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Retoriikkaa

trategiapeli TES-vaantoa silmal-

lapitaen on alkanut. Peliin kuu-

luu paitsi omien tavoitteiden ja
menettelytapojen suunnittelua, myos
neuvotteluosapuolen psyykkaamista
tulevaan koitokseen. Finnair on heitta-
nyt ensimmadiset nappulansa laudalle
kertoen meille viime aikoina tyrmaa-
valtd kuulostavaa viestia: lentdjat eivat
ole sdastaneet vield mitaan. Jos - tai
kun - tuo on strategiaan kuuluvaa,
tietoisesti valittua retoriikkaa, on vali-
tettavasti todettava ettd neuvottelujen
lahtokohdaksi valinta oli psykologisesti
huono.

Me uskomme, ettd ajat ovat edel-
leen vaikeat. Emme eld umpiossa - en
usko kenenkdan odottavan néina ai-
koina massiivisia palkankorotuksia.
Yhdistyksen johdolla on realistinen
kuva alan tilanteesta. Kovaa tyota ja yh-
teisid ratkaisuja tarvitaan edelleen.

Téahén asti tehdyistd satsauksista
ansaitsisimme kuitenkin tunnustuksen.
Viime vuonna solmitussa Express-so-
pimuksessa mainitaan sopimuksen
“kattavan litkennelentdjien osalta
nyt kdynnissa olevat YT-velvoitteet”.
Olemme noudattaneet sopimusta osal-
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tamme kuuliaisesti. Olemme kuluneen
vuoden aikana ottaneet lukuisia mui-
den osastojen ja sidosryhmien toitd
itsellemme sekd auttaneet ndin saas-
tojen aikaansaamista muiden sarak-
keisiin. Kierramme koneen, teemme
loadsheetejd, valvomme tankkausta.
Tyomaddran kasvu on aiheuttanut ri-
veistaimme my0s soraaania, mutta
sovituista asioista suomalainen pi-
taa kiinni vaikka perkeleitd purren.
Entd Express-ryhman pilotit? He ovat
sddstdneet suoraan selkdnahastaan.
Satsausten arvon mitatdiminen tuntuu
lannistavalta.

Tosiasia on, etteivat sopimamme
saastot voi tassd vaiheessa edes kun-
nolla vield ndkya. Express-sopimus
tehtiin pitkda aikavalia silmallapita-
en, ja elamme vasta siirtyméavaihetta.
Embraer-ryhma, n. 150 henked, tullee
kokonaisuudessaan lentimaan express-
palkalla kahden vuoden kuluessa.
Muulta henkil6stoltd saamamme ty6t ja
niistd syntynyt sdasto alkaa realisoitua
vasta taman vuoden tuloksessa.

Mieluummin olisimmekin kuulleet
ansaitun kiitoksen tehdyista joustoista,
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ja suoraa puhetta jos ne eivét riita ja
tarvitaan vielakin enemman.

Puheenjohtajamme viime lehdessa
kuuluttamaa positiivisuutta kaivataan
edelleen. Sitd toivomme myds vasta-
puolelta. Tyonantajan puolelta tuleva
arvostuksen tunne on meille tarkeaa,
kuten jokaiselle tyon raskaan raatajalle.
Suomalainen uskoo edelleen parhaiten
suoraselkdistd ja rehellista puhetta,
vaikka uutinen olisi huonokin. Me
olemme kiitollisia yhtion johdolle siitd,
ettd yhtiomme on edelleen hengissa.
Toivomme ettd tunnustuksen kuulem-
me joskus myos heilta.

omi Tervo
paatoimittaja
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Viesti yhtio

htidmme on parjannyt lapi

tiukkojen aikojen, kdyttden

apunaan koviakin keinoja.
Matkustajaméaéarat ovat onneksemme
nousussa, vaikkakin tuotot per mat-
kustaja ovat pienentyneet. Ilmailun
murros jatkuu —mutta mita tulevaisuus
tuo tullessaan Finnairille? Miten tule-
vaisuuden voi luoda mahdollisimman
hyviksi kaikille? Malleja menestykseen
haetaan kaikkialta.

Usein kuulee ihmeteltavan, miten
halpalentoyhtiét saavat voittoja aikai-
seksi pienistédkin tulovirroista. Halvat
kustannusrakenteet perinteisiin ver-
kostoyhtidihin verrattuna tuottavat
helpommin mahdollisuuden voiton
saamiselle. Tat4 ei kiista kukaan. Mutta
on muitakin syitd — ainakin niilla yhti-
6ill4, jotka todella parjaavat.

Southwest — erds vanhimmista ja
parhaimmista halpalentoyhtidista
— antaa hyvan esimerkin siitd miten
luodaan menestysta. Southwestin peri-
aate on: "tyOntekijat ensimmaisina, asi-
akkaat toisena, osakkaat kolmansina”.
Jos pidat tyontekijoistd hyvdad huolta,
he pitdvat hyvaa huolta asiakkaista.
Jos tama tapahtuu, niin teet samalla
osakkeen omistajista tyytyvdisia.

Erdiden yhtididen johtajat (ja omis-
tajat) ovat nopeasti huomanneet, mika
on heidén tarkein valttinsa kilpailussa:
tyontekijat! Tyontekijét, jotka muuta-
mista kolhuista huolimatta, rakastavat

lle:

tyotadn, tydnantajaansa seka asiakkai-
taan. He jopa pitdvat yhtion johtajista.
Tyytyvdiset tyontekijat antavat mielel-
laan sekd energiaansa ettd ideoitaan
lentoyhtionsa kayttoon.

Finnairilla on klassisesti ollut koh-
tuullisen hyvit ja avoimet keskuste-
luyhteydet tyontekijoiden ja johtajien
valilla. Voidaan kiistattomasti osoittaa,
ettd monista suvantovaiheista on sel-
vitty voittajina juuri yhteistyon kaut-
ta. Tama tilanne ei tule muuttumaan
tulevaisuudessakaan. Vain yhdessa
olemme voittajia.

Pelkkéa keskusteluyhteys ei riita
muuttuvassa maailmassa. Yhtiomme
tavoittelee syklisessd kvartaalitalous-
ymparistossa voittoja, ja niitd haetaan
my0s kohdistamalla sddstotavoitteita
tyontekijoille. Hyva niin — mutta ha-
lutaanko nuo sddstot myos palauttaa
tyontekijoille silloin kun yhticlla menee
hyvin?

Antakaa tyontekijgille kunnollinen,
merkittivd sitou yhtion menestykses-
ti! Ei pihkinéitid vaan porkkanaa!

Y1ld mainittu Southwest tekee niin.
Yhtiostd saamillaan osaketuotoilla
Southwestin tyontekijat ovat voineet
ostaa uuden auton, asunnon tai vaik-
kapa tehda sijoituksia leppoisampia
elakepaivia varten. Erittdin palkitsevaa
ja motivoivaa.

Finnairin nykyiset palkkiojarjes-
telmat tyontekijoilleen ovat aikansa

elaneet ja vaativat kunnon muutoksia.
Yhtié muuttaa muitakin rakenteita,
miksei siis tatdkin. Finnair Oyj ostaa
yhtiokokouksen myontamaélla mandaa-
tilla omia osakkeitaan kiihtyvalld tah-
dilla. Néitd osakkeita voidaan yhtion
johdon paatokselld kayttaa henkiloston
palkitsemiseen.

Eiko olisi jo korkea aika suunnata
nuo tulevaisuuden voitot heille, joilta
nyt pyydetadn tehokkuutta ja sadstoja?
Olisiko hyva tai jopa paras aika aloittaa
keskustelu asiasta ndin tydehtosopi-
muskierroksen kynnyksella?

