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Suomalainen liikennelentaja 80 vuotta



Onnea meille

kesdkuuta 1924 kiinnitettiin

7 Gunnar Lihr Aeron ensim-
@ maiseksi liikennelent&jaksi.
Ammattikuntamme Suomessa viet-
taa siis 80-vuotismerkkipdivaansa.
Liikennelentdjalehti onnittelee kaikkia
lentdjaveljid ja -sisaria, aktiivipalveluk-
sessa, sekd jo eldkkeelld olevia.

Itse olen vasta lentdjauran alkutai-
paleella kuuden virkavuoden jédlkeen.
Tunneside ammattiin ja edeltdjiemme
vahvoihin perinteisiin on kuitenkin
jo syntynyt. Sain kunnian eraassa ti-
laisuudessa vaihtaa ajatuksia kahden
elédkkeelld olevan kollegan kanssa. Sain
muistutuksen siita, ettd viime aikojen
epavarmoista ja tummasavyisista tun-
nelmista huolimatta kuulun erittdin
etuoikeutettuun joukkoon. Noista kes-
kusteluista paistoi syvé positiivinen
kaiho aktiiviuran aikoihin. Muistot,
vaikkakaan eivit edes kovin monen
vuoden takaiset, olivat kultaisia.
Eivitka vain reunalta.

Mietin itsekseni suomalaisen litken-
nelentdjan sielunmaisemaa tana paiva-

LIIKENNELENTAJA

na. Tulin siihen johtopaatokseen etta
arvostan ja kunnioitan paljon joukkoa
johon kuulun. Suomalaisen liikenne-
lentdjan ammattitaito ja moraali on
kova. Muutosten ja epdvarmuuden
aika on moraalia varmasti koetellut.
Kuitenkin palkitsevinta meille itsel-
lemme on tyon suorittamisen kunni-
alla, sen vaatimalla ammattitaidolla ja
lojaalius ammattiaan ja itse lentamista
kohtaan on vield kovempaa kuin lojaa-
lius tyonantajalle. Erittdin arvokasta on
my0s kuulua lentdjaveljien joukkoon ja
tuntea keskindinen arvostus ja yhteen-
kuuluvuus. Toivottavasti moni teista
voi allekirjoittaa ajatukseni.

Kuuden vuoden aikana olen myos
saanut huomata, ettd kuuluminen
Suomen Liikennelentdjaliittoon on
myo0s ollut kiistaton etuoikeus. En
sano tata siksi ettd lehden tehtava on
tukea yhdistyksen toimia. Yhdistyksen
toiminta on ollut koko liikennelent&jan
ammattikunnan olemassaolon ajan
ollut vahvaa ja perinteikésta. Ennen
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kaikkea se on merkityksellistd, konk-
reettista tyota.

SLL:n vaalit ovat alkamassa. Tuleva
toimihenkildiden ja valtuutettujen
joukko luotsaa meitd seuraavan vuo-
den ajan kohti seesteisempid aikoja.
Perinteitd ja elamyksid meilld kaikilla
on varmasti my0s edessdpain, ja kauan.
Ollaan siitd ylpeitd, samoin sinivalkoi-
sista vareistd koneissa joita lenndmme.
Koetetaan pitdd asiat asioina. [Imapiiri
paranee viela.

omi Tervo
paatoimittaja
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Positiivinen asenne auttaa

jaksamaan

yvat liikennelentdjat,
Kiihkein kesdlomakausi
on alkamaisillaan. Osa meis-
td, kuten vaikkapa allekirjoittanut, ovat
jo ehtineet osan kesdlomastaan viettaa.
Tiukan ty6rytmin keskelld loma tulee
tarpeeseen ja antaa voimaa tuleville
koitoksille. Erilaisten vaiheiden kautta
pdasimme loma-asioissakin tyydytta-
vdan lopputulokseen. Paljon opittiin
tastakin episodista, toivon mukaan
ensi vuonna lomat saadaan jaettua yha
paremmin.

Lomani aikana kavi ilmi, etta
Liikennelentdjalehted saatetaan kayttaa
julkisuudessa —myos jasenkuntaamme
vastaan. Jopa keskindisid sahkoposte-
jamme on valitetty tahoille, jonne ne
eivat kuulu. Toivonja pyydén, ettd tule-
vaisuudessa asiamme pysyvit sisdisinad
asioina. Jos liitollamme tai ammatti-
kunnallamme on tarvetta julkisuudelle,
sitd varmasti saamme. Yhdistyksen
johto puheenjohtajansa valitykselld
hoitaa tiedottamisen. Pidetdan sisdiset
asiat sisdisind. Jos yksittdista jasenta
kaivaa jokin asia, ota yhteyttd meihin
ennen mediaa. Etsikidmme yhdessa
meille parhain ratkaisumalli.

Jalleen kerran on vuosi kulunut
ddrimmaisen nopeasti — taas on aika
yhdistyksen vaalien. On ollut ilo huo-
mata, ettd yhteisista asioista kiinnos-
tuneita henkil6ita 16ytyy keskuudes-
tamme. Kiitos, ettd asetutte ehdolle eri
tehtaviin. Lisddkin ehdokkaita mahtuu,
joten pikaisesti ehdolle! Takaraja eh-
dokkuuksille on 1.6.2004 - valtuuston
kokous avaa vaalikokouksen, jonka
jalkeen ehdokkaaksi ei endd voi ilmoit-

tautua. Vaalit jarjestetdan yhdistyk-
semme kotisivuilla 2.6-11.6 vilisena
aikana. Tarkat tiedot SLL tiedotteessa
44-2004.

Tuleva toimintavuosi tulee varmas-
ti olemaan tyontayteinen, ei mikaan
valivuosi... Tyoehtosopimuksemme
paattyy tammikuussa 2005, ja siihen
liittyen on paljon tehtdvaa. Paapaino
on asetettava jarkevien tyo- ja lepoai-
kojen seka tyopaikkojemme suojeluun
ja lisddmiseen tdhtaaviin ratkaisuihin
ja sopimuksiin.

Itsellani on visio siitd, mihin suun-
taan sopimusta tulisi viedd — ja niin-
pa olen pitkallisen pohdinnan jalkeen
paattanyt asettua ehdolle Suomen
Liikennelentdjaliiton puheenjohtajaksi
kolmannelle kaudelle vuosille 2004-
2005. Vaaliteemanani ovat edellisessa
kappaleessa mainittujen asioiden li-
saksi POSITIIVISUUS.

Mielestdni meidan on aika jattaa
taaksemme negatiiviseltd tuntuva
ilmapiiri, jonka ovat luoneet koko
ilmailualaa ravisuttaneet muutokset
my06s omassa yhtiossamme. Meidan
on muistettava, ettd Finnair on hyva
ja arvostettu lentoyhtio, tydnantajam-
me. Tehkdaamme t6itd yhteisen hyvan
eteen, positiivisessa hengessa. Uskon,
ettd positiivisuutemme tarttuu hiljal-
leen my6s muihin Finnairilaisiin, ja
sitd kautta yhtiomme on ylivertainen
kilpailijoihinsa ndhden. Luomme itse
pohjaassille, ettd asiakkaamme palaavat
kuljetettaviksemme yha uudelleen ja
uudelleen.

Kevatkesdisestd luonnosta sen
huomaa — kasvuun ja voimistumi-

seen vaaditaan myonteiset olosuhteet.
Yhteistyollda kasvu on voimakkainta.
Uskon kasvavaan Finnairiin.

anu Maki
puheenjohtaja
Suomen Liikennelentajaliitto ry




Lahtohetkella sekaannuksia

Turvatoimikunta kokoon-
tui jilleen toukokuussa
pohtimaan turva-asioita.
Lihtovalmisteluissa ilman
RC:iden mukanaoloa on il-

mennyt alkuhankaluuksia.

okouksen aluksi turvatoimi-
Kkunta kavi perinpohjaisen
keskustelun yhtion turvakult-
tuurista. Paatettiin yhdessa TTK:n toi-
menpiteistd asiaan vaikuttamiseksi. V.

Kokkonen hoitaa asiaa eteenpdin.

Alihankkijoiden toiminta ja
lastaus

Kasiteltiin tapauksia, joissa alihank-
kijoiden toiminta ei ollut OM-A:n
mukaista.

Kaésiteltiin myos joitakin lastauk-
sessa ilmenneitd ongelmia. Nama asiat
tulivat TTK:n tietoon suoraan lentéjilta
tai logikommenteista. V. Kokkonen
hoitaa my0s nditd asioita eteenpdin.

RC-toiminnan muutokset

Kaytiin ldpi Turvatoimikunnalle suun-
nattujen logimerkinttjen pohjalta tapa-
uksia, joissa oli suuria ongelmia ldht6-
valmistelujen suhteen. Puheenjohtaja
pyytaa jasenistoltd edelleen lisdd kom-
mentteja asiaan liittyen ja TTK seuraa
asiaa.

Miehistéruuat ja medical -
asiat

T. Tervo on selvittanyt puhelinnume-
ron, johon soittamalla saa suoraan tie-
toja miehistéruokien koostumuksista,
mikali lennolla aiheutuu sairauskoh-
taus. V. Kokkonen selvittda, voiko ta-

man numeron julkaista ohjaajille suun-
natussa dokumentaatiossa, ja kenen
toimesta.

T. Mékeldisen ja M. Pyyhtian eh-
dotuksesta V. Kokkonen vie yhtidlle
toiveen siitd, ettd medical-asioiden
hatanumerot ohjelmoitaisiin konei-
den Satcomien ja kinnykdiden esiva-
lintoihin.

Critical parts of airport

Kasiteltiin S. Tammiston ECA-kokouk-
sen tiimoilta ldhetetty viesti, jossa luon-
nosteltiin ECA:n kantaa “Critical parts
of airport” -asiaan. IFALPA:n seuraava
SEC-komitean kokous Amsterdamissa
ottanee asiaan kantaa. TTK seuraa asiaa
ja palaa sithen Amsterdamin kokouk-
sen jalkeen.

Muita asioita

- TTK perehtyi lentoturvaosas-
tolla kdynnissa olevaan unitut-
kimukseen. Puheenjohtaja kehui
tutkimuksen laatua ja jatkaa asian
seuraamista.

- keskusteltiin jalleen Split Duty
-tulkintaan liittyvista asioista. J.
Ekman seuraa asiaa.

- késiteltiin tapauksia, joissa pax-
luku ei tdsmannyt ja loadsheet
oli laskettu vaarin. V. Kokkonen
selvittda asioita.

- késiteltiin IFALPA:n tulevan
Huper-komitean kokouksen (22.-
24.6., Norja) agendaa.

- R. Aakkula esitteli kiitotien
kitkamittauksessa mahdollisesti
esiintyvaa ongelmaa, kun kon-
taminantti ei ole tasaisesti jakau-
tunut. TTK:n ALR-koulutuksen
saaneet jasenet - Aakkula, Ekman
ja Kokkonen - hoitavat asiaa.

ika Pyyhtia
kokouksen sihteeri
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Lukuisia lomalentoja listoille

Tyyppitoimikunnan
perimiesjisen vaih-
tuu. Jokisen Antin
jalanjiljilld jat-
kaa Pohjan Jyrki.
Kipparijisenen hom-
mia hoitelee edelleen

Krogerin Petri.

ntille kiitosja tsemp-
pid muihin askarei-
hin. Kesdaikataulu

on tuonut mukanaan vaihte-
lua reittikohteisiin. Charter-
kohteita on melko runsaasti.
Osaan lennetdan lapi kesén,
toisiin sarjojen alkuja ja lop-
puja. Joitakin lomalentoja
koukataan my06s maakun-
nan kautta. Ainakin touko-
kesdkuun kohteita ovat mm.

DBV, VAR, SOF, BOJ, MIR, CND, CTA,
SUF, AHO, MLA, KVA, JSI, AYT, PM],
RMI, VRN, NAP, KGS, SKG, LCA ja
NCE. Dubliniin lennetdan koko kesan.
Lisana on joitakin lentoja myds DUS,
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Kuva: Lassi Tolvanen

ARN-BGO JA MMK. Muuten kohteet
ovat tutut Itd-Euroopan kaupungit seka
kotimaan pompat.

Yopyvat jatkuvat Rovaniemelld ja
Oulussa. Oulussa hotelli on vaihtu-

nut Arinaan, ja yopymis-
ten kestoissa on nakojaan
vaihtelua lyhyestd yosta
pidempiin “entisenlaisiin”
oululaisiin. Osaan Oulun
yopyvista liittyy myo0s siir-
tona tuloa Kemin kautta
Helsinkiin. Arina on uusi
ja siisti Sokos-hotelliketjuun
kuuluva “liikemieshotelli”
aivan keskellda kaupunkia,
perinteisin eduin.
Heindkuusta eteenpdin
olemme odottavalla kannal-
la. Carmen aloittaa jossain
vaiheessa touhuamisen pai-
rinkien ja tydlistojen parissa.
Vield emme tiedd enempaa
esimerkiksi pairinkien ra-
kenteesta siitd eteenpdin.
Tyomaarat lukeutuvat sa-
maan kastiin, mm. lomien
jako vaikuttaa siihen oleel-
lisesti.
Mikali kysyttavaa ilmenee,
ottakaa yhteyttd. Hyvaa ke-
saal

etri Kroger ja
Jyrki Pohja

qf.
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Kotimaan hotelliasioita

ATR-tyyppitoimikunta tie-
dottaa hotelliasioihin liitty-
vistd mielid askarruttaneista

asioista.

urunhotellin kanssa kaytyjen kes-

I kustelujen jalkeen on Pay-TV:n
hinnaksi muodostunut vastai-
suudessa kolme euroa, eli alennusta
normaaliin 75%. Kuitenkin, jos haluaa
huoneestaan tv:n valitykselld kayttaa

internetid, saa siitd vain 50% alennusta
(edelleen ilmainen Crew-huoneessa).

