaalle pääsy oli rutiinia ATC:n 
(Absolute Traffic Control) hallitessa 
koko EU alueen lentokoneiden liikkeitä 
virtuaalisessa keskuksessaan Kaakkois-
Turkissa. EU:n johtava maa Turkki oli 
haalinut kaikki merki�ävät EU-virastot 
ja arkipäivän elämistä kontrolloivat 
instanssit itselleen. Niin myös ylin 
(lennon)johtaja Hassan Takatürk oh-
jasti kapteeni AP:n tuotantoväline�ä 
virtuaalikypärä päässään. “Kyllä ne 
o�omanin pojat osaa!”, tokaisi kapteeni 
AP:n saa�ajaksi määrä�y COP äänes-
sään mi�aamaton määrä ihailua. Siinä 
tulikin käyte�yä Korporaation mää-
räämä Päivän Lause, jonka funktio oli 
ylläpitää CRM-ilmapiiriä systeemiope-
raa�oreiden keskuudessa. Loppu aika 
lennosta voitiinkin keski�yä monito-
rointiin turhien jaaritusten sĳaan. Takaa 
kuului vaimea kolaus; kapteeni AP 
vilkaisi vaistomaisesti oikean olkan-
sa yli kuin tervehtiäkseen kuvan-
kaunista lentoemäntää. Samassa 
Safetytaksen vartijan terävä 
piikki pisti hänen poskeensa. 
“Pysytäänpä monitorointi-
tehtävässä!”, murahti tuo 
lempeä jä�iläinen keski-
jumpparilta. “Emännät 
nauttivat vain siellä 
FADEC:iaan (Flight 
Attendants´ Dinner 
excluding Cockpit)”, hän 
jatkoi. Kapteeni AP pyysi var-

Korporaatio, kuin yhtä isoa perhettä
PAKINA
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Aaltopellistä automatiikkaan 
80 vuotta sinivalkoisia siipiä 

DC-2 ja DC-3

Talvisodan jälkimainingeissa 
Aero oli ajautunut krooniseen 
konepulaan. Pahimmillaan lai-

vastoon kuului vain yksi Ju 52 ja kaksi 
Dragon Rapidea. Yhtiö tarvitsi kipeästi 
modernia kalustoa, mu�a hankintaväy-
lät olivat tukossa Suomen polii�isesta 
asemasta johtuen. 

DC-2 

Vuonna 1941 avautui yllä�äen mahdol-
lisuus hankkia kaksi DC-2:sta Deutsche 
Lu�hansalta. Koneyksilöt olivat alun 
perin toimite�u CSA:n edeltäjälle CLS:
lle vuonna 1936, mu�a ne päätyivät 
saksalaisten käsiin Tsekkoslovakian 
miehityksen yhteydessä 1939. Koneet 
saapuivat huhtikuussa 1941, ja sota-
ajan heijastumana koneet nimettiin 
Voimaksi (OH-LDA) ja Sisuksi (OH-
LDB). Tähän päivään asti säilynyt 
Finnairin rekisteritunnuksen L-kirjain 
juontaa aiemman pääjohtaja Lucanderin 
sukunimen alkukirjaimeen.

Voima ja Sisu pääsivätkin heti 
kesäkuussa tositoimiin operoimaan 
1300 km:n pituista Helsinki - Petsamo 
rei�iä. Lentoaika Ju 52:een verra�una 
kaventui lähes kolme tuntia ja väli-
laskujakaan ei tarvinnut tehdä kuin 
kolme. Radistin työnkuva laajentui 
ka�amaan laskutelineen laskemisen 
ja nostamisen. 