Pyyda silloin, kun menee huonosti!
Palkitse ruhtinaallisesti silloin, kun
menee hyvin!

Viesti jasenistolle:
Yhtendisyys on voimavaramme!

anu Maki
puheenjohtaja




Valtuusto aloitti uudella
kokoonpanolla

Kauden 2004-2005 ensim-
mdainen valtuuston kokous
pidettiin 7.9.2004 liiton toi-
mistotiloissa. Ohessa lyhyt
titvistelmd tirkeimmisti
kokouksessa kisitellyista

asioista.

okouksessa vahvistettiin 2005
Kvaltuuston kokousten péiva-

maarat, ja ne ovat seuraa-
vat: 5.10.2004 / 2.11.2004 / 7.12.2004
/ 11.1.2005 / 1.2.2005 / 1.3.2005 /
5.4.2005/3.5.2005 / 7.6.2005 / 9.8.2005.
Tilinpaatoskokous tullaan pitamaan
ma 29.11.2004 klo 10.

Uudet toimihenkilot

Yhdistykselle valittiin kokouksen yh-
teydessa toimihenkil6t tulevalle toi-
mikaudelle. Kyseessa oli myds uuden
valtuuston kokoonpanon ensimmadinen
kokous.

My®6s hallitus koki kokoonpano-
muutoksen. Hallitukselle vahvistet-
tiin seuraava kokoonpano: Panu Maki,
A32C (puheenjohtaja), Jukka Kaleva,
M11C (varapuheenjohtaja), Kristian
Rintala, M11F, (hallituksen sihteeri)
ja Kai Tuomikoski, A32F (hallituksen
jasen).

Muiden toimikuntien edustajat
vahvistettiin ja ne tulevat ilmesty-
maan lahipdivina liiton www-si-
vuille sekd valtuuston poytakirjan
liitteeksi. Turvatoimikunnan uudeksi
puheenjohtajaksi valittiin B75C Matti
Allonen, Vesa Kokkosen lahestyessd
elakeikaa.

Vakuutusturvaan pienia
tarkistuksia

Valtuustolle oli tullut jonkin verran
palautetta siitd, etta lupakirjavakuutuk-
sen maksimisumma tulisi ensi vuon-
na tippumaan liian paljon nykyisesta
tasosta. Valtuusto harkitsi kantaansa
uudestaan ja paétti seuraavaa:
- paaperiaate on edelleen,
ettd puolet varsinaisen jasenen
jasenmaksusta kaytetdaan lupakir-
javakuutuksen maksamiseen
- liiton jasenmaksulla tarjoama
vakuutustaso tarkistetaan puoli-
vuosittain
- mikéli em. kohtien vakuutus-
turva on suuruudeltaan alle
tason, joka saadaan kertomalla
“Mainline CDR PL 20 tuntipalk-
ka” luvulla 3000, voi jasen omalla
kustannuksellaan nostaa vakuu-

tusturvansa tahan maksimirajaan
asti (tdlla hetkelld 200.130 euroa).
Maksimi vahvistetaan aina
valtuuston paatoksellda yhdeksi
kalenterivuodeksi kerrallaan.

Kéytannossa pdatos tarkoittaa,
ettd kaikilla SLL:n jasenilld tulee
vuonna 2005 olemaan lupakir-
javakuutuksessa maksimirajana
200.130 euroa. Poikkeuksena ovat
jo 58-vuotta tayttaneet, joille ei
jasenetuna voida myontaa vakuu-
tusta vakuutusyhtion sdantdjen
takia.

Harrastekerhojen
tukihakemukset

Harrastekerhoilta oli tullut 6 hake-
musta valtuustolle. Valtuusto paatti
myontad kaikille tukea hakeneilla har-
rastekerhoille rahallista tukea toimin-
taa varten seuraavasti:
- Moottoripyoraharrastajat
(yhteyshenkilo Heikki Kallio), 200
euroa
- Orienteringsklubben
Flygpojkarna (Jukka Gers), 200
euroa + 2 saunavuoroa

Tuomikosken tietokoneelta etsittiin jalleen Carmenin sieluneldman saloja. Kuvat: Tomi Tervo
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jo viime toimikaudella.

- Pilots” Outdoor Club (Mikko
Selander), 450 euroa + 2 sauna-
vuoroa

- Pilots” Cup (Golf) (Pauli
Pursiainen), 500 euroa + 2 sauna-
vuoroa

- Pilot Hockey (Jari Asell), 900
euroa + 2 saunavuoroa

- Pilots” Big Band (Aki
Vihavainen), 1000 euroa + 2
saunavuoroa

Kattojarjestd syntymassa

Suomeen ollaan perustamassa lentdjien
yhteisté kattojarjestd, jonka nimeksi
tullee Finnish Pilots” Association (FPA).
Léhes kaikki Suomessa toimivat len-
tdjayhdistykset ovat osoittaneet kiin-
nostusta tahén hankkeeseen. Valtuusto
paatti, etta mikali kattojarjesto peruste-
taan, tulee SLL anomaan sen jasenyyttd
ja olemaan mukana sen toiminnassa.

Lepoajoista

Osa Carmenin tekemistd pairingeista
ei tayta TESm minimilepovaatimuk-
sia. Virhe ndyttda muodostuvan siitd,
ettd koneen yovyttamistoimenpiteista
sovittua 15 min tydajan lisdystd ei ole
muistettu ottaa huomioon ohjelman
toteutuksessa. Ongelmaa on esiintynyt
ainakin OULja DUS-y6pyvien yhtey-
dessd. Valtuusto péitti, ettd syyskuun

Kenneth Hamberg, Camilla Sommar-Rale ja Jouna Heikkinen kuuluivat valtuuston kokoonpanobn
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loput OUL-y6pyvit (3 kpl) voidaan
lentad suunnitellusti. Luottamusmies
onilmoittanut DUS-y6pyvist, ettd pai-
ringit pitda korjata TES:mn mukaisiksi.
Mauri Pankéldinen ja Timo Willberg
olivat ehdottaneet, ettd loput HEL-
LPA-HEL-lennot olisi lennetty ilman
miehistonvaihtoa LPA:ssa. Asia ei ole
endd ajankohtainen, silla yhtiolla ei ole
endd intressida muuttaa pairinkeja.

Malagan varauskausi

Valtuusto paatti, ettd Malagan mokin
varauskausi siirretddn seuraamaan
aikataulukausia. Huoltoviikot sijoite-
taan naihin ajankohtiin, jotta yksittdisia
vuokravuoroja ei jouduta venyttamaan
tai supistamaan. Tuleva Malagan mokin
varauskausi tulee siis olemaan maalis-
kuun 2005 alusta maaliskuun loppuun
2006. Sita seuraavina vuosina varaus-
kausi tulee olemaan huhtikuun 2006
alusta maaliskuun 2007 loppuun.

Elakeasioita

Elakeneuvottelut yhtion kanssa ovat
vielakin kesken. Paédperiaatteet on saa-
tu sovittua jo kuukausia sitten, mutta
hienosaéto eldkekirjauksista kestdnee
vield joitakin viikkoja. SLL on antanut
toimeksiannon eradalle eldkelaskentaan

erikoistunelle yhtiolle; tarkoituksena
on selvittdaa yhtion esittdmien teksti-
muutosten mahdolliset kustannusvai-
kutukset lentdjien eldkkeisiin.