Palveluntarjoaja vaihtui

Taustaa asialle: Aikaisempi ilmainen
Pay-TV perustui hotellin ja palveluntar-
joajan valiseen sopimukseen, jossa ho-

telli sai tarjota tietyn méaran Pay-TV:ta
maksutta niin sanotuille “hyville asi-
akkaille”, joihin my6s me kuuluimme
(seka hotelli etta palvelun tuottaja luo-
puivat omasta komissiostaan). Palvelun
tuottaja vaihtui samalla kun hotellin
viihdejarjestelma uusittiin, ja he eivat
halua tarjota kenellekdan ilmaista Pay-
TV:td, vedoten viahentyneeseen Pay-
TV:n kayttdon, ja vahentyneeseen raha-
virtaan. Hotelli sai kuitenkin neuvotte-
lujen kautta nipistettya hinnasta tuon
3 egua pois (hotelli ei edelleenkddn
peri omaa puolikastaan, ja palvelun
tuottajalle siis menee tuo 3 euroa).

Majoitusliike Mansessa

Tampereen hotellin toimivuudesta ja
palveluista toivotaan infoa sielld yopy-
neiltd miehistoilta. Esim. miten toimii
myohdisaamiainen, ovatko vaihtoehdot
hyvid / riittdvia? (vrt. Ramadan seiso-

va poytd) Myos kokemukset muista
hotelleista ovat tervetulleita (nimim.
jos palautetta ei tule, ovat kaikki tyy-
tyvaisid). “Ruusut / risut” mielellaan
sahkdpostitse...

Tyyppitoimikunta yrittaa saada
Joensuussa miehistojen kayttoon re-
montoituja huoneita (ainakin silloin
kun alakerran yokerho ei ole auki - me-
teli alakerrasta kantautuu ylapuolella
oleviin huoneisiin).

Itse jaan taman pdivan jalkeen lo-
malle ja palaan sorvin ddreen kuu-
kauden kuluttua (kdnnykka kiinni,
sahkdposteja ei lueta), joten jos mielta
painaa niin soita / mailaa Atelle.

Tyyppitoimikunnan yhteystiedot:
tuomas.kukkonen@sllpilots.fi ja atte.
jokinen@sllpilots.fi.

Tuomas Kukkonen



Banaaneja ja bittihuolia

Ruokarintamalla on ol-
lut hiljaista viime kuus-
sa. Muutokset crewwebin
valintaohjelmistossa aiheut-
tivat sen, ettd “syon aina”
-valinnalla saattoi joutua
vege- tai “en syo” -vaihto-

ehtojen uhriksi.

oukokuun miehistokaapit ovat

I tuoneet mukanaan uutuuden:

myslipatukat. Niiden suuresta

suosiosta ja tavaran toimittajan ongel-

mista johtuen tuote saattaa olla satun-

naisesti loppu. Tilalle on luvattu niille
paiville Paussi-kekseja.

Cateringiin on talven aikana palau-
tunut satoja kiloja appelsiineja. Vihje on
mennyt perille ja nyt “kapteenin” ba-
naaneja on lisatty, eli jopa perdamiehilla
saattaa riittaa virkaika banaaniin.

Toive Hyla-maidon vaihtamisesta
tavalliseen maitoon on viélitetty eteen-
pdin, koska Hylan makeahko maku ei
maistu kaikkien suussa hyvalta edes
kahvin kanssa. Catering tutkii, onko ti-
lalle mahdollista saada jokin muu tuote
ilman kustannusten kasvamista.

Kuormakirjapalaute

Toukokuun alussa otettiin kayttoon
uusi kanava miehistoruokapalautteen
antamiselle. Miehistoruokakaapissa
olevan kuormakirjan taakse voi riipus-
taa mielipiteensa ja havaitut puutteet.
Kuormakirjan voi palauttaa kolmea
eri kanavaa pitkin: se voidaan laittaa
takaisin miehistokaappiin, antaa ca-
bin-henkilokunnalle toimitettavaksi
heiddn palautekanaviaan pitkin tai
lahettda sisaisessd postissa koodil-

la HE/41. Siis nopea kanava, joka ei
vaadi oman vapaa-ajan uhraamista.
Kayttakaa ihmeessa!

“Syon aina” -ongelmat

Tilausohjelmistoa ryhdyttiin paran-
telemaan huhtikuun puolella. Ja kun
vanhaa ryhtyy korjaamaan, voi tulla
eteen ennalta arvaamattomia ongel-
mia. Syon aina -valinta tuotti joukon
vege- ja en syo -aterioita, vaikka tdiman
ei pitdisi olla mahdollista. Onneksi
asiasta nousi melko pian meteli puli-
naboksissa, ja vikaa paéstiin paikallis-
tamaan. Asian pitaisi olla kunnossa, eli
vegevaihtoehto tulee eteen ainoastaan
silloin, kun kaikki muut vaihtoehdot
on kaytetty. Laittakaa minulle viesti,
jos ndin ei ole.

Jalleen tutkitaan mahdollisuutta
hajottaa automaattisesti yli 10 h péivien
ateriat kahdelle eri lennolle. Lahinna
asia lienee kiinni verottajasta. Kerron
asian etenemisesta, kun saan siita lisaa
tietoa.

Kiitos kaikista viesteista. Yritdn vas-
tata niihin suoraan lahettdjélle mahdol-
lisimman pian ja laittaa asiaa eteenpéin.
Mikali asia koskettaa suurempaa jouk-
koa, laitan jonkun rivin aktiivit-listalle.
Kaikki viestit ovat tervetulleita.

Lomia odotellessa,

amilla Sommar-Rale
ruokavaltuutettu




Lentoliikenteen universaalit

talousnakymat
Industry-seminaari Sydneyssa

Tdaysistuntojen ja komi-
teatyoskentelyn lisiksi
[FALPA:n vuosikokouksessa on
aina tarjolla myos seminaareja.
Tind vuonna lento-
yhtididen tilasta ja
halpalentoyhtioistd oli jilleen

paljon asiaa.

SALPA:n pddtutkija Ana
McAhron-Schulz valotti lento-

yhtididen nykytilaa eri puolil-
la maapalloa. Vuoden 2003 talous meni
alamédked koko vuoden. Irakin sota
ja SARS veivit (lento)liikennemaaria
alaspdin (-2,4 %). Ne eivéat suinkaan
olleet ainoat teki-
jat vaan ainoastaan
vahvistivatjo 2002
alkanutta alama-
ked, jossa yleisten
suhdanteiden li-
sdksi “911” ja hal-
palentoyhtiéiden
tuleminen olivat
sysaavia tekijoita.

Lentoyhtididen
nykytila

Vuonna 2003 lento-
yhtiot tekivat tap-
piotanoin $6,5 mil-
jardia, joista SARS:
lle on arvioitu $4
miljardin vaikutus.

Halpalentoyhtidéiden lisdédantyminen ja
kasvu seka taloudellisen tilanteen ai-
heuttama markkinoiden ylikapasiteetti
seka lentolippujen hintojen pudotus
jatkuvat. Ne ovat vieneet useimmat
yhtiét uudelleenorganisointiin tai aina-
kin tiukkaan kulujen karsintaan. Monet
yhtiét - Finnair iloisena poikkeuksena -
ovat joutumassa tai joutuneet velka-
kierteeseen.

Velkakierre on tuttu ilmié myos hal-
palentoyhtidille. Vuosi 2004 nayttaa jo
hieman positiivisemmalta: taloudessa
on nahtavissa elpymisen merkkeja, ja
lentoliikenne on lahtenyt jalleen kas-
vuun - tosin varovaisesti. Polttoaineen
hinnan nousu ja halpalentoyhtiéiden
olemassaolo pitavat kuitenkin len-
toyhtiot varpaillaan. OPEC on mm.
hylannyt aikaisemmin sopimansa
tynnyrihinnan $28 ja viimeisimmat
arviot ldhitulevaisuudessa liikkuvat
jopa $39:ssa. Lisdksi epéastabiili maail-

manpoliittinen tilanne saattaa aiheuttaa
yllatyksia.

Maailmantalouden tilanne

Lentoliikenne on seuraillut melko tark-
kaan kansantalouden kehitysta. Koko
maailman kansantalouden on arvioitu
2003 olleen 2 % ja ennuste vuodelle 2004
on 2,7 %. EU:n vastaavat arvot ovat 0,7
% ja 2 %. Euroalueen poikkeamat sovi-
tuista taloudellisista linjoista ja lamaa
vastaan taistelevat yksittdiset valtiot
héirinnevat eurotaloutta vield jonkin
aikaa. Mm. Euroopan suurimmalla
talousmahdilla Saksalla on ongelmia
tyottomyyslukujensa kanssa.
Euroopan yhteison laajentuminen
vie veroja ja tyovoimakuluja alaspain
samalla kun uusia investointimah-
dollisuuksia syntyy. Ndiden pitdisi
luoda uutta kasvua - tosin pienellad
viiveelld. Finnairin valitsema panos-
tus Kaukoitaan lienee viisas valinta,
silld vahvimmin
maailmassa kasvaa
edelleen Kiina, jon-
ka kasvun arvioi-
daan olevan 7,5 %
seuraavien kahden
vuoden aikana.
Tosin Kiina jarrut-
telee jo kasvuaan
inflaation pelossa.
Japanin viimeinen
kvartaali naytti
7 %:n kasvua, ja
Singaporekin naki
parhaat kasvuluvut
kolmeen vuoteen.
USA:n ja latinalai-
sen Amerikan kas-
vu on seuraavina



Air France oli vuoden 2003 harvoja voittojen tekijoita Euroopassa.

vuosina 4 %:n luokkaa. Ndin suurta
kasvua ei latinalaisessa Amerikassa
ole nahty sitten vuoden 1997. Kaikki
em. mainitut GDP-arvot ovat hiljan
ylospain tarkistettuja arvoja.

Naiden lukujen varjossa my0s len-
toyhtiot nakevat kuluvan vuoden jo
voitollisena - $2-3 miljardia voittoa
- joka on tosin vain kymmenys vii-
meisen kolmen vuoden tappioista.
Liikennemadarat ovat nousseet alku-
vuonna jo n. 6 % ja koko vuodelle en-
nustetaan 7 %:n kasvua (Eurooppa+7,5
%). Ongelmaksi on muodostumassa
se, ettd lentoyhtiot kilpailevat markki-
naosuuksista kapasiteetin lisayksilla,
joka puolestaan kasvattaa kuluja, mutta
samalla synnyttda ylitarjontaa, joka
puolestaan pitdd lippujen hinnat, ja
siten tuotot, alhaalla.

USA ja Aasia elpymassa?

Vaikka EU:n kilpailukomissaari Mario
Monti sanoi taannoin: “Only 3 to 4 air-
lines with global networks will remain
after industry consolidation”, ei ndin
dramaattista muutosta ole ainakaan
vield havaittavissa. Vaikka KLM / Air
France (+ mahdollisesti Alitalia) -liit-
toutuma ilmentavat liiketta tdhan suun-
taan, ovat mm. Sabenan ja Swissairin
haamut edelleen ilman sielunrauhaa.

Swiss, turvallisuus- ja talousongelmi-
neen, liittyy Oneworldiin ja Belgian
Virgin Express ja SN-Brussels etsivat
yhteista saveltd Belgiassa. Vaikka yh-
distyminen ja yhteisty ovat paivan
trendi, on joukossa yksi poikkeus - SAS.
Se on menossa tdysin vastakkaiseen
suuntaan hajottamalla jo olemassa
olevaa liitosta. Néahtéavaksi jad, miten
siind kay.

Tuloksia katsellessa vuosi 2003
oli vield tappioiden vuosi, vaikka
Euroopassa Austrian, BA, Iberia,
Lufthansa ja varsinkin Air France te-
kivit voittoa. Mainitsemisen arvoista
on, ettd ndistd useat lentdvat myos
pikkujeteilla erillissopimuksella pai-
kallisen lentdjdyhdistyksen kanssa -
viimeisimpana Austrian. Toivotaan,
ettd USA:n ja Aasian voimakas elpymi-
nen ulottuu my6s Eurooppaan. USA:
ssa suuret lentoyhtiot tekivat voittoa
jo kolmannella kvartaalilla 2003 - en-
simmadisen kerran sitten vuoden 2000.
Aasian liikenne elpyy my6s voimak-
kaasti. Liikenteen uskotaan kasvavan
14 %. Rahdin kasvu nayttdisi yli 5 %:
n kasvua ja aasialaiset tutkijat ovat
maalailleet vuodesta 2004 jopa parasta
vuotta kautta aikojen. My6s suurimmat
aasialaisyhtiot tekivat vuoden 2003 vii-
meiselld neljannekselld jo voittoa - Thai
kérjessd ja Singapore AL suurimpana

voiton kasvattajana edellisvuodesta.
Cathay;, jolla taas menee mukavasti,
on jopa luopunut oman halpalento-
yhtion perustamisesta ja keskittynyt
perinteiseen litkenteeseen.

Halpalentoyhtididen toiminta

McAhron-Schulz vertaili mielenkiin-
toisella tavalla vanhoja “lipunkantajia”
halpalentoyhtidihin. Han totesi mm,
ettei perinteisestd lentoyhtidstd voi
tehda halpalentoyhtiota (Low Cost
Carrier).