Välirauhasta ei saatu nau�ia kau-
an. Jatkosota tuli ryskyen. Aeron 
toiminta muutettiin Ilmavoimien 
Siviililentolaivueeksi, DC-2:t saivat 
pintaansa maastovärin ja operaati-
oita joudu�iin mukau�amaan sota-
toimiin. Petsamon reitti katkaistiin 

Rovaniemelle, ja Malmilta siirryt-
tiin Poriin. Sota pää�yi aikanaan, ja 
Neuvostoliiton takavarikoinnin pe-
lossa Aeron koneet siirtolennettiin 
Tukholmaan turvaan. Aeron ja sen 
lentäjien kunniaksi on tode�ava, e�ä 
sodan haastavista olosuhteista huoli-
ma�a yhtään kone�a tai ihmishenkeä 

ei menete�y. Valvontakomission kiel-
le�yä kaikki lennot Suomessa ilman 
erillistä lupaa, näy�i tulevaisuus syn-
kältä Aeron kannalta.

Pikkuhiljaa Valvontakomissio salli 
Aerolle lennot ja ne aloite�iin väli�ö-
mästi Hyvinkäältä Malmin oltua vain 

Valvontakomission käytössä. Koska 
sodan jälkeisessä ilmapiirissä oli hy-
vin vaikea operoida yksityisenä yh-
tiönä, pää�i valtio hankkia 70% Aeron 
osakkeista ja mahdollistaa sen uuden 
tulemisen taloudellisesti. Kolmosten 
valtakausi oli aluillaan.

Kone Ohjaamo- ja 
matkustamo-

paikat

Moo�orit Kärkiväli Pituus Max
t/o paino

Max no-
peus

Kantama

DC-2 2 + 14 2 x 750 hv 
Wright Cyclone

25.91 m 18.89 m 8420 kg 240 km/h 1610 km

DC-3 2-3 + 21-31 2 x 1200 hv 
Pra� & Whitney 

Twin Wasp

28.96 m 19.65 m 12701 kg 250 km/h 1650 km

Kuva : Lassi Tolvanen
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Voiman historiaan 
mahtui mm. hallittu 
pakkolasku Kalajoen 
hiekkasärkille moot-
torivian vuoksi. Kone 
korja�iin paikan päällä 
ja lenne�iin turvallisesti 
pois. Tarina ei kerro o�i-
ko kapteeni Laitinen korjaustöiden ajan 
beachillä suulaa? Vuonna 1947 OH-
LDA modifioitiin rahtikoneeksi, mu�a 
sen puinen la�ia ei kestänyt kovaa rah-
tikäy�öä ja kone varastoitiin Malmille 
seuraavana vuonna. 1949 Ilmavoimat 
hankki koneen käy�öönsä tunnuksella 
DO-2 Iso-Antti. Koneyksilö poistui 
käytöstä 50-luvun puolivälissä. 

S isu  kulki  samoja  polkuja . 
Ilmavoimat rekisteröi sen 1949 DO-
3 Pikku-Lassi tunnuksilla ja koneen 
kohtaloksi tuli vaurioitua korjaus-
kelvo�omaksi Malmilla 1951 moot-
torihäiriötä seuranneessa kaputissa. 
Pikku-Lassin runko sai leppoisat 
eläkevuodet Löparön saarella lasten 
leikkimökkinä.

DC-3

Luonnollinen valinta Aeron laivaston 
rungoksi oli DC-3, tai oikeammin C-47 
(sotilasversio). Toisen maailmansodan 
jäljiltä Euroopan ylĳäämävarastot pur-
suivat halpoja kuljetuskoneita. DC-3 
oli lähes identtinen DC-2:n kanssa, 
joten siirtymä olisi mahdollisemman 
helppo ja taloudellinen; hintakin oli 
vain vaivaiset kolme miljoonaa mark-
kaa. Hankinnasta vastaavat herrat 
suuntasivat Pariisiin ja palasivat ta-
kataskussaan sopimus yhdeksästä 
koneesta. Ensimmäiset viisi siirret-
tiin Munchenistä Fokkerin tehtaille 

Amsterdamiin täydelliseen huoltoon 
ja modifiointiin. Ensimmäinen yksilö, 
OH-LCA Sotka saapui Hyvinkäälle 
19.10.1946 kapteeni Laurilan komen-
nossa. Loput koneet saatiin Suomeen 
parin vuoden aikana: OH-LCB Kuikka, 
OH-LCC Tiira, OH-LCD Lokki, OH-
LCE Haahka, OH-LCF Kyytipoika, 
OH-LCG, OH-LCH ja OH-LCI. 