Kauniiksi lopuksi

Quicumque turpi fraude semel in-
notuit, etiam si verum dicit, amittit
fidem. “Jonka edes kerran on saatu
tietdd tehneen hapeéllisen petoksen, se
on menettanyt luottamuksen, vaikka
puhuisikin totta.”

ristian Rintala
SLL hallituksen sihteeri




Uusi puheenjohtaja TTK:lle

Syyskuun valtuusto valitsi
uudeksi Turvatoimikunnan
puheenjohtajaksi kokeneen ja
TTK:ta aiemminkin johtaneen
Matti Allosen, joka kertoo
seuraavassa ajatuksiaan TTK:

sta ja sen tehtdvista.

urvatoimikunnan pitkdaikainen

I jdsen ja entinen puheenjohtaja

Jaakko Heikkala paatti jattaa

TTK:n tehtdvat. Hanen pitka ja mittava

tyonsd Turvatoimikunnassa ansaitsee
tulla huomioiduksi. Kiitos ty0Ostasi!

Samalla my0s Vesa Kokkonen siir-
tyi Turvatoimikunnan pj:n paikalta
rivijaseneksi - muka jadhdyttelemaan
elakoitymistd ajatellen. Vesa on tehnyt
pitkédn uran niin TTK:n jasenend kuin
aikaisempana puheenjohtajanakin.
Hénen tyonséa teknisend paaohjaaja-
nakaan ei ole jadnyt jasenistolta huo-
maamatta.

Vesan kitten jéljet nakyvat useis-
sa manuaaleissa ja teksteissd, mene-
telmissé ja toimintatavoissa. Kiitos
Vesalle ennen kaikkea pitkdjanteisesta
lentoturvallisuusty0sta. Toivottavasti
hénelta 16ytyy viela paukkuja uuden
puheenjohtajan evastykseksi ja alkuun
auttamiseksi.

Ajatuksia
lentoturvallisuudesta

Meilla lent&jilla on monella tavalla
poikkeuksellinen tydymparistd ja teh-
tavda. Meidan tulee hallita ja tuntea
lentamisen perusteet aerodynamiikan
ja fysiikan lakeineen. Jokaisen on tun-
nettava konetyyppinsa. On osattava
toimintaymparistodmme ohjaavat
viranomaismadaraykset sekd yhtion

e YOI

toksiin.

operatiiviset ja hallinnolliset ohjeet.
Meidan on tunnettava muiden maiden
ohjeistukset, erilaiset toimintatavat,
seka saat tropiikista arktisiin olosuhtei-
siin. Listaa voisi jatkaa vaikka kuinka
pitkaan.

Toinen merkittava tekija on tydpaik-
ka. Kun nostovoima saa gravitaatiosta
ylivoiman, on tapahtumaketjussa syn-
tynyt tilanne, jonka pysayttaminen
ja korjaaminen ei olekaan niin yksin-
kertaista kuin esim. autolla ajettaessa.
IImassa olemme suljetussa kopissa -
kuten matkustajat melko oikein asian
mieltdvat - eli ohjaamossa, jossa apu-
namme ovat omat kykymme, tietomme
ja kokemuksemme lisdttyna kollegan
vastaavilla ominaisuuksilla. Lisdna
meilld ovat koneen jarjestelmat, lait-
teet, manuaalit (kirjoina tai bitteind),
kommunikointimenetelmat seka oven
toisella puolella osaava henkilokunta.
Lisédksi meilla on vastuu siitd, mita
teemme ja miten toimimme.

Mikd se vastuu oikein on?
Konkreettisesti se on maaritelty
IImailulaissa, saanndissa ja ohjeistuk-
sissa, jotka tietysti osaamme unissam-

-

o

Vesa Kokkonen luovutti TTK:n puheenjohtajuuden Matti Alloselle jé toivotti onnea tuleviin koi-

mekin. Yhtena tarkeimmista vastuun
alueista, ellei tarkein, on meidan jokai-
sen vastuu lentoturvallisuudesta. Sen
tulisi olla aina ja kaikkialla mukana
kun olemme toissa tai valmistautu-
massa siihen; jopa yksityiselamamme
on osa lentoturvallisuutta. Uskon, etta
jokaiselle ohjaajalle lentoturvallisuus
on koulutuksen ja tyon aikana muo-
toutunut itsestadnselvyys, joka on oh-
jenuorana toimissamme.

Raportointi ja sen merkitys

Tyopaikallamme voimme havaita ja
ndhdd, mitka asiat eivat suju niinkuin
pitdisi, ja mitka taas toimivat hyvin.
Tamakin erikoispiirre tydssamme, jota
muilla ei valttamatta ole, mielestani
velvoittaa meitd jatkuvaan lentoturval-
lisuusty6hon. Parhaimmillaan teemme
sitd antamalla palautetta seka teke-
malld ehdotuksia tyOymparistomme
kehittamiseksi aina turvallisempaan
suuntaan.

Suurin osa meista tuntuu osaavan
kirjoittaa. Se on néahtédvissa logikom-



menteista ja mm. SLL:n epéaviralliselta
keskustelukanavalta. Toivonkin, etta
kantaaottava ja asiallinen kirjoittelu
jatkuu muillakin foorumeilla, jopa uu-

Lentotoiminta on pitkalla
tahtayksella mahdollista vain,

jos se on turvallista.

silla, kehitteilla olevilla keskusteluka-
navilla kun sellaisia aikanaan tulee.
Yksi palautekanava, jota suosittelen, on
ttk@sllpilots.fi. Ongelmat vieddan sieltd
eteenpdin sille organisaation osalle,
jolle se kuuluu. Vastauskin vaaditaan
ja se my0s saadaan seka annetaan ta-
kaisin palautteena.

Luottamuksellisuus lento-
turvallisuusasioissa

Lentoturvallisuus ei kuitenkaan ole
yksin meidén oikeutemme ja asiamme.
Se kuuluu kaikille niille henkildille,
jotka tyoskentelevit lentoyhtitssa tai
sitd sivuavissa tyOpaikoissa. Jokaisen
tulisi muistaa, ettd lentotoiminta on
pitkélla tahtayksella mahdollista vain,
jos se on turvallista.

Eréds asia, joka on ollut aikaisem-
minkin esilld, sivuaa myds turvalli-
suusajattelua. Se on luottamukselli-
suus raportoinnissa ja tutkimusten
ym. ksittelyssd. Sen on oltava ehdoton
ja se koskee kaikkia. Kaikkea tietoa
ei tarvitse vélittad eteenpdin, ellei
ole varma sen paatymisestd luotet-
taviin kasiin. Tasta johtuen olemme
tehneet paatoksen, ettd TTK:n poy-
takirjat noudattavat melko niukkaa
linjaa asioiden kasittelyssé ja lisdinfoa
on saatavissa puheenjohtajan kautta.
Myos Liikennelentdja-lehti tulee jat-
kossa esittelemaén Turvatoimikunnan
asioita selvasti suppeammin ja yleisella
tasolla.

Syyskuun kokouksen asioita

Syyskuun kokouksessaan Turva-
toimikunta kasitteli lukuisia asioita,
joista monet liittyitét jasenistolta tullei-

siin palautteisiin. TTK kiittaa jasenistod
aktiivisuudesta.

Kokouksessa pohdittiin mm.
Arlandan kentdn rullausopasteita
Ruotsin TTK:Ita tulleen ky-
selyn pohjalta. Asialistalla oli
myds asiaa tutkavektoroin-
neista ja niiden ”tiukkuu-
desta”, JFK:n gatelle rullaa-
misesta, miehistolaukkujen
laskennasta sekd miehistojen kulku-
korteista.

Riku Aakkula esitteli Wienin AGE-
komiteakokouksen antia jota héan sel-
vitti my0s elokuun Liikennelentdja-leh-
dessd. Todettiin eradan koneemme CVR:
n purkamisen sujuneen sopimusten

mukaisesti, asiaankuuluvia osapuolia
informoiden.