Perinteisten lentoyhtididen reitti-
verkosto, yhdessa mahdollisen liittou-
tuman kanssa, perustuu liiaksi jatko-
matkustajiin: lyhyelta - esim. kotimaan
- lennolta ei pyydeta lipusta paljoa-
kaan, mutta kate otetaan jatkolennosta
ulkomaille. Kuluja leikatessa on suuri
houkutus lopettaa néitd lyhyita reit-
tejd ja panostaa pidempaan matkaan,
koska silla nédyttdd olevan parempi
kate. Tosiasiassa kdykin niin, ettd yh-
teyksien huononnuttua omalle baselle,
matkustajat valitsevat jonkin “point to
point”-tyyppisen halpalennon kilpai-
lijan kotikentalle ja jatkolennon sielta.
Hén kaytti tasta toista esimerkkid, mut-
ta suomennettuna esimerkiksi HEL-
FRA-HEL on edullisinta ostaa SAS:sta
(tosin lennon lentda Lufthansa). FRA-



HEL-FRA lienee edullisin Finnairilla.
Suomalaisen lentomatka kaukomaille
on usein edullisinta suorittaa Keski-
Euroopan kautta ja keskieurooppalai-
sen Suomen kautta. Miten niin kilpailu
on vaaristynytta?

Toinen selked ero on tyovoiman
ikdrakenne. Pitkdan eldneet perinteiset
lentoyhtitt ovat olleet uraputkia, joissa
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vaikutus ja palkkaero vanhimman ja
nuorimman valilld on iso. Jossain mais-
sa eldke saadaan osin yhteiskunnan
maksettavaksi, jolloin edun merkitys
kasvaa. Huonona puolena on se, etta
eldkeldiset saattavat menna kilpaileval-
le halpalentoyhti6lle toihin - tuttu ilmi6
meillakin. McAhron-Schulz arvioi, etta
noin viiden vuoden kuluttua tyonte-
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MetroJet on US Airwaysin Low Cost -versio. (Kuva: Lassi Tolvanen)

tyoskennelldan pitkdan - varsinkin pi-
lottikunnassa. Kokemuksesta saa mak-
saa. Halpalentoyhtiot maksavat my0s
kokemuksesta - palkat kapteeneilla,
jotka usein ovat eldkkeelle jaaneita
urakapteeneita, eivét ole lainkaan hul-
lummat, mutta peramiehet ovat aivan
untuvikkoja ja heidan palkkansa ei ole
haavi. Samantyyppiseen ajattelumalliin
perustuu SLL:kin jettisopimus, joka
yhtion jettipadtoksen venyessa vaa-
ristyy - ja aiheuttaa korjauspaineita -
MD-80:ssd. Erds ratkaisu on alentaa
elakeikda ja nuorentaa lentdjakaartia.
Eldkeidlla pelaamisella on kuitenkin
hyvét ja huonot puolensa. Alhainen
elakeika on valtti, jolla saadaan kal-
liit pilotit ulos samalla kun nuoria,
halvempia, rekrytoidaan tilalle - ai-
heutunut koulutuskierre kannattaa
maksaa, koska silld on monivuotinen

kijoiden vanhetessa alkavat ikalisat
painamaan my0s halpalentoyhtioita.
Kolmas selked ero on palvelu.
Perinteisten yhtididen etiikka ei jatd
matkustajaa “heitteille”, kuten uudet
royhkeammaén lahestymistavan LCC:t
saattavat tehda. Lisdksi kenttapalvelut
(check-in, lounget, erityispalvelut) ja
lennolla olevat tarjoilu kuuluvat busi-
ness-matkaajan arkeen - matkustajalle,
jota LCC einde. Palveluinfrastruktuurin
kulut ovat isot ja siksi yleinen trendi
talld alueella on ulkoistaminen kentalla
nditd palveluja tarjoavalle yhtiolle.
Tarkeimpéna erona perinteisen ja
halpalentoyhtion viélilld sailyy len-
toturvallisuuteen panostaminen.
Perinteisten lentoyhtididen erittdin
hyva turvallisuustaso perustuu niiden
pitkédaikaiseen panostukseen lentotur-
vallisuuteen. Niilld on turvakulttuuri,
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jota halpalentoyhtigilld ei ole. Tama
nakyy selkedsti kehittyneiden maiden
turvallisuustilastoissa. Esimerkiksi vii-
me vuonna matkustajaliikenteessa ei
perinteisille matkustajayhtioille sat-
tunut yhtadn kuolemaan johtanutta
onnettomuutta - uusille yhtioille ja hal-
palentoyrityksille monia. Huolenaihe
on suuri, silld edelleenkaén halpalento-
yhtiot eivat panosta len-
toturvallisuuteen kuten
pitdisi. He uskottelevat,
ettd palkkaamalla ko-
keneita kapteeneita hy-
vamaineisista yhtioista,
turvallisuus tulisi itses-
tdan mukana. Néin ei ole,
koska yksittdinen kap-
teeni ei voi korjata esi-
merkiksi organisatorista
tai SOP-turvallisuuson-
gelmaa. Sama ongelma
on nahtdvissa kuluja
karsivissa perinteisissa
lentoyhtidissa - aletaan
karsia lentoturvallisuu-
desta ymmartamétta mita
tehddan. Vanha sanonta
“If you think safety is ex-
pensive - try an accident”
kuuluu usein huonosti
perinteisten lentoyhti-
oiden usein vaihtuville
johtohenkildille, jotka eivit ole itse
kasvaneet ja sisdistaneet lentoturva-
kulttuuria. Esimerkiksi USA:ssa “911”:
n jalkeen jokaisen suuren lentoyhtion
padjohtaja on vaihtunut.

Loppukaneettina McAhron-Schulz
totesi, ettd oma LCC perinteisen lento-
yhtion alla tai rinnalla ei valttamatta ole
oikea tai pitkaaikainen ratkaisu. Niilld
on tendenssi syopya liian tiukkaan
perusyhtion lihaan, jolloin paayhtio
joutuu kustantamaan monia “piilo-
kustannuksia” huomaamattaan. Liian
ldheinen yhteisty6 tuottaa muitakin
kuluja. Monia mietitddn jo lopetetta-
van - lahimpand meita Snowflake, joka
on saanut ukaasin alkaa tuottamaan
voittoa vuoden loppuun mennessé,
tai muuten...



Halpamarkkinoillakin kilpailua

Mutta ei halpalentoyhtidillakdan hyvin mene. Tiukka kil-
pailu on johtanut monen kaatumiseen, ja Euroopassakin
yli 50 LCC:n joukosta moni vield kaatuu. Ja vain kaksi
niistd tuottaa voittoa. Esimerkiksi Ryanair on jo poistanut
koneistaan liikkuvat selkdnojat, niskaliinat ja ikkunaver-
hot. Samaan aikaan syntyy lisda kilpailua. Euroopan laa-
jentuminen on synnyttdméassa LCC-boomia, joka hyotyy
Itd-Euroopan halvemmista tyovoimakuluista. Wizz Air,
SkyEurope, Air Polonia, Smart Wings ja GetJet ovat iddn
edelldkavijoitd. Vastaukseksi Ryanair ja Easyjet etsivat
uusia kohteita - jopa basea Ita-Euroopasta. USA:sta alka-
nut LCC-trendi on vyorymassa Euroopasta nyt Aasiaan ja
latinalaiseen Amerikkaan.

Perinteiset lentoyhtidt vastaavat perustamalla omia
halpalentoyhtioita: Delta - Song, United - Ted, Qantas -
Australian Airlines, Garuda - City Link, Air New Zealand
- Freedom Air, JAL - Japan Express, ANA - Air Japan, SAS
- Snowflake, Finnair - Nordic Air jne. Osa yhtidistd on
tehnyt LCC:n sopien siitd lentdjiensa kanssa, ja osa taas
ei. Ne, jotka ovat sopineet, toimivat. Ne, jotka eivét ole
sopineet, ovat vaikeuksissa emoyhtionsa pilottien kans-
sa. Naistd Euroopan viimeisin taisto kaytiin Itdvallassa.
Lakossakin ollut pilottijarjesto sai tydehtosopimuksensa
mukaisen sopimuksen ja nyt vasta alkavat asiat sujua.
Yhtion harrastamasta vékisin runnomisesta tuli oikeus-
taistelujen jélkeen voitto piloteille. Itdvallan liiton ACA:n
puheenjohtajan Willie Mendlerin mukaan karpasesta tuli
dinosaurus. USA:ssa toisena kuvaavana yksityiskohtana
nykytilanteesta kertoi USALPA:n puheenjohtaja Dwayne
Worth: USALPA edustaa yli 60 lentoyhtion pilottia, mutta
vain 12 yhtiolta voi ostaa lentolippuja suoraan.

Eurooppalaiset normit

Euroopassa tapahtuu isoja muutoksia myos muilla alueilla.
1.5. EU sai oikeuden rangaista vaaristyneesta kilpailusta,
jolloin lentoyhtididen vélinen yhteisty6 joutuu suuren-
nuslasin alle. Aggressiiviset LCC:t saattavat kayttda tata
vipuvartena kaatamaan isompiaan, mikéli kokevat vaaryytta
tapahtuneen. EY on saamassa todennakéisesti oikeuden
myds verottaa EY:n ulkopuolisia tukea saavia lentoyhtioitd,
mutta timad asia on vield tarkemmin maaérittelemattd ja
litkkenneministerien paatosta paitsi. Euroopan ja Amerikan
valilld kdydaan myds kovaa keskustelua. Liikenneoikeudet
ja slotit puhuttavat. My6s normiston harmonisointi jatkuu,
mutta kohdannee aika-ajoin vaikeuksia.

Konsultin ndkemys

Kansainvalisesta strategiakonsultointiyhtiostd Booz-Allen-
Hamiltonista tuli parikin edustajaa kertomaan nakemyksiaan
siitd, miten lentoyhtion ja liikennelentajaliiton kannattaisi
toimia nykytilanteessa. Esityksien alustuksissa allekirjoi-
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tettiin edellisten esitysten nakemys
nykytilanteesta, lisaten vield noin 200
%:n vakuutusmaksujen nousu mukaan.
Konsulttiyhtio totesi kuitenkin, ettei ti-
lanne vélttamatta ole yleisesti niin paha
kuin miltd se tuntuu: 1990-luvulle asti
nimittdin lentolippujen katteet olivat
monistakin eri syistd eparealistisen
suuret. Lentoyhtid pérjasi olemalla
olemassa. Yhtion nakemyksen mukaan
olemme talla hetkelld hyperkilpailuti-
lanteessa, jossa ylitarjonta on suurus-
luokaltaan mieleton. Lippujen hinnat
tippuvat nope-
ammin kuin kus-
tannuksissa voi
saastad. Huonossa
markkinointi-

asemassa olevat
yhtiot tippuvat
pois. Seuraavassa
vaiheessa tulee jo USA:ssa alkanut
vakauttaminen. Maantieteellisesti
hyvin sijaitsevat, mahdollisesti uu-
den konseptin omaavat, lentoyhtiot
jaavat, mutta liittoutumilla on tassa
merkittava rooli (tdstd myohemmin).
Stabiiliin tilaan paasevéat heidan mu-
kaansa kannattavat, ydinosaamiseen-
sa keskittyvat, yritykset. Tilaa pitaisi
16ytyd niin LCC:lle kuin perinteisille
reittiverkostoon perustuvillekin len-
toyhtioille. Todenndkoisté on siis, ettd
LCC:t pysyvat LCC:eina ja perinteiset
yhtiét perinteisind. Muutos painisarjan
vaihdosta on hyvin todenndkoises-
ti tuomittu epaonnistumiseen - jopa
konkurssiin. Murrosvaiheessa hyper-
kilpailun aikana monia lentoyhtigita
syntyy, mutta vield useampi kaatuu.
Talla hetkelld halpalentoyhtion tulos on
jarjestaan perinteista yhtiota parempi.
Naéin jatkunee investointianalyysien
perusteella vield jonkin aikaa, kun van-
hemmat yhtiot leikkaavat kustannuk-
siaan. Verrattaessa tarjotun istuinkilo-
metrin kustannuksia ja keskimaaraista
legin pituutta eri yhtididen kesken,
ero tulee selkedsti esille. LCC:t lenta-
vat keskimaarin lyhyttd legia muihin
ndhden. Tilauslentoyhtiot puolestaan
pisintd keskimaéraista legia. Perinteiset
siltd valilta. Kustannukset ovat pe-
rinteisilla yhti6illda “luonnollisesti”

Olemme
hyperkilpailutilanteessa,
jossa ylitarjonta
on suurusluokaltaan
mieleton.

suurimmat / ASKm - SAS oli Booz-
Allen-Hamiltonin kaaviossa karannut
tdysin omaan kustannuskategoriaan.
Finnairia ei kaaviossa nakynyt, mutta
aiemmissa vastaavissa olemme olleet
varsin lahelld BA:ta -lyhyemmalld legi-
pituudella. BA oli edelleen melko hyvin
sijoittunut. USA:n ja Eteld-Euroopan
yhtiot olivat silmiinpistédvasti erittdin
hyvissad asemissa - melkein omassa
luokassaan. Johtuneeko tyovoiman
sivukustannuksista, mene ja tieda.

Mihin reittiliikennetta harjoittavan
perinteisen yhtion
tulisi keskittya?
Reittiverkoston
olemassaoloja hy-
vatjatkoyhteydet,
esim. allianssin
sisalla, ovat edel-
leen tarkeédssa ase-
massa - varsinkin yhtion tai allianssin
“frequent traveller”-ohjelmissa oleville.
Reittejd ei tarvitse luovuttaa LCC:lle jos
omat jatkot ovat kunnossa. Kuitenkin
liian suuri jatkoyhteyksien méaara kos-
tautuu, kuten jaljempédnad todetaan.
Mukavuutta hakevat business-matkus-
tajat tuovat rahaa - varsinkin pitkilla
matkoilla. Syéttoliikenne on pidettava
hyvéana ja omassa kontrollissa.