DC-3:t siirsivät Aeron kertaheitolla 
nykyaikaan: automaa�iohjaus, kaksi 
1200 hv:n moo�oria, matkanopeus 270 
km/h ja yksimoo�orikyky. Matkustamo 
oli avara, 2 + 1 istuinjärjestelyillä ja 
sinisillä, kallistuvilla nahkapenkeillä 
varustettu. Tulevaa ammattikuntaa 
silmälläpitäen koneessa oli myös pent-
teri, eli pantry.

Kiihkeän koulutusvaiheen jälkeen 
Aero o�i Kolmoset käy�öön kesään 
1947 mennessä. Yhtiöön saatiin mm. 
lentäjälegenda, Mannerheim-ristin ri-
tari Olli Puhakka. Samalla yhtiö alkoi 
käy�ää markkinoinnissa Finnish Air 
Lines -nimeä. Aluksi Kolmoset lennet-
tiin kolmen hengen ohjaamomiehistöl-
lä: kaksi pilo�ia ja radisti, joka jäi pois 
VHF-radioiden myötä viisikymmen-
täluvun alussa. Maksimissaan kahta-
kymmentäyhtä matkustajaa varten pal-
ka�iin myös 1947 ensimmäiset lento-
emännät.  Loppuvuodesta 1947 Suomi 
sai luvan avata jälleen lentorei�ejä ul-
komaille ja tilaisuuteen tartu�iin välit-
tömästi. Kaksi päivi�äistä Tukholman 

reittiä, toinen suo-
ra, toinen Turun ja 
Maarianhaminan 
kautta, avattiin kuu-
kauden sisällä lu-
vasta. Sitä seurasivat 
Kööpenhaminan ja 
Amsterdamin reitit. 
Työjuhtana toimi luo-
te�ava Kolmonen. 

Matkan 
varrelta

Kapteeni Wolle Laurila ihmet-
teli nuoren lentoemännän 
usein toistuvaa ohjaamovie-

railua ja varsinkin rituaalinomaista 
bensiinipumpun vivun liiku�amis-
ta, jota ei tarvi�u kuin käynnistyk-
sen yhteydessä. Ennen pitkää Wolle 
oli pakote�u kysymään emännältä 
syytä moiseen. Totisella naamalla 
ty�ö ilmoi�i huuhtovansa wc-pytyn 
matkustajakäyntien jälkeen. Joku 
pilo�ikollega oli keksinyt hyvän 
kusetuksen, jolla nuorta ty�öä vie-
tiin kuin pässiä lia´ssa.

Toinen Kolmoskuski, Maukka 
Maunula, alkoi häiriintymään lento-
emännän jatkuviin ohjaamokäyntei-
hin ja hän pää�i tehdä perämiehen 
kanssa ikimuiste�avan pilan. Pilotit 
kirjoi�ivat lapun keskipedestaaliin, 
jossa luki: “Olemme hypänneet”. 
Si�en he lai�oivat autopilotin pääl-
le, avasivat ohjaamon sivuikkunat 
(Kolmonen ei ollut paineiste�u) ja 
soittivat emännän kutsua ennen 
piiloutumistaan ohjaamon takana 
olevaan rahtiruumaan. Shokki lie-
nee ollut nuorelle emännälle täy-
dellinen, kunnes pojat ryömivät 
laukkujen takaa esille. Liekö emäntä 
saanut defusingia...
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Eläkkeellä oleva kollegamme luo 

mielenkiintoisen katsauksen  

vuosikymmenten taakse mm. 

palkkausjärjestelmämme 

kehitysvaiheisiin.