Lisdksi TTK vahvisti tulevan vuo-
den kokoonpanonsa, johon kuuluvat
viime kauden jasenista Mika Allinen,
Riku Aakkula, Pekka Erkama, Timo
Einola, Vesa Kokkonen, Bo Malmgren,
Hannu Markkula, Timo Méakeldinen,
Matti Sorsa, Antti Tuorija Tomi Tervo.
Uusina jdsenind mukaan liittyivét pj.
Matti Allonen seka Mika Kosonen.

Turvallisia lentoja missa ikina niita
lennittekadn,

atti Allonen
Turvatoimikunnan
puheenjohtaja

Nordean
mainos
n. 3/5

pysty




Onko meita riittavasti?

Tiedonkulku TES-rikkeisti
yhdistykselle on viime atkoina
takkuillut pahoin. Myos mie-
histomdiirien laskentamallit

herdttivdt huolta.

ES-rikkeita on esiintynyt lahi-
Taikoina melko runsaasti, sekd

suunnitellusti, ettd miehistopu-
lan vuoksi. MD-11-ryhmassa BKK:ia
on lennetty kahdella miehelld, osittain
miehistopulan, osittain sairaustapaus-
ten johdosta. Sairaustapaukset on aina
perinteisesti hoidettu “kotiin”, mutta
niistd johtuva vyorytys miehistonkay-
tossd on ollut tiukan miehistoméaaran
vuoksi hurjaa. A32S5-ryhmassa yopy-
vid on suunniteltu alle minimilevon
johtuen Carmenin keskenerdisyydes-
ta. TES-rikkeita on aina ollut, mutta
huolestuttavinta viimeaikaisissa ta-
pauksissa on, ettd liitto on jatetty syr-
jaan tapahtumista. Osassa tapauksissa
allekirjoittanut tai hallitus on saanut
tietoa vasta jalkikateen. Ratkaisut on
sysatty lyhyelld varoitusajalla miehis-
tolle. Tama on erittdin huolestuttava
kehitys joka on saatava loppumaan.
Kiitos aktiivisten jdsenten, olemme
pysyneet tapahtumissa edes jotenkin
mukana.

Vapaapyyntien vaikeus

Carmenia tuossa jo sivusinkin. Palaute
listasuunnittelun osalta on vaihtelevaa.
Osa on hyvinkin tyytyvaisia, osa kdy
melkoisen kuumana. Tyon rytmityksen
suhteen kone ndyttad jotenkin toimivan,
mutta suurin murheenkryyni nayttaa
olevan vapaapyyntien toteutuminen.
NOPO:t toteutuvat, mutta TOF:it tak-
kuavat. Vapaapyyntien méara on yhtién
mukaan “rajahtanyt”. Tottakai on. Nyt
entiset itsestadnselvyydet pitda pyytda

vapaaksi (vapaat viikonloput, jarkeva
balanssi aamu/iltatdissa, harrastukset
jne.). My&s feedback vapaiden toteu-
tumisen mahdollisuuksista puuttuu
kokonaan. Jarjestelma on keskenerai-
nen. Kehitysta tietenkin tapahtuu,
mutta kauanko meidan taytyy toimia
koekaniineina sosiaalisen elamamme
kannalta? Mielestédni seind on hyvin
lahelld. My6sk Carmenin pairing-suun-
nittelu on nayttanyt kyntensa. Kone
pukkaa mitd ihmeellisempid rotaati-
oita pdivalevoilla ja miehistonsiirroil-
la/-vaihdoilla. Yhtion kannattaisi nyt
kuunnella “jarjen danta” eika juosta
vain numeroiden perdssa. Vasynyt ja
loppuunajettu pilotti on talld tahdilla
arkipdivaa. Turvallisuus on kaiken yla-
puolella, eikd lentoturvallisuutta voi
mitata rahassa.

Loma-asioita

Siirrettyja lomia on tand vuonna var-
maan enemman kuin koskaan. Mistahan
tamakin asia juurtaa? Kesalomakauden
ulkopuolelle siirrettyjen lomien osalta
toimitaan TES:n 17.1.4 mukaan, eli kah-
desta siirretystd lomapdivasta annetaan
yksi lisdlomapaiva. Myoskin kesélo-
malta toihin 1lahdon vuoksi siirretyt
lomat kompensoidaan. Yhtioltd tulee
asiasta tiedote.

Hieman my®&s kipparin lisdlomasta.
Se on toiminut “earn and use” -periaat-
teella, eli samalla kun olet lomaa TES:
nmukaan ansainnut, olet myos voinut
sitd pitaa. Jos kesken lomanansaitse-
misvuoden siirryt perdmieheksi, olet
voinut pitdad kdynnissa olevan ansaitse-
misvuoden aikana ansaitsemasi lisalo-
mat. Seuraavalle lomakaudelle ei ndin
siirry mitaan lisdlomaa. TES:n teksti on
kieltamétta hieman epaselva.

Psykosta ja unitutkimuksesta

Psykokorvauksista on tullut kyselyja.
TESn kohta 6.5 tarkoittaa vakiintuneen
kdaytannon mukaan “perustarkastus-

ta” Psykossa tai ilmailuldakarin luo-
na. Mikali taméa kaynti venyy yli 5h,
maksetaan korvaus toteutuneen ajan
mukaan. Mikali tulee lisakadynteja esim.
erikoisladkarille, menevat nama ajal-
lisesti “omaan piikkiin”. Maaratyista
laakkeista voi hakea korvausta saira-
uskassasta.

Unitutkimus on kéynnissé. Erityisesti
aikaerolentoihin (B757 ryhmaén tyoryt-
mitystd unohtamatta) liittyvaan tyos-
kentelyyn perehdytdan asiantuntijoiden
avulla ja mahdollisia suosituksia/pa-
rannuksia tutkitaan. Tyo vield kesken
joten siitd myohemmin lisaa.

Lopuksi miehistomaarista

Yhtio on liiton pyynnosta esitellyt hal-
litukselle ja valtuustolle tulevaisuuden
ndkymia. Erityisesti MD-11:n kohdalla
miehistomaériin on tulossa parannusta
ensi kesaan mennessi, mutta muuten
yleinen trendi nayttdd olevan niuk-
kuus. Kappyroiden mukaan miehis-
tomadra sailynee ennallaan, eivatka
Embraerin kayttdonotto ja sitd seuraava
koulutusrumba ensi vuonna aiheuta
suunnittelijan mukaan lisdmiehistotar-
vetta. Olemme kokeneet yhden kesan
optimoinnin pohjalta, emmeka toista
samanlaista halua. Organisaatiokaavion
mukaan miehistomaarille on nimetty
vastuuhenkild, joka loppukédessa vas-
taa esimiehilleen niiden toteutumisesta.
Vastuu ulottuu luonnollisesti my&skin
seuraamuksiin.

rto Pellinen
TES-luottamusmies
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Lentajien paineet lisaantyneet
IFALPA HUPER-kokous Bodossa - osa 2

Bodon kokouksen Human
Performance —osiossa oltiin
huolestuneita mm. yrityksisti
laskea lentokoulutuksen tun-
timdirid. Kired taloustilanne
on lisannyt ohjaamon ulkoisia

stressitekijoiti.

seat tutkimuk-
set tukevat len-
tajien tuntoja

tyohon kohdistuvien
ulkoisten paineiden
kasvamisesta. Paineet
ovat kasvaneet ilmai-
lualan taloudellisten
ongelmien, tiukan kil-
pailun ja lentoyhtioi-
den johtamiskulttuurin
muutosten seurauk-
sena. Aikataulujen ja
tyovuorojen aiheut-
tama aikapaine seka
joissain yhtidissa tapahtuva lentojen
miehistokohtainen kustannusseuranta
vaikuttavat lentomiehistdjen tyohon ja
paatoksiin turvallisuutta heikentdvas-
ti. Néita akuutteja ongelmia kasitel-
ladn ja vieddan eteenpadin jarjestoissa,
lainsdadannoissa ja lentoyhtidissa
monella rintamalla. Toivottavasti tu-
lemme ndkemaéén lahitulevaisuudessa
kehitysta lentoturvallisuustyossa talla
rintamalla.