Sitten perehdyttiin todellisten esi-
merkkien avulla kustannusrakenteisiin.
Menematta yksityiskohtiin, lopputulos
oli selva. Perinteinen yhtic ei voi pysya
kannattavana ilman merkittavia muu-
toksia toimintamalleihin. Siis kannat-
tavana - nyt ei puhuta kilpailusta LCC:
n kanssa! Tyypillisen reittiverkoston
omaavan yhtion (major carrier, USA)
muutos voisi pitéda sisdllaan seuraavia
asioita:

- Muuttaa koneenkaytto

matkustajien jatkoyhteysperustei-

sesta aikataulutuksesta enemman
koneen kayton optimoinnin
suuntaan. Talld voidaan saavuttaa

30 % parannus miehiston

kayttoon ramp-toiminnan tuot-

tavuuden kaksinkertaistamiseen!

Tata painotettiin erityisesti:

Ruuhkahuiput tasataan =

vdahemman tyontekijoitd yms.

(Chicagossa AA saasti $100milj
tasoittamalla ldhtojaan).

- Panostaminen IT-perusteiseen
varausjarjestelmaan, chekkauk-
seen ja porttitoimintoihin.

- Lyhyilld ja keskipitkilla matkoil-
la keskittyminen “paikallisen”
point-to-point-liikenteen domi-
nointiin. Painottamalla “point-to-
point”-palveluun saadaan koneen
kaantoa yksinkertaistettua kun
jatkomatkustajia ei ole. Toinen
vaihtoehto on ulkoistaminen.

- Vahentaa kaytettavissa olevia

konetyyppeja

Nailla evéilla pitaisi ko. yhtion pys-
tya sadastamaan 70-80 % tavoitteestaan -
ramp-toiminnan jarkeistamisen ollessa
merkittdvin sddsto. Koska esimerkissa
kaytettava yhtio on suuri yhtio, jonka
toimialuetta ovat USA:mn suurimmat
kaupungit ja niiden matkustajamas-
sat, ei ko. toimintamalli sellaisenaan
varmastikaan sovi omaan yhtiodmme,
mutta pullasta voi ehkd poimia jonkin
rusinan. Tallainen hdyldaminen on hel-
pompi suorittaa lyhyille ja keskipitkille
matkoille, koska koneen ilma-ajat ovat
pienemmiait ja siten “maakustannusten”
osuus isompi.

Seminaarin lopuksi konsulttimme
kiteyttivat lentoyhtididen kilvan gasel-
liin ja lejjonaan. Aamuisin heratessdan
gaselli ajattelee: “Minun taytyy tdnaan
juosta taas lujempaa kuin yksikdan
leijona, muuten kuolen”. Leijona puo-
lestaan ajattelee: “Minun taytyy taas
tanddn juosta lujempaa kuin gaselli
tai muuten kuolen ndlkaan”. Niin tai
ndin - oletpa leijona tai gaselli - tindan
taytyy taas juosta.

Kannattavuuden “syklit”

USALPA:n lakimies Seth Rosen ver-
tasi omassa esityksessddn nykyti-
lannetta historiaan. Lentoyhtididen
kannattavuus tuntuu olevan syklista
kulkien maanosasta toiseen. Mutta
onko esimerkiksi nykyinen kilpai-
lu- ja markkinatilanne muuttamassa
asioita? Han vertasi aikoja aina len-
toliikenteen vapauttamisesta (25v sit-
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Perinteisesta lentoyhtidsta
ei voi tehda
halpalentoyhtiéta.

ten) tdhan paivaan. Moni asia ei ole
endd entisellddn - ja tuskin tuleekaan
olemaan. Security-kustannukset ovat
rdjahtaneet, varsinkin USA:ssa, ka-
sista ($5miljardia / 2003). Osa LCC:
eistd on ylittanyt kriittisen massan ja on
muuttumassa kannattaviksi, saaden jo
suuruuden etujakin. Ndma puolestaan
ovat aiheuttaneet merkittavan katteen
pudotuksen. Lisaksi IT - varsinkin net-
tivarausjdrjestelmat - ovat kehittyneet
hurjasti (ja nithin on kaikkien lentoyhti-
Oiden ehdottomasti mentava mukaan).
Maailmalla tuntuu myos tapahtuvan
nopeammalla tempolla kuin aiemmin
(Persianlahden sota, 911, SARS, Irak
jne). Osittain tima on selitettavissa
nopeammalla tiedonkululla, mutta
yleisesti tuntuu siltd, ettd asiat vain
tapahtuvat nopeammassa tahdissa.
Lisaksi tapahtumien merkittavyys on
kasvanut. Varmastikin nyt tuntuu silté,
ettd “Nothing’s like the g'd ol days!”.
Vai onko tdma sykli sittenkin suurten
muutosten aiheuttama poikkeus saan-
nosta? Pysyvatko halpalentoyhtiot hen-
gissd kun ikda karttuu? Kannattamaton
ylikapasiteetti ei voine olla pysyva olo-
tila. Stabiloituuko tilanne heikkojen
kaaduttua? Miten liittoutumien kay?
Mitd maailmalla tapahtuu?

Viesti jasenliitoille tuli kuitenkin
selvaksi: Vain yhtendisyydelld, maara-
tietoisella jamakkyydelld, lentoturval-
lisuuden tinkimattomalla vaalimisella
seka tarkkaan harkituilla ja hallituilla
valiaikaisilla joustoilla voidaan yll&-
pitda turvallinen ja kannattava toi-

minta. Toisaalta me lentdjdt olemme
siind mielessd hyvéssd asemassa, ettd
olemme avainasemassa, vaikkei siita
aina palkitakaan. Lentoty6 ei maail-
masta - ei edes siitd kolkasta, mista
sind olet - heti lopu. Samaa mielta oli
my0s Booz-Allen-Hamilton.
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Yhteiset tyoaikarajat haasteena

IFALPA European Regional Meeting pidettiin

Sydneyssi vuosikokouksen yhteydessi.

Tissd titvistelmd kokouksen aiheista.

uropean regional meeting pidet-
E tiin lauantaiaamuna Heritage

Ball Roomissa, johon kaikki
itsekuria omaavat kokousedustajat
saapuivat virkedna kuin peipposet ta-
san ilmoitettuun aikaan. Kokouksen
puheenjohtajana toiminut Regional
Vice-President Eur Technical Capt.
Chrys Hadjichrysanthou kopautti ko-
kouksen avatuksi kello 09.00 ja toivotti
osanottajat tervetulleiksi lyhyella alus-
tuksella asiaan. Paikalla oli edustajia
28 Euroopan maasta.

Kustannuspaineet tunnetaan
laajalti

Taman jalkeen puheenjohtaja luovutti
puheenvuoron kokouksen osallistu-
jille, jotka vuoron perdan kertoivat
maansa paivan polttavista asioista.
Yhteenvetona voidaan todeta, etta

halpalentoyhtiéiden kasvaminen ja
laajentuminen yha uusille alueille on li-
sannyt kustannuspaineita joka puolella
Eurooppaa. Yhad useammat lentoyhtiot
ovat joutuneet saastokuureille, joissa
varsinkin tukitoimintoja on pyritty
virtaviivaistamaan. Useissa yhtitissa
lentajat ovat osallistuneet sdastotal-
koisiin siind missa muutkin, mutta
ovat ydintyontekijaryhména toisaalta
selvinneet yleensa suhteellisen vahin
muutoksin.

Suuren luokan neuvotteluja

Skandinaavisen SAS:n organisaatiossa
on tapahtunut kohtuullisia muutok-
sia. SAS:n lentdjat kantavat kortensa
kekoon yhteensa noin 30 % saastoilla
tydehdoissa. Reilu kaksi kolmannesta
sadstdistd muodostuu tyon laadullisista
asioista ja vajaa kolmannes palkkasaas-

toista. Tosin palkkasadstoa syntyy mm.
siitd, ettd SAS lentda kesan ajan kokei-
lumielessa Koopenhaminasta kolmeen
Yhdysvaltain itdrannikon kaupunkiin
kahdella ohjaajalla.

Euroopan mittapuulla tiukimmat
neuvottelut kaytiin kuitenkin kulunee-
na toimikautena Itavallassa, jossa kaksi
suurta - Austrian Airlines ja Lauda Air
- yhdistivét voimansa. Tuloksettomia
neuvotteluja seuranneen tyotaistelun
yhteydessa Austrianin johto yritti jo-
pa kayttaa entisten itdblokin maiden
operaattoreita lentojensa lentdmiseen.
Tama jai kuitenkin yritykseksi, silla
nama operaattorit eivat tayttaneet Star
Allianssin laatukriteereja. Ndiden en-
tisten itablokin, nykyisten EU-maiden
lentoyhtididen taloudellisessa tilantees-
saja tulevaisuuden nakymissa tuntuu
olevan huomattavia eroja. Osa yhtiosta
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on aivan kuralla toisten sinnitellessa

nippa nappa pinnalla.

TyGaikarajoitukset saatava
kuntoon

Tulevaisuuden haasteena Euroopan
alueella tulee varmasti olemaan yhte-
ndisten tyo- ja lepoaikarajojen saami-
nen inhimilliselle tasolle. Taman het-
kiset Subpart Q:n sadannokset sallivat
kaytannossa tyoskentelyn fyysisesti
heikommassa kunnossa kuin useim-
pien maiden tieliikennelainsdadannon
alkoholirajat! ECA onkin ottanut tiukan
kannan tyo6- ja lepoaikasaannoksiin
pyrkien lobbaamaan EU-parlamentin
valmistelevia elimid parhaansa mu-
kaan. Siina ohessa ECA aikoo my0s
virtaviivaistaa organisaatiotaan parem-
min EU:n rakenteeseen sopivaksi.

Kai Tuomikoski

POC:n Adventure-paiva Nuuksiossa 8.6.

Koska nykypadivan kiireisessa maailmassa vapaa-aika ei tunnu riittavan milldan siihen, etta ehtisi harrastella
tarpeeksi kaikkea, niin paadyimme tarjoamaan ratkaisuksi kaiken tekemista urakkaluonteisesti
samana paivana.

Nuuksion Kattilassa siis 8.6. Adventure-hengessa pikku ulkoilua.
Aikataulu on paapiirteissdaan seuraavanlainen:
11.00 - 12.00 Juoksulenkki maastossa n. 10 km
12.15- 14.15 Maastopyorailya 20-30 km
14.30 - 15.15 Rullaluistelua 10-15 km + Melontaa
15.30 - 16.30 Juoksulenkki 7-10 km + Melontaa
15.30 - 18.30 Sauna + Melontaa

Sopii siis hienosti kovakuntoisemmille treenimielessa ja muille mukavana pikku ulkoiluna. Ideana on, etté voit
ko. aikataulun puitteissa harrastaa juuri sita, mika sattuu kiinnostamaan. Ilmoittelemme POC:n web-sivuilla,

mikali melonta onnistuu jo aikaisemmin.

Péivitettyd dataa siis osoitteesta www.sllpilots.fi/members/poc/nuuksio.jsp. Ilmoittaudu 31.5 mennessa
osoitteeseen mikko.selander@finnair.com, jotta saunalla on oikea méaara pikkusuolaista ja virvokkeita.

“Get your ass up” - Mikko Selander

PS. Mahdolliset viime hetken saddot ko. tapahtuman osalta ainoastaan POC- postituslistalla ja POC:n web-
sivuilla! Kay siis ruksaamassa itsesi ko. jakeluun yhdistyksen “omat tiedot” -sivulta.




Kiire lisaa virheriskia

Viime aikoina olem-
me litkennelentdjind
olleet perustellusti
huolissamme lennon-
valmisteluun liittyvien
tyotehtivien lisddanty-
misen ja kasvavan aika-
paineen vaikutuksista
lentoturvallisuuteen.
Lentoturvallisuus-

keskustelussa on-
gelma ei ole uusi,
ja sille on annettu nimi:

Hurry-Up -syndrooma.

lla on lyhyt yhteenveto 90-
luvulla Yhdysvalloissa teh-
dysta tutkimuksesta, jossa

analysoitiin 125 aikapaineeseen liit-
tyvda vaaratilanneraporttia ilmailu-
viranomaisen tietokannasta. Tulokset
esiteltiin kansainvalisessa ilmailupsy-
kologian konferenssissa ja alla on va-
paasti kddnnetty yhteenveto aiheesta.
Merkillepantavaa tutkimuksessa on
virheiden painottuminen juuri len-
nonvalmisteluvaiheeseen, ja toisaalta
niiden realisoituminen vasta my6hem-
missd lennonvaiheissa.

Hurry-Up -syndrooma

Hurry-Up -syndroomalla tarkoitetaan
mitd tahansa tilannetta, jossa lentdjan
suorituskyky heikkenee joko todel-
lisen aikapaineen tai kiireen tunteen

vaikutuksesta. Aikapaine saattaa olla
ulkoisen syyn, kuten lennonjohtoselvi-
tyksen, yhtion painostuksen, saantilan
muutoksen tai ty0aikarajoitusten ai-
kaan saamaa, tai johtua henkilokohtai-
sista tarpeista kiirehtia tyotehtavissa.

Kaikista tutkituista vaarati-
lanteista etsittiin se vaihe, jos-
sa vaaratilanteeseen johtanut
virhe tapahtui (Point of Error
Occurence), sekd vaihe jossa ta-
pahtunut virhe realisoitui len-
toturvallisuutta vaarantavana
tapahtumana (Point of Incident
Occurrence). Alla olevassa tau-
lukossa 1 on esitetty eri lennon-
vaiheissa tapahtuneet virheet
ja vaaratilanteet 125:n tutkitun
tapauksen perusteella.