Aloitin liikennelentäjän ura-
ni Aerossa 3-vuotisella niin 
sanotulla “akateemisella” 

perämieskurssilla 25.1.1954. Kurssin 
aloi�aneesta kymmenestä oppilaasta 
meitä on jäljellä vielä kuusi eläkeläistä. 
Yhtiö laajeni 50-luvun puolivälissä ko-
vaa vauhtia. Vauhtia voidaan kuvata si-
ten, e�ä kun perämiehet saivat kokoon 
tarvi�avat lentotunnit, siirre�iin heidät 
jo kapteenin vakanssille. Meidänkin 
kurssimme lyheni käytännössä yhden 
kevään mi�aiseksi. Myöhemmin vauhti 
hiipui 60-luvun vaihtuessa, kunnes se 

DC-kahdeksikkojen, -yhdeksikköjen ja 
-kymppien myötä taas kiihtyi.

Akateemisen perämieskurssin 
“päättäjäislounaan” nautimme tou-
kokuussa 1957. Kurssimme kaikki pe-
rämiehet oli saman kuukauden aikana 
nimite�y jo kapteeneiksi DC-kolmo-
seen. Kuluvan vuoden tammikuussa 
tuli kurssimme alkamisesta kuluneeksi 
50 vuo�a. Sen johdosta kokoonnuimme 
juhlaillalliselle helmikuun 20 päivänä 
Espanjan Aurinkorannikolla. Erkki 
Forsman oli koollekutsujana ja illallisel-
le osallistui vain kolme kurssilaista.

Palkkausjärjestelmän 
historiaa
Kurssilaistemme palvelusaikana uu-
si�iin palkkausjärjestelmä. Tähän kir-
joitukseeni olen nyt (oman muistini 
mukaisena) koonnut liikennelentäjien 
palkkausjärjestelmän radikaaliin uusi-
miseen lii�yviä syitä. 

Aina 1960-luvulle saakka perämies-
ten palkkaukseen vaiku�ava virkaiän 
kasvu oli puolet lentotuntimäärästä. 
Kapteenien virkaikä kasvoi suoraan 

Kokemusta  
50 vuoden ajalta

Benalmádenassa akateemisen perämieskurssin 50-vuotisjuhlatilaisuuteen osallistuivat  
Erkki Forsman (vas), Matti Suorsa ja Lauri Hirvonen

Suurin osa Kolmosista päätyi 
Ilmavoimien palvelukseen, mutta 
muutaman kohtaloksi koitui Aeron 
musta vuosi 1961. OH-LCA tuhoutui 
Maarianhaminassa lokakuussa 1961 
huonon sään lähestymisessä väärän 
korkeusmi�ariasetuksen vuoksi; 22 
henkeä menete�iin. OH-LCC tuhoutui 
Koivulahdella lähellä Vaasaa ohjaus-
virheen vuoksi tammikuussa 1961 
vieden mukanaan 25 henkeä. OH-
LCF sai kunnian kuljettaa marsalk-
ka Mannerheimin ruumiin Sveitsistä 
Suomeen hautajaisia varten. Kone�a 
voi käydä ihailemassa Keski-Suomen 
ilmailumuseossa. OH-LCG oli hieman 
epäonninen: kesällä 1949 mekaanikko 
Perhonen kävi rullailemassa koneella 
tuiterissa päätyen nokilleen (kone ni-
me�iin epävirallisesti “Perhoseksi”). 
Vajaa kymmenen vuo�a myöhemmin 
koneessa menivät laskutelineet sisään 
Vaasassa ennen lentoonlähtöä. Vuonna 
1963 kone koekäytettiin nokilleen 
Helsingissä. 

Kolmosarmadaan liittyi vielä 
OH-LCK, joka oli kiertänyt hieman 
Eurooppaa ennen kotiutumistaan 
Suomeen. Kone hanki�iin 1956 ja se 
modifioitiin rahtariksi 1961. Voimakas 
ukkosmyrsky hei�i koneen Malevin 
Il-18:ta päin 1967 ja sen jälkeen kone ei 
operoinut Finnairin väreissä. LCK koh-
tasi kohtalonsa Kuljetuslentolaivueen 
DO-10 tunnuksin Kuopiossa, kun 
se tuhoutui pian lähdön jälkeen. 
Onnettomuudessa menehtyi kolme 
miehistön jäsentä ja kaksitoista mat-
kustajaa.