Frankfurtin kentan
kapasiteetin kasvattaminen

Frankfurtin kentdlld valmistellaan
lentoaseman kapasiteetin nostamista.
Nykyisin kentélla kdytetaan kiitoteiden

25L ja 25R samanaikaisen kayton tehos-
tamiseksi meidéankin A32S -piloteillem-
me tuttua ns. virtuaalikiitotieta 26L,
joka on 25L:n siirretylta kynnykselta
alkava kiitotie. Liikenne kiitotielle 26
on korkeusporrastettu 25R liikenteen
kanssa ja mahdollistaa pienemmat la-
teraaliporrastukset ratojen liikenteiden
vélilla. Talla hetkelld saman kiitotien
kynnyksid 25Lja 26L ei kdytetd saman-
aikaisesti. Kapasiteetin nostamiseksi

Inflight Security personnel
("Sky Marshals”)

Komiteassa keskusteltiin huper -kan-
nanoton laatimisesta lentokoneessa
matkustavien, aseistettujen turvalli-
suushenkildiden kaytosta. Yleinen
mielipide komiteassa on periaatteessa
sheriffien kdyttoad vastaan, ja erityisesti
aseiden tuomista lentokoneeseen vas-
tustetaan. Turvallisuusty® tulisi tehda
maassa ennen lentoa ja ohjaamon oven

kahdella operaatiolla tunnissa on kui-
tenkin alustavasti suunniteltu kaikkien
kolmen kiitotien samanaikaista kayt-
toa. Jarjestely on uudentyyppinen ja
vaatii pohdintaa mahdollisista riskeista
ja koulutuksesta, jotka liitty vt pienel-
la porrastuksella, saman kiitotien eri
kynnyksille tehtavistd, mutta eri ILS:
eihin ja ldhestymisvaloihin perustuvis-
ta ldhestymisistd. Suunnittelun tueksi
haetaan nyt kommentteja lentéjilta.
Mikali haluat tuoda esille ndkemyksiasi
asiasta, voin valittda ne suunnittelu-
tyossd mukana oleville tahoille. Voit
kommentoida asiaa minulle séhkopos-
titse (pekka.erkama@sllpilots.fi).

Komitea kokoontui yhteiskuvaan Bodon lentokentalld. Osanottajoukko oli runsas - edustajia 10ytyi sekd Huper- etta
Medical -sektorilta.

tulisi riittaa turvallisuuden takaami-
seksi lentokoneessa.

Punainen vari ohjaamon
instrumenteissa

Yhdysvalloissa on esitetty punaisen
varin kayttoonottamista normaalien
indikaatioiden esittdmiseksi lentoinst-
rumenteissa. Virien kayttod instru-
mentoinnissa on tutkittu ergonomiassa
varsin paljon, mutta varsinaisia toimin-
taperiaatteita asian osalta ei ole kirjattu.
Lentdjille asian tarkeys on itsestdan-
selvyys, silld punaisen vérin merkitys
vaaran ilmaisijana on tarked. Normaali-
indikaatioissa kaytettynd punainen
vari saattaisi aiheuttaa sekaannuksia



varsinkin warning -indikaatiotilanteis-
sa. Asiaa tullaan tutkimaan lisad ja siita
pyritddn muodostamaan periaate, jolla
ohjataan lentokone- ja laitevalmistajien
suunnittelutyota lentéjille sopivaan ja
turvalliseen suuntaan.

Lentdjien valinta

Komitea kavi lapi Matti Sorsan aika-
naan laatiman IFALPA-politiikan len-
tajien valinnoista. Komitea oli yksimie-
linen politiikan ajanmukaisuudesta,
eikd 10ytanyt siita mitdan muutettavaa.
Aiheen yhteydessa keskusteltiin muu-
tamien maiden ongelmista lentdjava-
lintoihin hakeutuvien kandidaattien
osalta. [Imailualan taloudelliset ongel-
mat ja niiden uutisointi ovat vahenta-
neet merkittavasti lentokoulutukseen
hakeutuvien “hyvien” kandidaattien
maaraa esim. Norjassa ja Hollannissa.
Ongelma ei ole maailmanlaajuinen
eikd se varsinaisesti vaikuta valinta-
prosessiin tai sen lopputuotteisiin.
Ongelmien takana on koulutukseen
hakeutumisen korkea kynnys suuren
taloudellisen riskin vuoksi, joka johtuu
yksityisen lentokoulutuksen korkeasta
hinnasta. Suomessa tilanne on toinen,

IImailualan ongelmat ovat vahentaneet
merkittavasti lentokoulutukseen hakeu-
tuvien hyvien kandidaattien maaraa.

sillda Suomen Ilmailuopisto (SIO), eli
”ex-Pori”, tarjoaa valintaprosessin l&-
péisseille lentdjakoulutuksen ns. mo-
tivaatiorahaa vastaan. Vaihtoehtona
SIO:le voi Suomessa myos hakeutua
yksityisiin lentokouluihin, mikali 14-
péisee niiden valintatestit, jotka ovat
valtaosaltaan korkeatasoiset.

Vasymyksen ja vireystilan
mallintaminen

Konferenssissa esiteltiin tutkimus, jossa
oli vertailtu seitsemaa erilaista mate-
maattista mallia vdsymys-ja vireystilan
ennustamiseksi. Ennustusten luotet-
tavuus todettiin useissa tilanteissa
suhteellisen hyvéksi vertaamalla niita

kokeellisiin mit-
tauksiin. Mallit
kehittyvét jatku-
vasti ja niiden
tarkoitus on tar-
jota lisda tieteel-
listd taustatietoa
vasymyksestd ja
vireystilasta seka
mahdollistaa lo-
pulta turvallisten
tyovuorojen suun-
nittelu mallinnus-
taapuna kayttaen.
Miké&dédn malleista

Erkama ja Tuori testasivat ihmisen Wsikaalisia rajoja kalastuslaivan kyy-
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dissa. Kuvat: Pekka Erkama

ei osoittautunut
erityisesti muita
paremmaksi.

Australialaiset ovat tehneet valta-
vasti tyotd vasymyksen ja vireystilan
tutkimuksessa. Lahtokohtana on ollut
tuottaa mahdollisimman konkreettista
tieteellistd nayttoa vasymyksesta ja
vireystilasta seka niiden hallinnasta ja
ennustamisesta. Tutkimuksen ja uuden
tiedon valossa on luotu Fatigue Risk
Management System (FRMS), joka
huomioi lentoyhtiossa vasymykses-
ta aiheutuvat lentoturvallisuusriskit.
Kehitystyon tavoitteena on ottaa FRMS
tulevaisuudessa
osaksi lentoyh-
tioiden Safety
Management
System:ia (SMS),
sithen sisaltyvi-
en muiden turvallisuustyovalineiden
ohella. FRMS tuottaa periaatteet, joiden
avulla tyOajat, tyovuoroa edeltavit
levot, tyovuorojen aikaiset levot ja
tyovuorojen jalkeiset levot voidaan
suunnitella turvallisiksi. Luotettava
tieteellinen ndytto ja luotettavat ennus-
teet nostavat esiin my0s lentoyhtididen
ja lainsaatdjien vastuun turvallisten
tydvuorojen suunnittelussa ja tyoaika-
rajojen asettamisessa. Samalla se tuo
esille myo6s lentdjien velvollisuudet
lepoaikojen kaytosta lepaamiseen.
Konferenssissa esitetyn tiedon valossa
tulevaisuus vasymyksen ja vireysti-
lan hallinnassa vaikuttaa lupaavalta
ja lahivuosina saamme toivottavasti
kayttoomme tyovalineitd, jotka tar-

joavat paljon kaivattua konkreettista
nayttod vasymyksestd ja vireystilasta
tydvuorojen suunnittelun pohjaksi.