Taulukosta on selvasti
nahtavissa, etta kiireen vaiku-
tuksesta tapahtuneet virheet
tehddan padasiassa lennonval-
misteluvaiheessa. Rullauksen
aikana tapahtuu seuraavaksi
eniten aikapaineen aiheuttamia
virheitd ja muissa lennonvai-
heissa yhteensa ainoastaan alle
10 prosenttia.

Jokaisessa raportissa mainittiin yksi
tai useampi tekijd, joka johti miehiston
kokemaan aikapaineeseen ja tarpeeseen
kiirehtid. Suurimpana vaikuttavana
tekijanad mainittiin korkea tyokuorma,
joka vaikutti 80 prosentissa tapauksis-
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Taulukko 1.



ta. Seuraavaksi yleisimpéna esiintyi
henkinen paine kiirehtia (74%), ulkoi-
sista tekijoistd johtuva myohastyminen
(55%), seka ulkopuolisten tekijoiden
aiheuttama sosiaalinen paine (39%).

Mihin kiireesta johtuvat
virheet johtavat?

Inhimilliset virheet voidaan jakaa
virheellisiin toimenpiteesiin (Error of
Commission) tai puutteellisiin toimen-
piteesiin (Error of Omission). Hurry-Up
-syndroomaan liittyneista virheista 60
prosenttia oli virheellisid toimenpiteita
(vaara korkeusvalinta, SID, heading,
jne.) ja 40 prosenttia puutteellisia toi-
menpiteita (jarjestelmiad kytkematta
paélle, oikeat asetukset valitsematta,
jne.). Virheellisen toimenpiteen vai-
kutukset nakyvét yleensa nopeammin
kuin puutteellisen toimenpiteen, joka
saatetaan huomata vasta kun toimen-
pidettd edellyttava seuraava tyovaihe
alkaa. Tutkittujen tapausten valossa
lennonvalmistelussa tapahtuneet vir-
heet johtavat vaaratilanteisiin joko len-
toonlahdon tai alkunousun aikana.
Minkaélaisiin vaaratilanteisiin kii-
reessd tehdyt virheet sitten johtavat?
Poikkeamat lennonjohtoselvityksista
ovat kaikkein yleisimpid ja poikkeamat
proseduurien liittyvistd toimenpiteista
toiseksi yleisimpid. Kuten alla olevasta
taulukosta 2 voi ndhda, loput vaara-

tilanteisiin liittyvista ongelmista ovat
tyypiltddan moninaisia.

Johtopaatokset ja
suositukset

Hurry-Up -syndrooman aiheuttavat
virheet tapahtuvat todennakoisemmin
niissd lennonvaiheissa, joissa tyokuor-
ma on korkea. Lennonvalmistelussa
tapahtuvien virheiden maara on kui-

vaikutuksesta tai tydjarjestystd joudu-
taan muuttamaan erilaisista epasdan-
nollisyystekijoistd johtuen. Toisistaan
riippumattomat toiminnot mahdollista-
vat sen, ettd huomio siirretdan hetkeksi
toisaalle keskenerdisestd tyoketjusta,
jolloin avautuu mahdollisuus virheille
joita ei endd myohemmin huomata.
Onkin suositeltavaa, etta lennonval-
misteluvaiheeseen luodaan mahdolli-
simman jasentynyt tyojarjestys, jossa

Ulkoiset hairidtekijat ja epaoleelliset toiminnot
tulisi minimoida valmisteluvaiheen aikana.

tenkin niin suuri verrattuna muihin
korkean tyokuorman vaiheisiin, ku-
ten ldhestymiseen, ettd pelkdstdaan
tyokuormalla sitd ei voida selittaa.
Lennonvalmisteluvaiheen tulee jollain
tavalla luonteeltaan poiketa muista
lennon vaiheista.

Useimpiin lennonvaiheisiin liitty-
vat toimenpiteet tapahtuvat tarkasti
suunnitellun ja sdddellyn proseduurin
mukaisesti. Jokaista toimenpidettd seu-
raa toinen toimenpide loogisessa jarjes-
tyksessa. Lennonvalmistelu poikkeaa
tassa suhteessa merkittavasti muista
lennon vaiheista. Lennonvalmisteluun
liittyvat tyotehtavat tapahtuvat monesti
epalineaarisesti tai yhtdaikaisesti, pro-
seduurin mukainen tyoketju katkeaa
moneen kertaan ulkoisen hdirictekijan

Incident Results (based on 203 citations from 125 reports)

Factors Citations | Percent
Deviation from ATC Clearance or FAR 60 48%
Deviation from Company Policy/Procedure 26 21%
Runway Transgressions 21 17%
Miscellaneous Other 20 16%
Aircraft Equipment Problem 15 12%
Altitude Deviation 14 11%
Fuel Errors 13 10%
Dispatch and Paperwork Errors 12 10%
Landing or Takeoff Below Minimums 11 9%
Track or Heading Deviation 11 9%
Totals 203 163%

Taulukko 2.

toimenpiteet tapahtuvat perdkkaises-
ti loogisessa jarjestyksessa. Ulkoiset
héiridtekijat ja epdoleelliset toiminnot
tulisi minimoida valmisteluvaiheen
aikana, seka valttda tarpeettomia kes-
keytyksia tyoketjussa. Lentdjien tulisi
lisdksi olla herkkiad tunnistamaan ai-
kapaineeseen liittyvat tunnusmerkit
ja tietoisesti valttamaan kiirehtimista
niissd tilanteissa, joissa tyokuorma
tuntuu kasvavan poikkeuksellisen
korkeaksi.
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Aaltopellista automatiikkaan
- 80 vuotta sinivalkoisia siipia

SE.210 Caravelle IA / III ja SE.210 Caravelle 10B3 (Super Caravelle)

uosi 1956 toi tullessaan
Finnairin ensimmaéisen
Convair 440 Metropolitanin,

mutta kaukokatseisena Finnair aset-
ti jo tuolloin toimikunnan tutkimaan
“Konnan” seuraajaa Euroopan run-
koreiteille. Vertailuty6 kaynnistettiin
heti laajamittaisesti kattaen kaikki
potentiaaliset (my0s suunnitteluas-
teella olevat) potkuriturbiini- ja suih-
kukoneet. Listalta 10ytyivat Vickers
Viscount 800, Lockheed Electra, Fokker
F27 Friendship, Sud SE.210 Caravelle,
Bristol Britannia, de Havilland Comet 3
ja4, Convair 880, Boeing 707 ja Douglas
DC-8. Padohjaaja Puhakka sai mielui-
san tehtdvan koelentdd useimmat eh-
dokkaat, joka sangen nopeasti pudotti
kisasta pois selvasti pitkdn matkan
tyypit Britannian, CV 880:n, 707:n ja

DC-8:n. Ehka hieman yllattden kap-
teeni Puhakan valinta oli ranskalainen
Caravelle. Niinpa toimikunta paatyi
esittimaan Finnairille ykkdsehdok-
kaana Caravelled ja hopeasijan sai neli-
moottorinen potkuriturbiini Lockheed
Electra.

Asia ei ollut silld selva, silla yhti-
0ssd 10ytyi lukuisia perinteisemmaén
potkuriturbiiniteknologian kannat-
tajia. Soppaa sekoitti maailman lii-
kenneilmailupiirien epavarmuus
suihkukoneiden taloudellisuudesta
lyhyilld ja keskipitkilla reiteilld. Ranska
olikin ainoa lantinen lentokoneiden
valmistajamaa, joka uskoi suihkuko-
neiden tulevaisuuteen lyhyemmilla
legeilld. Samanaikaisesti SAS julkis-
ti Caravelle-tilauksen ja Finnairia
naitettiin SAS-konsortioon, jolloin

Finnairin tarve uuden lentokoneen
hankinnan suhteen olisi poistunut.

Kaikesta huolimatta Finnairin joh-
tokunta hyviaksyi kolmen Caravelle-
koneen kaupan joulukuussa 1957 ja heti
seuraavassa kuussa hankintasopimus
allekirjoitettiin. Lentoyhtiot olivat edel-
leen laajalti epdilevalld kannalla lyhy-
en matkan suihkukoneoperaatioiden
suhteen, niinpa Finnair oli vasta neljas
Caravellen tilaaja Air Francen, SAS:n
ja Varigin jélkeen.

Caravelle IA & III (HOyry-
Caravelle)

Ensimmaisen Caravelle IA:n (OH-
LEA) juhlallinen luovutustilaisuus
oli Toulousessa helmikuun 21.1960.
Yleisokilpailun tuloksena esikoinen



nimettiin “Sinilinnuksi”. Seuraavana
pdivana paaohjaaja Puhakka kippa-
roi Helsinkiin koneen, joka palveli
Finnairia vuoteen -64 asti. Sen jdlkeen
se seikkaili Saksassa, Hollannissa,
Ranskassa ja Italiassa ennen siirtoa
Zaireen vuonna -84. Sinilinnun vaiheis-
ta tuttujen ja hutsujen... siis hutujen ja
tutsien kulkupelina ei ole tietoa.
Toinen kone, OH-LEB “Sinisiipi”,
saatiin kylm&aan Pohjolaan maalis-
kuussa ja molemmat koneet alkoivat
palvelunsa Finnairin véreissa huhti-
kuussa Helsinki-Tukholma ja Helsinki-
Ko6penhamina-Koln-Frankfurt -rei-
teilld. Pian reittiverkostoon liitettiin
Amsterdam, Hampuri, Lontoo, Pariisi
ja Malmo-Zurich. Sinisiipi sai kunnian
olla ensimmainen Finnairin kone, joka
sai moottoriinsa linnun. Kone poistui
Suomesta -64 ja viettda nykydan ansait-
tuja eldkepdivid Le Bourgetin Musée
de I’ Airissa F-BJTR-rekisterissa.
OH-LEC “Sininuoli” saapui
Seutulaan toukokuussa -60 kapteeni
Juurikkaan komennossa. Yhtéalailla
kuin sisaruksensa, kone palautui Sud
Aviatonin tehtaille -64. Sininuoli paatyi
Air Francen palveluvuosiensa jdlkeen
romutettavaksi Orlyssa 1980.
Caravellen edistyksellisyys nakyi
monella sektorilla: takarunkoon si-
joitetut, luotettavat Rolls-Royce Avon
-moottorit kiidattivat matkustajia 800
km/h nopeudella ennenkokemattoman
hiljaisessa matkustamossa, johon (2 +
3 istuinjarjestely) oli laitettu 16 ensim-
madisen, ja 57 turistiluokan istumapaik-
kaa. Finnairin ennakkoluulottomuut-
ta edusti my6s Caravellen operointi
kahdella ohjaajalla, joka teki yhtiosta

maailman ensimmaisen kahden ohjaa-
jan suihkukoneoperaattorin.

Konetyyppi osoittautui niin onnis-
tuneeksi valinnaksi, ettd vuonna 1960
tilattiin neljas yksilo, l1dhinna moot-
toreiltaan uusittu Series III. Edelliset
kolme konetta modifioitiin samaan
versioon Finnairin omassa tekniikassa
1961, jolloin my0s koneiden pyrstot
saivat ensi kertaa tavaramerkiksi muo-
dostuneen siniristin.

Neljannen yksilon, OH-LED
“Sinipiika”, tulon my&ta 1962 Finnair
sai kapasiteettia my0s sadannollisiin
charter-lentoihin. Suihkukoneen
nopeus mahdollisti tehokkaamman
koneiden kayton, silld reittilentojen
valinen yo6 voitiin hyddyntéda char-
ter-lentojen toteuttamiseen. Meiddn
kaikkien rakastamat yo-malagat juon-
tavat siis juurensa 40 vuoden taakse.
Finnairista tuli samalla ensimmaisia
yhtidita Euroopassa, joka operoi char-
ter-lentoja suihkonekalustolla. Sinipiika
vaihtoi siviilit ilmavoimien sinisiin, kun
siitd tuli 1964 Ranskan [Imavoimien
kalustoa.

Kotimaan sisdinen jet-operoin-
ti kdynnistyi 1961, millds muul-
la kuin Helsinki-Oulu -reitilla.
Kuusikymmentaluvun alkupuoliskolla
kansainviélisten reittikohteiden maara
lisdaantyi mm. Milanolla.

Caravelle 10B3 (Super
Caravelle)

Kuusikymmentaluvun alkuun men-
nessa suihkukoneet olivat osoittaneet
konseptin toimivaksi lyhyilld ja keski-
pitkilla reiteilld. Niinpa Sud Aviationin

kilpailijoiden piirustuslaudoilta alkoi
tulla toisen sukupolven kilpailijoita:
BAC 111, Boeing 727, de Havilland
Trident ja Douglas DC-9. Tama sai
Toulousessa vipindd punttiin. TWA:
lle raataloitiin Amerikan markkinoita
silmalla pitden modernisoitu Caravelle
10A Horizon, jonka 20 koneen tilaus
myShemmin peruttiin TWA:n taloudel-
lisen tilanteen ja kotimarkkinoiden pai-
neen alla. Sud Aviation jatkoi “Vellen”
tuotekehittelyd ja tarjosi mm. Finnairille
10B-mallia. Parannuksiin lukeutuivat
rungon pidennys metrilld, siiven mo-
difioitu etureuna, kaksiosaiset laipat
paremman lentoonldhto- ja laskusuo-
rituskyvyn saavuttamiseksi, uusittu
ohjaamo suuremmilla tuulilaseilla, uu-
denmalliset matkustamon ikkunat seka
suuremmat rahtitilat. Konehuoneen
puolella meluisa Avon-moottori sai
vdistyd reverssijarjestelmalld varuste-
tun Pratt & Whitney JT8D-1-moottorin
tieltd. Samalla Caravelleen 16ysivét
tiensd APU ja selkedsti parannettu il-

Suomessa oltiin erittdin kiinnostu-
neita uusitusta Caravellestd, ja kun Sud
Aviation raataloi Finnairille 10B3-mal-
lin, jdi enda tehtdvaksi laittaa nimet pa-
periin kuuden koneen tilauksesta 1962.
Ainutlaatuista lentokonekaupassa oli
myds Sud Aviationin lupaus hyvittaa
vaihdossa Finnairin nelja vanhempaa
Caravelled, jotka palautuivat tehtaal-
le. Alkuperdinen mallinimi Horizon
III vaihtui matkan varrella Super B:
ksi, josta muotoutui lopullinen Super
Caravelle.