Aeron / Finnairin Kolmosten lisäksi 
Veljekset Karhumäki operoi neljällä 
Kolmosella. joista OH-VKB löytyy 
Suomen Ilmailumuseosta.

Heikki Tolvanen
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lentotuntien mukaan. Lisäksi perä-
miehillä olivat omat palkkatauluk-
konsa, joissa lentolisien suuruus oli 
noin puolet kapteenien lentolisästä, 
samoin virkaiän mukaisen peruspalkan 
suuruus oli pienempi. Edistyminen 
hierarkiassa tapahtui 60-luvun lop-
pumetreille saakka seuraavan kaavan 
mukaan. Kun SB-koneeseen tarvi�iin 
kapteeni, se koulute�iin CV-kaptee-
nista, jonka tilalle tarvi�iin koulu�aa 
kapteeni DC-3:sta ja sen tilalle perämies 
SB:stä jne. Oli aikamoinen hullunmylly 
koulutuksessa. Asiaan piti saada pa-
rannus, sen myönsi jokainen. Hullulta 
kuulosti myös se, e�ä 1950 - 60 -luvuilla 
laukanneen inflaation lisäksi piti SLY:n 
myös pystyä erikseen neuvo�elemaan 
aina uusien konetyyppien, kuten SB:n 
ja tulevan DC-8:n, lentolisistä. (Meidän 
piti neuvo�eluissa käy�ää omia lasku-
tikkujamme, kun vastapuolella pöytää 
istuvat saivat työnsä puolesta ilmaiset 
tikut)

Olin itse yli 30-vuotisen palvelusajan 
kuluessa Suomen Liikennelentäjien 
Yhdistyksen johtotehtävissä, hallituk-
sessa, valtuustossa ja pääsihteerinä 
lähes 20 vuoden ajan. Uuden palk-
kausjärjestelmän luominen oli kaikkien 
asiasta kiinnostuneiden lisäksi myös 
minulle haastava aihe. Oman ehdo-
tukseni uudeksi vain virkaikään pe-
rustuvaksi palkkausjärjestelmäksi toin 
aikanaan asiasta pää�ävien pöydälle. 
Ehdotus sai kannatusta ja järjestelmä 
hyväksy�iin C.-H. Wreden junailema-
na sopivasti ennen DC-8 -koneiden 
koulutusten alkamista.

Jokainen voi arvata, e�ei palkkaus-
järjestelmän uusiminen ollut yksinker-
tainen tehtävä. Yhtiön vaatimuksesta 
ei järjestelmän muu�aminen saanut 
tuoda lisämenoja yhtiölle. Miten si�en 
oli mahdollista luoda uusi systeemi, 
johon kukin lentäjä olisi ollut tyytyväi-
nen? Eivätkä he olleetkaan - antoivat 
minulle jossain vaiheessa vielä potkut 
pääsihteerin hommasta.

En siinä väl�ynyt yhtiön johdon-
kaan antamilta risuilta. Lentotoiminnan 
johtaja Mustakallio moi�i järjestelmää, 
joka tarjosi lentäjille mahdollisuuden 
jäädä roikkumaan perämiehen paikalle 

eläkeikään asti. Samoilla linjoilla oli 
myös pääohjaaja Gulin. Minun mieles-
täni taas tämän asian hoitaminen olisi 
kuulunut yhtiölle eikä yhdistykselle. 
TES:iin lii�yvistä asioista olen myös 
kuullut pääjohtaja Korhosen lausuneen 
arvion, e�ei kaikesta voi sentään SLY:
tä syyttää, yhtiöhän oli vain tehnyt 
huonoja sopimuksia. Kuvaavaa oli 
myös erään vastapuolen neuvo�elĳan 
kommen�i, e�ei minussa ollut muuta 
vikaa, kuin e�ä istuin vain väärällä 
puolella pöytää.