Lentdjakoulutuksen
lentotuntimaarat

Medical- ja Huper- osioiden lisdk-
si kokouksen kolmannen osa-alu-
een muodostavat Licencing-asiat.
Néaiden yhteydessa puhuttiin mm.
lentajakoulutuksen lentotuntimaarista.
IImailuteollisuus painostaa ICAO:ta
lentokoulutuksen lentotuntien viahen-
tamiseen. Ehdotus uudesta Multi Pilot
License (MPL) -lupakirjasta edellyttdaa
vain 60 tunnin lentokokemusta oikealla
koneella. Talla hetkella ATPL-ja MCC-
koulutukseen sisaltyy n.120 lentotun-
tia. Futuristinen tavoite on kouluttaa
tulevaisuuden lentdjat kokonaan si-
mulaattorissa. Radikaalit muutokset
lentokoulutusmaarissa eivat perustu
mihink&an tietoon tai tutkimukseen.
Nahtéavasti ilmailualan taloudelliset
paineet ovat ulottamassa lonkeronsa
my0s lentdjien koulutukseen. IFALPA
on tehnyt asiasta vastaehdotuksen, jos-
sa turvalliseksi minimilentotuntimaa-
riksi esitetddan 120 lentotuntia. Suurta ja
nopeaa muutosta koulutuksessa ilman
tutkimusta, tietoa ja seurantaa myos
vastustetaan.

ekka Erkama
IFALPA Huper-komiteaedustaja



Pikkuserkk Brasiliasta

mbraer-kou-
luttajana ja
POLALPA:n

puheenohtajana
toimivan Andrzej
Cmilin erittdin ys-
tavallisella avus-
tuksella saimme
katsauksen uuteen
konetyyppiimme
jopa “pintaa syvem-
malta”. Cmil kertoi perusteellisesti,
lentdjan nakokulmasta, LOT:in tdhan
mennessé koneesta saamista kokemuk-
sista. Cmil toimi my®&s kapteenina len-
nolla Varsovasta Helsinkiin kirjoittajan
matkustaessa ohjaamojumpparilla.
Ohjelmaan kuului myos katsaus LOT:in

Lehti sai puolalaisen code share -kumppanimme
LOT:n avustuksella mainion tilaisuuden tutustua
aitiopaikalta tulevaan tyyppiimme Embraer 170:een.

Moderni kone tuntuu ensindkemilti sopivan

koneperheeseemme hyvin.

miehistorakennukseen ja lennonval-
mistelutiloihin.

Lastentaudit vaivasivat
alussa

LOT oli ensimmainen operaattori maa-
ilmassa, joka otti Embraer 170:n ope-
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ratiiviseen kayttoon.
Toimitus myohéstyi
sertifioinnin myo-
héstymisen johdosta
alkuperaisesta muu-
tamalla kuukaudel-
la, ja ensimmadinen
operaatio lennettiin
taméan vuoden maa-
liskuussa. LOT sai
ensikdyttajand kokea
konkreettisesti my0s vastasyntyneen
lastentaudit. Software-puolella esiintyi
ensimmadisind kuukausina runsaas-
ti ongelmia. Virheellisid varoituksia,
logiikkaongelmia ja komponenttien
toimimattomuutta esiintyi mm. Flight
Controls -jarjestelmissa, ovien lukitus-
ja varoitusjdrjestelmissa sekd FMS:ssa.



Ongelmista on
software-padi-
vitysten myota
kuitenkin paasty
jo padosin eroon.
Tulevaa talvea
odotetaan LOT:
issa mielenkiin-
nolla - kunnon
talviolosuhteista
ei kevadlla ehditty
saada kokemus-
ta. Tehdas tietty
vannoo myos
tuotteensa talvio-
minaisuuksien ni-
meen. Lausunnon
luotettavuusar-
voa luonnollisesti lisdisi, jos tehdas ei
sijaitsisi maapallon subtrooppisella
vyohykkeella.

Lentdjien tyyppikoulutus aloitettiin
LQOT:illa noin nelja kuukautta ennen
tyypin suunniteltua kdyttoonottoa.
Andrzej kertoo koulutuksen olleen
uransa raskain - tama johtui kuitenkin
yksinomaan siitd, ettd teoriaosuus vie-
tettiin Baselissa ja simulaattoriosuudet
Montrealissa. Viimeisten tietojen mu-
kaan Baselin simulaattori olisi kaytto-
valmiina ensi vuoden maalis-huhtikuun
tienoilla, joten Finnairissa taidamme
taparasti valttya Kanadan komennuk-
silta. Baselin simua my&s Andrzej ter-
vehtii ilolla. Simulaattoriopettajana hian
vietti kesdkuussa Montrealissa aikaa...
arvatkaapa, kuinka paljon? Pyoreét
kolme viikkoa. Eika sielld pelata ensi
vuonna edes latkaa!

Ensimmaisind kuukausina, ennen-
kuin ensimmaiset kouluttajat saivat
kelpuutuksen, reittilennoilla lensi
muutamia tehtaan kouluttajia yhtion
lentdjien tydpareina. Tama on kuulem-
ma tehtaan tavallinen toimintamalli.
Tietoa ei tdssa vaiheessa ole, tullaanko
sita kayttdimaan myos meilla.

/

Kuvat: Tomi Tervo

Koneesta runsaasti tilauksia

LOT operoi kuudella Embraerilla
useimpiin Euroopan kohteisiin. Ensi
vuonna koneiden maara nousee 10:een.
Finnair paasee siis aikanaan kersku-

Perdmies, joka toimi PNF:nd, teki ennen lentoa ATSU init:in. V

maan hieman laajemmalla laivastolla;
tosin henkselien paukuttelun lopettavat
lyhyeen Air Canada ja US Airways,
jotka ovat molemmat harkinneet tilaa-
vansa n. 100 Embraeria. Cmil nauroi
lahes kaikkien Embraeria tilanneiden
tai sitd harkitsevien operaattorien
keikkuvan tand paivana lahestulkoon
konkurssin partaalla. Air Canada, US
Airways, Alitalia... Karma ei kaikil-
ta osin ole suosiollisin mahdollinen.
Mainittakoon myos Bluel:n kuulemma
harkitsevan RJ-85-koneidensa korvaa-
mista “Empuilla”.

LOT:illa on kdytossa varsin fleksii-
beli jarjestelma, jolla reitille pyritaan
valitsemaan mahdollisimman sovel-
tuva konetyyppi, riippuen bookkauk-
sesta. Joustavuus lienee tdassa kohden
omaa yhtiétamme
parempi. Reitille
voidaan lyhyella-
kin varoitusajal-
la vaihtaa joko
45-paikkainen
Embraer 145, 70-
paikkainen E170,
tai yli satapaik-
kainen Boeing
737. Maaranpaat
vaihtuvatkin
usein vasta t6ihin
ilmoittauduttaes-
sa. Cmil kertoo
Embraer-lennoil-
la 60-70 hengen
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matkustajaméaéarien olevan tyypilli-
simpid, joten koneet lentavat hyvalla
tayttoasteella.