Koneiden toimitus myohastyi al-
kuvuodesta -64 Ranskan lakkoilun ja

Miehisto- & Moottorit Karkivali | Pituus Max t/o [Maxnopeus| Kantama
matkustamo- paino
paikat
SE.210 2+3 2x 11,700 1b 34.3 m 32.01m | 46,000kg [ 800 km/h 3,055 km
Caravelle TA / III 73-85 Rolls-Royce
Avon RA.29/1
ja RA.29/3
SE.210 2+3 2 x 14,000 1b 343 m 33.01m | 56,000kg | 814 km/h 4,129 km
Caravelle 10B3 82-107 Pratt&Whitney
JI8D-1/7/7A




P & W:n toimitusvaikeuksien vuoksi.
Keséksi -64 Sud Aviation tarjosi myo-
héastyneen toimituksen ajaksi Caravelle
VI-R MSN-mallin (OH-LER), joka vii-
pyi Suomessa vain viisi kuukautta.

Ensimmadinen Superi, OH-LSA
“Helsinki” saapui Seutulaan heina-
kuussa -64 ja aloitti tyonteon seuraa-
vassa kuussa lennolla Milanoon. Stadi
lensi viimeisen sinivalkoisen lentonsa
Ateenasta Helsinkiin maaliskuussa
-81, jonka jalkeen se jatkoi palvelua
synnyinmaassaan pitkalle 80-luvulle.
Noin 700 km parantuneen kantaman
avulla avattiin reitit mm. Ateenaan,
Barcelonaan, Brysseliin, Dubrovnikiin,
Luxemburgiin ja Malagaan. Finnair
piti monena vuonna hallussaan
Euroopan pisimmén, suoran reittilen-
non valtikkaa, jonka Velle mahdollisti.
Matkustamosta 16ytyi 12 ensimmaisen
luokan ja 70 turistiluokan jakkaraa;
chartereilla koneeseen saatiin mahtu-
maan 95 iloista lomalaista.

Toinen Superi, OH-LSB “Tampere”
palveli Suomessa vuosina 1964-82.
Mansen historiaan lukeutuu Finnairin
ensimmadinen kaappaus. Lamminparras
-niminen herra kaappasi koneen len-
nolla Oulusta Helsinkiin. Matkaa
tehtiin takaisin Ouluun ja Helsinkiin,
jonka jédlkeen kaytiin ihmettelemé&ssa
Amsterdamia ennen paluuta Helsingin
kautta Ouluun, jossa han antautui.

Wet-lease toiminta tuli my6s Super
Caravelle -miehistdille tutuksi, kun
jo ensimmadisend vuonna (-64) he len-
sivat KLM:n Amsterdam-Madrid ja
Lufthansan Frankfurt-Nizza-Palma
de Mallorca -reitteja. Toita tehtiin
myos Portugalin lippulaiva TAP:1le
(Lissabon-Lontoo) seka kotoisalle Kar-
Air:lle.

Vuonna -64 saapui vielda OH-LSC
“Turku”, jonka uran huippuhetkiin
lukeutuu sen viimeinen lento vuonna
-81 Koopenhaminaan mennen tullen
Turun kautta nykyisen valioneuvos
Pankaldisen toimiessa peramiehena.
OH-LSD “Oulu” sai kunnian luoda
ldhes 20-vuotinen ura Finnairissa ja
lentad yhtion viimeinen Caravelle-lento
30.4.1983. “Perameren Biarritz” paatyi
Italian auringon alle Altarin vareihin

odottamaan eldkkeelle padasya. OH-LSE
“Lahden” ura oli samanlainen kuin
sisarustensa paatyen Ranskaan Air
Charter International-yhtioon. “The
Business Cityn” viimeinen AY-lento oli
Caravelle-saattohoitaja F/O Pankalaisen
kasissa HEL-TKU-CPH-TKU-HEL -rei-
tilla. Viimeinen kuudesta vuonna -62
tilatuista Supereista OH-LSF “Pori”
saapui muista poiketen 1966 ja poistui
Bolognaan Altairille vuonna -84.

Vuonna 1965 tilattiin kaksi Superia
lisdd (OH-LSG “Jyvaskylda” ja OH-LSH
“Kuopio”) ja vuonna 1967 peréti 95%
Finnairin reittilennoista lennettiin
suihkukonekalustolla, joka oli pro-
sentuaalisesti Euroopan huippuluok-
kaa. “Nykaskylan” eksoottiseen ela-
maan lukeutuu leasaus sveitsildiselle
Compagnie de Transport Aérienille
(CTA) ja uran jaahdyttely Italiassa
vuodesta -84 eteenpdin.

“Kalakukon” ura alkoi arvokkaasti
tammikuussa -67 presidentti Kekkosen
“Air Force One:na” valtiovierailulla
Jugoslaviaan, Bulgariaan ja Egyptiin.
Sinivalkoisten vuosien jdlkeen ko-
ne suuntasi monen sisarensa lailla
Ranskaan ACIL:n palvelukseen.

Monen muun innovatiivisen pa-
rannuksen lisdksi Caravelle-perhe toi
sinivalkoiselle pilotille automaatti-
laskeutumisen. Kehitystyon taustal-
la vaikuttivat Euroopan epavakaiset
talvisdat ja lentojen peruuntumisista
ja varakentille menoista aiheutuvat
kustannukset. Caravellen Lear-Siegler
L 102-autopilottijarjestelman avulla
paastiin 200 ft:n ratkaisukorkeuksiin,
mutta paremmaksi piti panna. Niinpa
yhteistyossa Sud Aviationin kanssa
Lear-Siegler kehitti ILS:iin perustuvan
Sud-Lear- autoland jarjestelmaén, joka
asennettiin kaikkiin Finnairin Super
Caravelleihin kevaalld 1965. Taas
kerran Finnair oli edellakavija koko
maailmassa.

Omien Caravellejen liséksi Finnair
liisasi vuosiksi 1974-76 kaksi konetta
tanskalaiselta Sterlingilta: OH-LSI ja
OH-LSK.

Seitsemankymmentédluvun alku
Oljykriiseineen alkoi pikkuhiljaa pu-
remaan Caravelleen. Kilpailevat tyy-

pit pystyivat tarjoamaan suurempaa
kapasiteettia niin matkustaja- kuin
rahtipuolellakin taloudellisemmilla
moottoreilla. Mutta ensimmaisen DC-9-
51:n saapuessa 1975, 16ytyi Caravellen
hihasta vield valtti: sen range oli par-
haimmillaan ldhes kaksinkertainen
Ysin vastaavaan. Joten Vellen asemaa
Etela-Euroopan lennoilla ei mikdan
uhannut. DC-9-laivasto kasvoi vuosi
vuodelta ja vuosina 1980-82 viisi Velled
suuntasi takaisin Ranskaan charter-
hommiin. Caravellejen ldhtolaukaus
kuultiin vuonna -83, kun Finnair sai
Aeromexicon peruuntuneen DC-9-82-
kaupan johdosta “sikahalvalla” kol-
me KasiKakkosta. Toukokuun 1. 1983
viimeinen Caravelle-lento (OH-LSD
“Qulu”) laskeutui Finnairin vareissa
Helsinki-Vantaalle Monastirista kap-
teeni Rajakankaan ohjaamana. Han
muuten kerdsi Finnairissa eniten
Caravelle-tiimaa, yli 9000 tuntia! Yksi
aikakausi oli ohi, joskin kirjoittajan
muistikuvan mukaan Finnairin koti-
maan reiteilld operoi 80-luvun lopulla
wetlease-sopimuksella Transweden
Super Caravellejd, jotka saattoivat olla
entisid AY-kaunottaria?

l l eikki Tolvanen




Matkan varrelta

euraava teksti on kapteeni Matti Sorsan tekstid va-

paasti kddnnettynd englanninkielisesta “Bluebirds”-

kirjasta (painovuosi -85), joka on kunnianosoitus
Finnairin Caravelle-vuosille. Han toimi Caravelle-pera-
miehena lahes viisi vuotta.

“Super Caravelle tulee aina olemaan mielestani upea
kone. Vaikka aloitin liikennelentdmisen vasta joitain vuosia
sitten, tarkemmin vuonna 1974, sain onnekseni mahdol-
lisuuden olla viimeisid pilotteja ndilld nurkilla, joka sai
lentad kuuluisalla DC-6:11a.

Tyo6skenneltyani nelja vuotta tuon klassisen mantamoot-
torikoneen ohjaamossa, oli aika vaihtaa suihkukoneeseen.
Talla hetkella tydmaani on tyypillisen liikennesuihkuko-
neen, DC-9:n, vasen jakkara, joten olen jo kerannyt jossain
madrin kokemusta litkenneilmailusta. Tuon nelimoottorisen
kaunokaisen ja luotettavan suihkuty6juhdan valiin mahtuu
elegantti lentokone - Caravelle.

Caravelle 10B3:sta voisi kirjoittaa lukuisia asioita, mutta
on oltava valikoiva. Itse asiassa, minulle ei ole koskaan tay-
sin selvinnyt miksi kaikki Caravelle-pilotit pitivdt konees-
taan niin paljon. Ehka se johtui sen lento-ominaisuuksista,
ohjaamon tilavuudesta, onnistuneesta mittaripaneloinnista
tai sen joustavuudesta arkioperoinnissa. Viehatys juontui
mahdollisesti siita, mihin Super Caravelle kykeni niin hyvin
- keskipitkat reitti- ja charterlennot. Ehkapa paras selitys on
kaikkien edelld olevien asioiden summa, suorituskykyinen
lentokone mukavassa tydymparistossa.

Henkilokohtaisesti, asettaessani Caravelle vuoteni
kontekstiin ja vertaamalla niitd DC-6:een, MD-82:een ja
DC-9:iin, sekd omaamalla muutaman selkeyttavan vuoden
antamaan kokemuksen tuomaa viisautta, haluaisin nostaa
kaksi seikkaa kiintymyksesséani Super Caravelleen ylitse
muiden: siipi ja ohjaamon ergonomia.

Siipi oli Caravellen kaikki kaikessa. Mukavat lento-
ominaisuudet, poikkeuksellinen kantama sekd joustavuus
reittipintojen ja nopeuden valinnassa takasivat parhaat mah-
dollisuudet optimoida lennon kulku. Ja tietenkin koneen
telityyppinen laskuteline tarjosi meille mahdollisuuden
niihin pehmeisiin laskuihin, jotka hivelivat egoa.

Ergonomia: nupit ja valitsimet sekd niin paljon muuta,
mika muodostaa ohjaajan tyomaan; alyllinen maara ope-
ratiivisia vaatimuksia, ihminen ja kommunikaatio. Mita
tulee hardwareen - mittaristot ja kytkimet - DC-6 kuului
taatusti toiseen maailmaan, jossa se saa levata rauhassa.
Olen onnellinen saatuani olla sielld, mutta onnellisempi
ettei minun tarvitse palata siihen nostalgiseen, monimut-
kaisten jarjestelmien kytkinviidakkoon. Ehkdpa minulta
vain puuttui taito hallita kaikkia niita komplekseja pro-
seduureja, joihin oli syntynyt sudenkuoppia odottamaan

varomatonta sekd muistamaan ulkoa
niin paljon tietoa.

Super Caravelle oli aivan eri maata.
Kaikessa rehellisyydessd, myos arvostaen
uskollista DC-9:dni, Caravellen ohjaamo
on juuri sellainen kuin ohjaamon pitaa
olla. Mielesténi sen ohittaa vain 70-luvun
laajarunkokoneet - TriStar, DC-10 ja 747
- sekd 80-luvun liikennekoneet - 757 / 767
ja Airbusin koneperhe. Mittaritaulujen
selkeys ja vipujen logiikka sekd nayt-
tolaitteiden sijoitus olivat huomattavia
edistysaskeleita ohjaamoergonomiassa, tai kuten on ta-
pana sanoa “human factorsissa’. Siis Caravelle 10B3 oli
virstanpylvds human factors -teknologian kdaytanndn
kehityksessa.

Palatakseni henkilokohtaiseen historiaani voin tie-
tysti muistaa sen suuren askeleen mantamoottorisesta
liikennekoneesta oikeaan jettiin. Tarindn ja metelin puute,
kiusallisen herkkien moottoreiden auringontarkan vah-
timisen poisjdaminen ja tietenkin loistava suorituskyky
ovat jattdneet lahtemadttoman muiston ensimmaisesta
lennostani Super Caravellelld. Yhtend harmaana aamuna
‘Gallandin enkeli" (= suihkumoottori, kirj.huom.) tyonsi
meidat Helsingista taivaalle kohti jotain kotimaan kohdetta.
Istuin jumpseatilla, hiljaisena observerina, aistien kaiken
sen pehmedn voiman samalla kun silmaéni liimautuivat
pystynopeusmittarin lukemaan: 4000 fpm! Ollakseni re-
hellinen, en ole koskaan toipunut tuosta ensimmaisesta
lentoonldahdosta ja suihkumoottorin ihme pitdd minut
ndyrand - yksinkertaista voimaa, teknologinen ihme.