Ilman tätä uu�a palkkausjärjestel-
mää tuskin olisimme pystyneet seu-
raamaan kansainvälistä tasoa. “Po�i” 
oli uuden järjestelmämme avainsana. 
Palkkausjärjestelmä oli käytössä vie-
lä jäädessäni eläkkeelle vuoden 1985 
alussa.  Myöhemmin tietääkseni järjes-
telmään liite�iin kapteenilisä.

En tiedä vielä yhdelläkään muulla 
lentoyhtiöllä ohjaajien palkkaustavan 
olleen/olevan samanlainen kuin meillä, 
jossa samalla virkaiällä perämiehet 
ja kapteenit saivat samaa palkkaa. 

Joissakin yhtiöissä perämiehet vieläpä 
teiti�elivät kapteenia.

Lentokapteenin arvonimi

Nyt jälkeenpäin minulle on valjennut 
myös eräs irrallinen asia koskien “len-
tokapteenin” nimitystä. Kulkulaitosten 
ja yleisten töiden ministeriön ilmai-
luosasto ja Suomen Liikennelentäjien 
Yhdistys olivat muutama vuosi ennen 
kurssimme alkamista sopineet, että 
Aero Oy:ssä kapteenin nimityksen 
saaneet ovat “lentokapteeneita”. En 
muista kuulleeni, että asiaa käsitte-
levien kokousten pöytäkirjoja olisi 
myöhemmin missään vaiheessa ku-
mo�u. Tietääkseni yhdellekään Aeron/
Finnairin palveluksessa olevalle kap-
teenille ei sopimuksen jälkeen ole enää 
hae�u “lentokapteenin” nimitystä.

Ma�i Suorsa
eläkeläinen

Nordean 
mainos
n. 3/5 
pysty
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Mies lentää kuumailmapallolla ja tajuaa olevansa 
eksyksissä. Hän vähentää korkeu�a ja huo-
maa alhaalla toisen miehen. Hän laskeutuu 

alemmaksi ja huutaa: “Anteeksi, voi�eko au�aa minua? 
Lupasin tapaavani ystäväni jo puoli tuntia si�en, mu�a 
en tiedä missä olen.”

Maassa oleva mies vastaa: “Kyllä. Olet kuumail-
mapallossa, leĳuen suurin piirtein 30 jalan korkeudel-
la maaston yläpuolella. Sĳaintisi on nyt 40 aste�a 21 
minuu�ia pohjoista levey�ä ja 80 aste�a 11 minuu�ia 
läntistä pituu�a sekä ajelehdit eteläiseen suuntaan.”

“Sinun täytyy olla liikennelentäjä,” sanoo kuumail-
mapalloilĳa.

“Niin olenkin,” vastaa mies. “Kuinka tiesit?”
“No,” vastaa kuumailmapalloilija, “ kaikki mitä 

kerroit on teknisesti oikein, mu�a minulla ei ole har-
maintakaan aavistusta mitä teen tiedollasi. Ja tosiasia 
on edelleen, e�ä olen eksyksissä. Joten et ole tehnyt 
mitään au�aaksesi minua!”

“Sinun täytyy olla lentoyhtiön johtajistoa,” vastaa 
mies alhaalta.

“Niin olenkin,” vastaa kuumailmapalloilĳa, “mu�a 
kuinka sinä sen tiesit?”

“No,”vastaa mies maan pinnalta,” sinä et tiedä, missä 
olet tai mihin olet menossa. Olet tehnyt lupauksen, jota et 
pysty pitämään ja oletat, e�ä minä pystyn ratkaisemaan 
ongelmasi. Tosiasia kumminkin on, e�ä olet edelleen 
samassa pisteessä missä olit ennen kuin tapasimme, 
mu�a nyt se on jotenkin minun syytäni.”

Paloheinän palloilĳa

Hukassa