Miehistot ja matkustajat
tyytyviisia

Kone kiiltelee ulkorivissa uutuuttaan
saapuessamme paikalle. Koneen ul-
konakda ei voi moittia, brasilialaisilla
on selvasti silméa kauniille muodoille.
Kokoon ndhden melko kookkaat wing-
letit herattavat huomiota, mutteivat hai-
ritsevasti. Kabiini oli avaran ja tilavan
oloinen. LOT:in sisustus on pelkistetty
ja selked. Tehdas antaa mahdollisuuden
myos 78 paikan konfiguraatioon, mutta
konetta operoidaan LOT:illa 70-paik-
kaisena, hieman suuremmalla jalkati-
lalla. Penkit ovat nahkapaallysteiset.
Matkustusmukavuudesta on tahan
saakka saatu lahes pelkkid kehuja.
Videoscreeneja LOT ei ole koneisiin-
sa valinnut. Kone on varustettu etukeit-
ticlla seka kahdella WC:lla. Hattuhyllyt
ovat varsin pienen nakdiset, mutta mat-
kustamon etuosaan on sijoitettu tilava
kaappi kasseille sekéd vaatteiden ripus-
tamista varten. Kabiinihenkilokunta,
joka lentdd 2 hengen vahvuisena, on
myds ollut koneeseen tyytyvédinen.

“Hiiri” tuli ohjaamoon

Ohjaamoon tultaessa ei voi valttya mie-
likuvalta 70-paikkaista suuremmasta
koneesta. Ohjaamo on leved - ldhes

Runko on selvasti korkeammalla kuin yhtiomme nykyisessa 70-paikkai-
sessa koneessa.



Airbusin luokkaa - tosin hieman ma-
talampi. Ohjaamon layout on selked ja
vaalea, itse asiassa melko airbusmai-
nen. C/B-panelit on jatetty katosta ja
takaseinastd pois. Pienen haeskelun
jalkeen ne I6ytyvét ohjaajien istuinten
vierestd, alhaalta seinéstd. Muita pienia
erikoisuuksia ovat mm. glareshieldiin
valopanelien yhteyteen sijoitetut ra-
diotangentit sekd mielenkiintoisimpa-
na keskipedestaliin sijoitetut Control
Cursor Device -levyt (CCD), jotka
muistuttavat kannettavan tietokoneen

Alan vaikeudet tuttuja Puolassakin

uvassa tyOpaikallaan istuva
KAndrzej Cmil toimii myds
POLALPA:n puheenjohta-
jana, joten sain Embraer-lennolla
tilaisuuden kuulla hieman myos
puolalaisten tilanteesta yhtio- ja
yhdistystason asioissa.
Lentoliikenne ei sielldkdan ole
taloudellisesti helppoa toimintaa.
LOT:inkin lentolippujen hinnoista
on viime aikoina kadonnut leijonan-
osa. Halpalentoyhtiot ovat tehneet
tuloaan karkkymadan osaansa ka-
kusta. Puolassa toimii tata nykya
useampikin halpalentoyhtio, joista
osa on “yleis-itdeurooppalaisia”.
LOT perustaa vastineeksi todenna-
koisesti kevaalla oman halpalentoyh-
tion, joka tullee operoimaan viidella
emoyhtiolta saamallaan B737:11a.
Jo aiemmin LOT:in rinnalle on tuotu
ATR:illa operoiva rinnakkaisyhtio
EuroLOT, jonka kustannusrakenne
on kevyempi ja palkat alemmat. Talla
hetkella EuroLOT:in, ja yhtion aikei-
den mukaan my6s uuden halpis-
sisaren senioritettilistat ovat erilliset,
eikd lentdjien vaihtoja toisesta toiseen
tehda. Liiton luonnollinen tavoite on
kuitenkin saada kaikki konsernin
pilotit yhteiseen listaan.
Emoyhtiossd odotellaan tata
nykya koko henkiléston n. 20 %:n
vahennysta. Sidosryhmia tultaneen
karsimaan, ja odotettavissa lienee

hiiriohjaimia. Niilld ohjataan Multi
Function Displayn (MFD) monenlaisia
valikoita, eli vaihdetaan Nav-symbole-
ja, sddtutkan asetuksia, jarjestelméakaa-
vioita ym. varsin ndpparan tuntuisesti.
EFIS-néyttoja on ohjaamossa kaikkiaan
viisi. Primary Flight Displayn (PFD)
rakenne on yhtenevidinen bussin - ja
MD11:n - kanssa. Nopeus- ja korkeus-
mittarit ovat keinohorisontin rinnalla,
“nauhamallisena”. Kummankin oh-
jaajan PFD- ja MFD-ndyttojen valissa
keskellda on EICAS-niminen ruutu, josta

mm. painetta korvata talla hetkella
Embraer-ryhman mukana matkusta-
vat PFC-mekaanikot pilottien PFC:1la
Yhtion mukaan edessa on my6s n. 30:
n pilotin vdhennystarve; tosin ndiden
kohtalona lienee siirto tuolle halpispuo-
lelle, ennemmin kuin irtisanominen.
My®6s Puolassa nuoria valmistuneita
pilotteja on jonossa yllin kyllin, mutta
tyollistamistilanne vaikuttaa juuri nyt
huonolta. Cmilin mielesta lentdjien
maaraa ei kuitenkaan voi maaratto-
masti vahentaa.

Lentdjien koulutus Puolassa ta-
pahtuu muuten yliopistotasolla.
CPL-ja ATPL -tutkinnot saadaan erdan
Varsovan yliopiston ammattilentaja-
linjalta. Naiden koulutus tapahtuu
suurelta osin valtion tuella. Valtion
varojen rajallisuus kuitenkin rajoittaa
sisdan otettujen hakijoiden maaran
vuositasolla 15:een. Valmistuttuaan
hakijat voivat hakea LOT:ille tai muihin
paikallisiin yhtiéihin. LOT palkkaa
lentdjid taloon tdlld hetkelld ainoas-
taan tata kautt,. Vanhemmista lenta-
jistd kuitenkin vield noin 30 %:lla on
ilmavoimien tausta.

Puolassa “union” ja “association”,
eli POLALPA, ovat erilliset. “Union”
vastaa palkka- ja ay-neuvotteluista,
ja POLALPA ladhinna turvallisuus-
puolen toiminnasta sekd kansainva-
lisesta edustuksesta. Puolassa yhtion
suhtautuminen pilottien kansainvali-

16ytyvat mm. moottorinvalvontamit-
tarit sekd jarjestelmien tilasta kertovia
ilmoituksia. Stand-by -mittari on elekt-
roninen, sisaltaen ILS:n.

Autopilotti saa kehuja

Embraer 170 on hyvin uudenaikainen,
pitkélle automatisoitu ja tietokoneistet-
tu fly-by-wire -lentokone. Joystick on
talta tehtaalta jatetty piirustuspdydalle
- koneesta 16ytyy ihka oikea “ratti”,
joka on muotoilultaan kuitenkin varsin

seen yhdistystyohon on meidan lail-
lamme hieman kansainvalista tasoa
suopeampaa. Yhtio antaa kokous-
matkalle bookkaavia lippuja, tosin
vapaiden myoOntamisesta on joskus
jouduttu hieman keskustelemaan.

Vakanssi- ja palkkausjarjestelmat
LOT:lla on varsin monimutkaisia.
Perusajatuksena ovat kuitenkin ko-
netyyppikohtaiset palkkataulukot,
"“isompi kone, isompi palkka” -peri-
aatteella. Lentdjien eldkeian takaraja
Puolassa on perati 65 vuotta. 60 ja
65 ikdavuoden valiin on kuitenkin
neuvoteltu vapaaehtoisen elakkeel-
lejaamisen mahdollisuus, jolloin yh-
ti6 maksaa eldkeldiselle vield “osan
palkasta”. Yksin valtion elaketuki
ei liene riittdvan houkutteleva elak-
keelle jaantiin.