Tietenkin 10B3:n suunnittelu on avoinna kritiikille mo-
nessa mielessd. Mutta se jos mika oli lentajan kone. Sita olisi
pitanyt kehittdd edelleen ja sen vihemman onnistuneita
ominaisuuksia olisi pitanyt karsia. Se ei kumminkaan ollut
Caravellen kohtalo ja nyt lennamme koneita, jotka omaa-
vat huomattavasti tuotantotaloudellisemman luonteen.
Kieltamatta tehokkaita tyokaluja, mutta niista puuttuu
jotain olennaista, jota ei pysty helpolla hahmottamaan.
Voimme kutsua sitd eleganssiksi tai ehkd vahemman
romanttisesti, mukavuudeksi.

Huippuaikoinaan Super Caravelle, kaunis ensimmaisen
sukupolven suihkuliikennekone, kantoi ylpeéna lentamisen
jaloa tunnetta - ihmisen ja luonnon yhteys teknologisessa
paketissa. Tuo jalo tunne ei ehka ole enda niin selvasti ha-
vaittavissa ndind korkean teknologian kustannustehokkaina
aikoina, mutta se voi nousta uudestaan jonkun uuden
lentokoneen hahmossa, kauan sen jalkeen kun viimeinen
Caravelle on parkkeerattu. Upeat lentokoneet eivat koskaan
kuole, niiden siivet voivat ruostua, tai niiden pilotit jaada
unholaan, mutta lentamisen upeus ei katoa koskaan.”

LINNAIR |




Oppilaan ensikosketus
vhdistykseen

Pientd mutta sitakin pirtedmpdi tutor-toimikuntaa vetivat Pekka Himdldinen ja

Mikko Kupiainen. Toiminta pysyy varsin huomaamattomana tyossakiyovin

nakokulmasta. Tyo tapahtuu tulevien perdmiesten parissa.

oni muistaa sen yltakyllai-
syyden illan, kun “ne lin-
jalta tulleet kaverit” tulivat

ja tarjosivat ruokaa seka olutta. Sitten
puhuttiin liikennelentdjan tyostd, ja
ne vastailivat kaikkiin mieltd askar-
ruttaviin kysymyksiin mm. palkasta,
ja siitd, minkélaisen Volvon saa ottaa.
Loppuillasta saunottiin ja sielld us-
kalsi jo kysyd my0s lentoeméannista
ja kapteeneista.

Motivaatio kohentui viikoiksi, kun
huomattiin ettd joku nuori kaveri on
todistetusti padssyt Porista “oikeisiin
toihin”. Sisdoppilaitoksen nuhjuisissa
kammioissa oppikirjojen ddressa viete-
tyt illat nakertavat moraalia, ja valilld
sielld tuntee itsensda ammattikoulu-
laiseksi. Paamaara hamartyy ja koko
elama pyorii tuulikorjauslaskelmien
sekd kakkaran niitin ymparilla.

Pyrimme esittimaan Porissa mah-
dollisimman monipuolisesti ja yksise-
litteisesti liilkennelentdjan tyopaivaan
kuuluvat rutiinit. Taman tarkoitus on,

OL 22 rakensi opiston pihalle grillin jonka ymparilla

on vietetty lukuisia makkarankaryisia iltoja.

Tloinen Tutor-toimikunta tunnelmallisessa ymparistdssa IImailuopiston pubissa.

paitsi sammuttaa tiedonjanoa, myoskin
auttaa orientoitumaan tulevaan tyo-
hon jo koulutuksen aikana. Kun sain
tutor-toimikunnan vastuulleni, paatin
kehittdd juuri tata osiota nykyaikaisem-
maksi. Kalvosulkeiset ovat oppituntien
jalkeen unettavia, eikd ketaan oikeasti
tdssa vaiheessa kiinnosta esim. liiton
kansainvalinen toiminta.

Yksi kuva on enemmaén kuin sata
janistd, joten otin kameran kouraan ja
napsin kuvia “normaalin” tydpdivan
kuluessa. ATR-peramiehen
paikalta ndki pdivan aikana he-
riatyksen kolmelta aamuyolla,
seitsemdn lentoa, pari pesua,
cateringin, tankkauksen, las-
tauksen, login tayttamisen, lu-
misateen, auringonpaisteen ja
Turun taksikuskin. Kuvasarja
ndytetdadn dataprojektorilla
valkokankaalle, ja tutor-ryhma
kertoo vapaamuotoisesti kuvien
sisdllostd. Ryhmaén jasenet on
valittu eri konetyypeistd, joiden
erot tulevat tdssa esiin.

Lahempana tyollistymistd astumme
uudelleen kuvioihin. Viime vuosina
olemme jdrjestdneet perdmieskurs-
sin padattdjdisten iltaohjelman. Tassa
vaiheessa on puhuttu jo enemman
liitosta, sen merkityksestd ja jasenten
eduista.

Suomen Ilmailuopiston ensim-
madinen oma kurssi on jo alkanut
Porissa. Kaikki oppilaat eivit enda
tule Finnairille, joten vahintaankin
ohjelman sisdltda on tulevaisuudessa
muutettava. Mikali liittoomme kuuluu
tulevaisuudessa my6s muiden yhtioi-
den lentdjid, toiminnalle on olemassa
jatkoedellytyksid. Pidan tutor-vierai-
lua erittdin tarkeand hengen kohot-
tajana kurssin loppuvaiheilla, ja on
saali jos siitd joudutaan luopumaan.
My06s ATPL-teoriat tullaan vastedes
opiskelemaan Ilmailuopistolla, mika
venyttda “porilaisena” vietettdvaa ai-
kaa entisestaan.

P ekka Hamaldinen



SLL:n vaalit 2.-11.6. 2004

dnestaminen vuoden 2004
vaaleissa on mahdollista vain
liiton jasensivuille avattavan

vaalikoneen vilityksella. Vaalikone
avataan viimeistdan keskiviikko-
na 2.6.2004 klo 0.00, ja avaamisesta
ilmoitetaan viela erilliselld viestilla
tiedote-listalle.

Vaaleissa ddnestdminen vaatii kir-
jautumisen SLL:n jasensivuille, jonne
avataan erillinen linkki, joka johtaa
“Vaalit”-osioon. Mikali olet unohtanut
salasanasi, voit tiedustella sitd toimis-
tonhoitajaltamme Anne Saukkoselta
puhelimitse toimiston jasenpalveluai-
koina (ark. klo 9-12, p. 09-753 7220).

Mikali sinulla on vaikeuksia danes-
tyksen suorittamisessa, toimistonhoi-
taja voi avustaa sinua vaihe vaiheelta
puhelimitse. Jos sinulla ei ole tieto-
konetta, jolla ddnestdd, voit ddnestda
myos liiton toimistotiloissa (Tietotie 13,
Vantaa) olevalla tietokoneella arkisin
klo 9-15 valisena aikana, toimistonhoi-
tajan lasndollessa. Lasndolo kannattaa
vahvistaa ennen toimistolle menoa (p.
09-753 7220).

Vaalikone suljetaan perjantaina
11.6.2004 klo 12.00.

Vaaleissa tullaan valitsemaan
1.9.2004 alkavalle toimikaudelle:
- puheenjohtaja (1 vuodeksi)

- TES-luottamusmies (1v)

- YT-luottamusmies (1v)

- 7 valtuutettua (2v)

- 2 varavaltuutettua (1v)

Erovuorossa valtuustosta ovat ta-
na vuonna Jouna Heikkinen, Jarkko
Punakivi, Pekka Puttonen, Mauri
Pankéildinen, Camilla Sommar-Rale,
Kari Tikkala ja Timo Willberg, joiden ti-
lalle valitaan valtuutetut. Luonnollisesti
kukin heistd voi asettua ehdolle myos
uudelleen.

Luettelo kaikista vaalien ehdok-
kaista 10ytyy SLL:n jasensivuilta.
Muutamien valtuustoehdokkaiden
esittelyt my0s tdssa lehdessa.

Vaalitapa

Puheenjohtaja- ja luottamusmiesvaa-
leissa noudatetaan enemmistovaalita-
paa. Jokainen jdsen voi siis antaa yhden
adnen yhdelle puheenjohtajaehdok-
kaalle, TES-ja YT-luottamusmiehelle.
Se ehdokkaista, joka saa eniten ddnid,
valitaan.

Valtuutettujen vaaleissa nouda-
tetaan suhteellista vaalitapaa yhdis-
tyslain 29§:n 3 momentin 3 kohdan
mukaan. Sen mukaisesti vaalissa jo-
kainen annettu dani jaetaan vaalilip-
puun merkittyjen ehdokkaiden kes-
ken ensimmadisend olevan ehdokkaan
saadessa yhden déanen, toisena olevan
puoli ddnta, kolmantena olevan yhden
kolmasosan ddnta ja niin edelleen ja
valituiksi tulevat méaraytyvat ehdok-
kaiden saamien ddnien mukaisessa
jarjestyksessd. Kaytannossa tama siis
tarkoittaa sita, etta se, kenen nimen kir-
joitat danestyslippuun ensimmaiseksi,
saa yhden ddnen; toisena oleva saa 0,5
aanta jne. Valituiksi tulevat 7 eniten
dania saaneet. Kahdeksanneksi eniten
ddnia saanut valitaan 1. varavaltuute-
tuksi ja yhdeksanneksi eniten dania
saanut valitaan 2. varavaltuutetuksi.

H allitus



Tomi Aalto

757F

LL:n jasenisto

Asetun ehdolle liit-
tomme valtuustoon.
Olen 34-vuotias B757 pera-
mies. Kerran aikaisemmin
valtuutettuna toimittuani

veri vetda jélleen takaisin.
Tulevat valtuustovaalit
ovat lahestyvien TES- neu-
vottelujen johdosta poikke-
uksellisen tarkeét. Kaikkien
yhteinen huoli ty6-, lepo- ja vapaa-aikojen tulevista sopi-
muskirjauksista on suuri. Jaksaminen ja tyon mielekkyys
ylittavat talla sopimuskierroksella tarkeydessa kaikki muut
aihealueet. Toki palkkauskin on aina tdrked, mutta talla
kertaa palkan maksun oikeellisuus on ongelmista suurin.
Asiaa voidaan mielestdni ndhda sopimuksen, ellei jopa

neuvottelujen aloittamisen, kynnyskysymyksena.

TES on paperi, jota tulee kehittdd maailman muutosten
mukana. Mikaan asia ei saa olla kiveen hakattu. Molempien
sopimuspuolten pitdd nahda toisilleen térkeit asiat ja tunnis-

taa niissd olevat neuvotteluvarat. Ammattiyhdistysjarjestona
meilld on kuitenkin tietyt perusasiat, joista ei voi joustaa.
Tyo6paikkojen sdilyminen on niista tarkein. Muodissa oleva
tyon ulkoistaminen on uhista suurin. Tulevissa neuvotte-
luissa tama ongelma on ratkaistava niin, ettei se endd nouse
esille. Rajat ovat kaatuneet ja késite “Suomessa operointi”
on vanhentunut.

Suuri uhka on halvemmalla kustannustasolla operoivat
kilpailijat. Taman uhan jakavat tydnantaja ja -tekijat yhdessa.
Suunnittelun ja varsinaisen operoinnin rationaalisuus ovat
molempien etu. Se vaatii joustoja. Kauppatavaraa ei voi kui-
tenkaan olla jatkuvat epanormaalit ty6ajat. Tama yhtionkin
on ymmarrettdva ilman rautalankaa. Kaikki mahdollinen
energia tulee yhdessd suunnata lobbaamiseen, jotta riittavan
rajoittavat tyo- ja lepoajat tulevat viranomaiselta annettuina.
Tama kylla nostaa kilpailijoiden kustannustasoa.

Tulevat neuvottelut ovat varmasti hankalat.
Poikkeuksellisen pitka paattyva sopimuksemme on ka-
sannut suuren joukon ratkaistavia asioita. Neuvottelukunta
tarvitsee vahvan, tukea-antavan mutta my0s kriittisen
valtuuston avukseen.

Ylla mainitsemani aihealueet tulee ratkaista ja talld kertaa
meilld on asioita, joissa rima pitdd ylittda korkealta.

Itse en ainakaan tyydy viahempaan.

Jouna Heikkinen

MI11F

setun ehdolle val-
tuustoon.
Olen ollut val-
tuutettuna 2001 - 2004.

Tein ylemman korkea-
koulututkinnon lopputyon
lentdjien vasymyksesta
4/2004.

Vasymys ja sen vaiku-
tukset eivét ole valintaky-
symyksid, vaan koskettavat
kaikkia, halusta ja sisusta
huolimatta.




Jukka Kaleva

M11C

dnd vuonna minul-

la tulee tdyteen 30

vuotta Finnairin
palveluksessa. En muista,
ettd koskaan aiemmin lii-
kennelentdjien tyoymparis-
to ja nuorten pilottien tule-
vaisuudennakymat olisivat
olleet niin voimakkaasti
uhattuina kuin nyt.

Olen tyytyvéinen halli-
tuksemme ponnisteluihin
mainittujen uhkien torjun-
nassa. Tarkeimpina mainit-
takoon NAL-, Aero-, Lomalento- yms. tytaryhtikuvioiden
saattaminen sellaiseen malliin, ettd yksittdisen pilotin ei
tarvitse peldtd putoamista tyhjan paélle tekemiensa valin-
tojen seurauksena. Omassa ryhmassani pdallimmaisena
on lyhyiden rotaatioiden saaminen jarkevaan ja kestavaan
malliin.

Turva-asiat ovat aina olleet minulle tarkeitd; olinhan
Turvatoimikunnassa vuosina 89-93 ja puheenjohtajana
90-93. Vaaliteemakseni voin siteerata yhtion eettisista pe-
riaatteista: “Lentoturvallisuus on toimintaamme ohjaava
perusnormi. Siitd ei tingitd, ei edes minkaan taloudellisen,
toiminnallisen tai asenteellisen syyn perusteella.”

Valtuustoon tuon mukanani nakemyksié ja tietoa yhtion
ja yhdistyksen toiminnasta verraten pitkaltd ajalta. Uskon,
ettd mittavasta perspektiivista on hyotyd, kun joudumme
paattdmaan asioista, joilla on merkitysta pitkalle tulevai-
suuteen.

Lahes kaksikymmentd vuotta sitten perustin rakennus-
alan suunnitteluohjelmistoja kehittavan firman ja vedin sita
vuoteen 2002 saakka. Tuona aikana opin paljon ohjelmis-
tosuunnittelusta. Carmen on hyva esimerkki siitd, miten
yhtio ottaa kayttoon ohjelmistoja, joiden kayttoonotossa
tarvitaan my0s yhdistyksen osallistumista. Yhdistyksemme
tarvitsee myos ohjelmistoja monenlaisiin tarpeisiin, esimerk-
kina vaikka dskeinen ansiovertailu TES-seurantaa varten.
Oppimani taidot asetan nyt yhdistyksen kayttoon.

Ikéni puolesta voisin jo jaada eldkkeelle. Valtuustossa
haluan toimia siten, ettda nuorinkin pilotti voi luottaa paa-
sevansd aikanaan elakkeelle terveesta yhtiosta. Talld tavalla
voin itsekin luottaa siihen, ettd eldkkeeni on turvattu.

Jarkko Punakivi

757F

ervehdys!
Ehdolla ja kai-
kin voimin. Vara-
valtuutetusta paasin itse
valtuutetuksi tana kevaana
ja innokas jatkamaan, jos se
sinulle sopii.

Nimi loytyy otsikosta,
ikaa 29v ja posti B757 COP,
taloon tulin -98.

Kotoisin Espoosta,
mutta asun nykyjdan avo-
vaimoni kanssa paritalossa
Torpparinmaessa.

Juuri hankimme koiran ja pelargonioita takapihalle.
Kahisevat tuulipuvut on tilauksessa.

Harrastuksiani on golf kesilld, salibandy talvella ja
vapaan viikonlopun jdlkeen minut loytda punttisalilta.
Horoskooppini on leijona ja maku ehdottomasti punaviini
ja raaka pihvi. Kirjoja en juuri ennéatd lukemaan.

Aktiivisuudesta: kaiken maailman oppilaskunnissa ja
yhdistyksissa olen ollut historiassa. Yliopisto-opintoni ovat
vield hieman kesken. Téssa talossa olen kahtena vuonna
jarjestanyt Finnair Pilots” Cup golf kilpailun ja sormet syy-
hyaa lisaiduunia. Nyttemmin olen hieman alkanut kiinnostua
ay-politiikasta, jolla saralla olen valmis laittamaan itseni
likoon sinun puolestasi liiton asioissa. Ota hihasta kiinni
kysy ja vaikuta - olemmehan yhteiselld asialla
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Sami Rolig

A32F

yvét SLL:n ja-
senet!
Otan haas-

teen vastaan ja asetun
ehdokkaaksi valtuusto-
vaaleissa.

Nimeni on Sami Rolig
ja teen toita bussiperamie-
hend. Nimeni 16ytyy vir-
kaikéaluettelon viimeisel-
td sivulta. Laskennallista
virkaikaa on kertynyt nyt
hieman yli vuosi ja liiken-
nelentdjan uraa on jaljella
toivon mukaan ainakin 30 vuotta.

Ensimmainen vuoteni talossa on ollut muutosten aikaa,
enkad usko, ettd muutokset tahdn loppuvat. Haasteita siis
riittad, kun haluamme pitaa tydmme mielekkaana ja turval-
lisena my0s jatkossa. Vuodenvaihteen jalkeen umpeutuva
tydehtosopimus takaa sen, etta tyota riittdd myos etujemme

valvonnassa. Naihin tehtédviin tarvitaan mielestéani yhta
lailla pitkdn linjan kokemusta ja ndakemystd kuin mydskin
uusia tuulia ja ideoita sekd halua tydmme sdilyttdmiseen
ja kehittamiseen nyt ja tulevaisuudessa. Luotettava ja yh-
tendinen ilmapiiri on liittomme perusta.

Asun talla hetkelld tyttdystavani kanssa Espoon Olarissa
ja kotoisin olen Rajamaéeltd. Ennen Porin kurssin alkua ehdin
opiskella Otaniemessa konetekniikkaa yhden vuoden ja
perdamieskurssin jalkeen harrastin tietojdrjestelmaétietei-
den opiskelua Jyvaskylan yliopistossa, kunnes kutsu kavi
tyyppikurssille.

Jarjestotyosta minulla on kokemusta pykalda kevyemmas-
td sarjasta eli opiskelijatoiminnasta. Varusmiespalveluksen
aikana toimin Rannikkotykistokoulun RUK:n oppilaskun-
nan hallituksessa ja kurssin loppuajan vt. puheenjohtajana.
IImailuopistolla nyky&an toimivassa oppilasyhdistyksessa
olin perustajajdsenend ja toimin ensimmadisend puheen-
johtajana.

Luottamustehtéviin olen aina ajautunut hyvin luonnol-
lisella tavalla. On ollut tyd, joka on tarvinnut tekijaa. Olen
valmis kantamaan korteni kekoon myds ammattiryhmamme
puolesta. Ehdolle asetun vakavalla mielelld, mutta pilke ei
ole kadonnut silmakulmasta.

Sommar-Rale

len 41 v MD80-
reittikouluttaja.
IImailu-urani

alkoi Kuopion kurssilla
1982, josta jatkoin Porin 1-
kurssille 1985. Tulin taloon
1987 DC9-COP:ksi, josta
siirryin parin vuoden ku-
luttua nykyiselle tyomaal-
leni aluksi COP:ksi. Puolta
vaihdoin 1997. Eli olen siis
pitkadn linjan ysipilotti.
Valmistuin toiden ohessa
DI:ksi Otaniemestd 1996
usean vuoden opintojen jalkeen (vain 15 v) padaineinani ke-
mian tehdastekniikka, teollisuustalous ja yritysstrategiat.

Korporaation lisaksi minua tydllistavat 10-, 8-ja 3-vuo-
tiaat pojat harrastuksineen muiden kotitdiden lisaksi; mies
on maailmalla eli olen kdytannossa yksinhuoltaja.

Camilla

M80C

Vapaa-aikani kuluu litkkunnan merkeissa: talvella hithde-
tadn ja kaydaan jumpassa, kesalla golfataan, rullaluistellaan,
lenkkeilldén ja pyordillddn aina, kun aika sallii.

Takana on kaksi vuotta valtuustotoimintaa ja vuosi ruoka-
valtuutetun t6itd. Halu jatkaa mukana yhdistystoiminnassa
on suuri. Erityisen huolestunut olen jaksamisestamme eli
ty0-, lepo- ja loma-asioista. Yritan ajatella kaikissa asioissa
inhimillista puolta, ehké joku sanoo sita naiselliseksi piir-
teeksi.. Mutta tarvittaessa 16ytyy kovuutta.

Muistakaa kdyda SLL:n sivuilla ddnestamassd, nyt on
mahdollisuus vaikuttaa.



Timo Willberg

757F

ervehdys, jasenisto!
Olen 34-vuotias B757 -peramies. Virkavuosia

yhtiossa takana hiukka vajaat yhdeksén, jakautuen
aluksi 3 vuotta DC-9:ssa, sitten 3v MD-80:ssa ja nyt vajaat
3 vuotta B757:ssa. Asun Eteld-Espoossa Haukilahdessa
ja perheeseen kuuluu vaimo ja kaksi lasta, 5v tytto ja 2v
poika.

Valtuustovuosia on takana neljd, ja virtaa jatkaa on
edelleen. Valtuustopaikan lisaksi luottamustoimiani SLL:
ssa ovat olleet Tutor-toimikunnan puheenjohtajuus, M80-
tyyppitoimikunta 2 vuotta ja B757-tyyppitoimikunta 2,5
vuotta, jossa jatkan edelleen. Hotellivaltuutettuna toimin
noin kaksi vuotta ennen toimen siirtimista luottamusmiesten
toimenkuvaan. Yhdistyksen ulkopuolisena luottamustoi-
mena toimin rivitaloyhtiomme taloyhtion hallituksessa.

Asetun edelleen ehdolle valtuuston jdseneksi.
Padajatuksenani on jdseniston edun maaratietoinen ja
jamadkka ajaminen. Metsd on ndhtava puilta, ja ne asiat
mitka todella ovat meille merkittavia, on hoidettava meita
tyydyttavalla tavalla. Tiaman hetken tilanteesta esimerkkina

lahinna elakeratkaisu, johon on loydyttava ratkaisu SLL:
n esityksen pohjalta, yotyo- ja aikaerovasymyskysymyk-
set ja lomalentokuviot sekd ns. “express-liikenne”-asiat.
Téarkeysjarjestyksessd seuraavina tulevat loma-asiat ja
Aero-kuvion kehityksen seuranta.

Asioita on ajettava paamaaratietoisesti eteenpdin, eika
peldttava hauiksen nayttamista tarpeen tullen. Toki pitda
muistaa ettd eldmé&n on aina jatkuttava, eli sapelinkaliste-
lusta huolimatta on pysyttava siind poydéassa missa meidan
tulevaisuudestamme keskustellaan. Muuten olemme ajaneet
luemme seuraavan paivan Hesarista mita meidéan osaltam-
me on paatetty.

Johtoajatuksena on mielestédni edelleen pidettdava tyo-
paikkojen sdilymistd ja sopimista asioista tarvittaessa pienia
joustoja tehden jotta tama tavoite sdilyy. Virallista linjanve-
toahan ei ikina ole tehty, mutta ellei aivan poikkeuksellisiin
oloihin jouduta, pitdisin linjana sitd ettd yhtdan liikennelen-
tdjaa ei irtisanota. Timédhan on edessa mikali paastaimme
nykyistd lilkennettimme lipumaan késistimme pysyvasti
muille yhtidille.

Vilkasta danestysintoa!

OKEF tiedottaa

Kuntohuippu alkaa hioutua kohdilleen ja tulevat koitokset ldhenevat.
Muistattehan pyytda vapaat Jukola -karsintaan / OKF-mestaruuskisaan seka JUKOLAN VIESTIIN!!!
Ajankohdat ovat alla. Lahnajérven ulkoilmasuoritustiloista tulee
infoa tuonnempana, eli lahempanad kesda! Ja kaikki uudet tulokkaatkin ovat tervetulleita!
Kysymyksia jos tulee, voitte laittaa sahkopostia tai soittaa, 040-5103525.
Ps. Onneksi sairastin flunssani lomalla...

Toimintakalenteri 2004
4.6 Jukola-harjoitus ja OKF:n mestaruuskisa, Lahnajarvi
19.-20.6 Jukolan Viesti 2004, Ikaalisten Nouseva Voima, Kankaanpaan Suunnistajat
4.-9.7 Kainuun Rastiviikko, Suomussalmen Ra (o)

19.-24..7 FIN5, Keravan Urheilijat (o)

22.8 Pihkarastit, Pihkaniskat (o)

xx.9 OKE-yomestaruuskilpailut
xx.9 OKF-kauden paatostapahtuma

25.11 Syyskokous, Vantaa
(0) = oma kustannus

IImoittautumisen yhteydessa mainittava:
Nimi, sarja, lisenssinumero, EMIT-numero

Mikko Pihlajamaki




Pilots " Cup 1/2004

auden ensimmadinen Pilots’
KCup -osakilpailu pelattiin mu-

kavassa puolipilvisessa sdassa
Wiurilan kentalld maanantaina 24.5.

Ennakko-odotukset ylittden pera-
ti 54 pelaajaa osallistui avauskisaan.
Sponsorina toimi Lexus Kaivoksela.
Parikilpailun pelimuotona oli scramble
ja kaikkien pelaajaparien pelitasoituk-
set olivat valilld 1...7 lyontia. Vaikka
kausi on vasta aluillaan, niin tulostaso
oli hyva. Kymmenen joukkuetta alitti
tasoituksilla kentdn par-luvun, viisi
pelasi tasan parissa ja 12 joukkuetta
pelasi yli.

Lahimmas lippua pelasi Juha
Hiltunen (isd) 2.34m lipusta ja pi-
simman draivin voitti Vesa Hiltunen
(poika) noin 290 metrin tykitykselld,

joten Hiltusten perheessa saadaankin
nauttia loistoautoilusta perati kahtena
viikonloppuna!

Tulokset:

1. Vesa Hiltunen / Kalle Kaijarvi
64 - 1 =63 netto

2. Saku Launonen / Tapio
Soinisalo 69 - 4 = 65 netto

3. Perttu Halmetoja / Riku
Aakkula 71- 3 = 68 netto

Kuriositeettina mainittakoon, etta
voittajat Vesa ja Kalle olisivat voit-
taneet my0s ilman tasoitustaan, jota
saivat nippa nappa yhden kokonaisen
lyénnin!

Seuraava kisa pelataan Vuosaaressa
torstaina 17.6. Lahdot kahdelta tiilta

alkaen klo 12:30 ja pelimuotona on
greensome. Aamupadivalld opetusta
golf-ammattilaisilta. Lisdinfoa ilmoi-
tustaululta ja golf-postituslistalta.

ﬁ ntti Jokinen
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