Tomi Tervo



epastandardi, jopa taiteellinen. Toisten
mieleen se tuo ldhinnd polkupydran.
Vaijerit ja kehrapyorat on kuitenkin
jatetty edelliselle vuosituhannelle,
ja ohjainkomennot kulkevat sahkoi-
sesti, tietokoneen valityksella. Ratti
ei Embraerissa toimi kuten joystick
- kone nimittdin palaa vaakalentoon
keskitettdessa ratti kaarron jalkeen, ku-
ten traditionaalinen kone. Autokaasun
suhteenkin Embraer valinnut toisin
kuin Airbus, eli vivut liikkkuvat auto-
kaasun sdadtdessa tehoa, ja feedback
saadaan myos fyysisessd muodossa.

Koneen Auto Flight -puolta Andrzej
kehuu kaytettavydeltdan erinomai-
seksi; sen kaytto on selkedd ja loo-
gista. Tyyppikursseilla automatiikan
omaksumisessa ei LOT:in piloteilla
ole ollut ongelmia, riippumatta mista
konetyypista Embraeriin on tultu. Sen
sijaan lentotuntumaa manuaalipuolel-
la on hieman vierastettu; tietokoneen
mukanaolon “tuntee” seka ratissa etta
polkimilla, ja ohjaustuntuma jaa hie-
man keinotekoiseksi.

FMS-laitteita 16ytyy kaksi. Lentoa
edeltava ohjelmointivaihe tuo selvasti
mieleen Airbus-valmistelun. Vakioreitti
databasesta, ATSU init, painojen ja no-
peuksien syotto vaikuttavat tutulta.
Joissakin kohdissa FMS-keskeisyys
on Embraerissa viety jopa Airbusia
pidemmalle. Esim. VHF-jaksojen va-
linta seka transponder-koodin syot-
to on viety FMS:n kautta tehtdvaksi.
Laitteen sisuksista 10ytyy mm. C/B:
iden toimintaa monitoroivia
toimintoja seka yksikoiden
muuntolaskimet - maileis-
ta kilometreihin, solmuista
metreihin sekunnissa, jalois-
ta metreihin.Tarpeellista vai
ei? Ainakin kakkaran keksi-
ja on viimeistaan nyt saatu
kdaantymaan haudassaan.
Kaikkia ominaisuuksia ei
FMS-laitteesta ole viela saa-
tuhyodynnettya. Seuraavan
ohjelmapadivityksen myota
koneisiin saadaan CAT III
ja autoland, sekd VNAV
climb- ja descent -profiilit,
jotka on vield toistaiseksi

Control Cursor Devicelld ohjataan sormituntu-
malla EFIS-ndyttéjen valikoita.

deaktivoitu. Talla hetkelld kone on
CAT II -kelpoinen, ja manuaalisesti
laskeuduttava.

Jotain perinteistakin...

Lentoonldhtolaskennat tehdaan LOT:la
perinteiseen tapaan lukemalla pape-
risia taulukoita, joista saadut arvot
syotetaan FMS-jarjestelmaan. Yhtiossa
on kuitenkin harkittu myds muita toi-
mintatapoja. Seuraava FMS-pdivitys
mahdollistaisi myos jonkintasoisen
performanssilaskennan, mutta otetaan-
ko se kdyttoon, on vield auki. Myos
laskentaa ohjaamo-laptopeilla pide-
tdan edelleen vaihtoehtona. Kirjojen
siirtamisessa tietokoneille LOT tuntuu
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EICAS-nayttd sisaltdd mm. moottorimittarit ja jarjestelmien tilasta
kertovia viesteja.

yleisesti olevan hieman Finnairia mal-
tillisemmalla linjalla. Vaikka yhtiossa
on myoOnnetty kauniiksi tavoitteeksi
saada joku paiva lentdjille PC:t, jossa
kaikki manuaalit olisivat sahkdisena,
istuu joukko kirjoja edelleen tukevasti
Embraerin ohjaamossa, eikd niiden
korvaaminen tunnu lent&djien puheista
péatellen olevan vield kovin ldhella.
My0s loadsheet tulee perinteisessa
muodossa, virkailjan tuomana. Koneen
ACARS:ia ei vield hyodynneta tassa
kohden.

Suorituskyvyssa ei
moittimista

Pushbackin aikana kapteeni Cmil kayn-

nistad moottorit yhdesta kytkimesta

kaantamalla, tietokoneen hoitaessa
loput. Rullauksen aikana vaikutelma
70-paikkaista suuremmasta koneesta

vahvistuu; tdima johtunee nykyista 70-

paikkaistamme huomattavasti kor-

keammalla olevasta ohjaamosta.
Lentoonlahtd tapahtuu 32,6 tonnin

painolla, V2:n ollessa 141 kt. Rotaation

jalkeen variometriin asettuu tukevasti

n. 2500 fpm:n lukema. Lahdon jalkeen,

climbiin siirryttdessd, ristimallinen

Flight Director korvautuu bussimie-

hille ja -naisille tutulla “birdilla”, eli

lentorataa indikoivalla symbolilla, jota

Andrzej kertoo yllatyksekseni kaytetta-

van kaikissa lennon vaiheissa takeoffia

lukuunottamatta.

“Empun” suorituskykyyn han on
tyytyvainen. Verratessaan
sitd vanhaan tyyppiinsa
B737-500:aan héan kertoo
Boeingin olevan suoritus-
kykyisempi vain climb-
vaiheessa; Embraerin se-
lattdessa sen vastaavasti
cruise- ja descent-vaiheissa.
Embraer 170:n operatiivi-
nen maksimilentopinta on
FL 410; tyypillisin cruise
level LOT:illa on FL 370-380.
Ceilingiksi FMS laski télle
lennolle, jolla TOW oli vain
kolmisen tonnia alle maksi-
min, FL:n 393. Standardina
matkanopeutena LOT kayt-



tdaa M .78:aa, maksimin
ollessa M .82. Cost in-
dexia ei vield kayteta;
sekin odottaa seuraavaa
FMS-paivitysta.

Nykyaikaista
ergonomiaa

Melutaso ohjaamossa
lennon aikana on varsin
pieni, ehka kuitenkin
hieman Airbusia suu-
rempi. Ohjaajat kayt-
tavat koko lennon ajan
kevyita headsetejd, to-
sin ilmankin saattaisi tulla toimeen.
Ohjaamoymparisto on kaiken kaikki-
aan varsin miellyttava. Ergonomiaan
on panostettu. Ohjaamon vaalea va-
ritys vaikuttaa onnistuneelta valin-
nalta. Lentdjat kertovat mm. silmien
rasittuvan tdssa ymparistossa pitkan
tyopdivan aikana huomattavasti va-
hemman kuin heiddn aiemmissa ko-
netyypeissaan.

Descentiin Andrzej lahtee ylhaalta
asti Flight Path Angle -moodilla, valiten
kolmen asteen liukukulman. Autokaasu
sailyttad valittua nopeutta. Mies tuntee
koneensa - liuku sujuu niilla valin-
noilla huomattavan stabiilisti. FPA-,
VS- ja IAS-moodien lisdksi kaytossa
on “Flight level change” -moodi, joka
on kuitenkin lentdjien mukaan varsin
karkea, vastaten lahinna bussin “Open
descentia”. Peramies kertoo liséksi ko-
neen ilmastoinnin toimivan ajoittain
heikosti, jos tehot vedetddn descentin
aikana tyhjakdynnille.

ILS-lahestymista varten FMS virittaa
localizerin jakson sekd inbound-kurssin
automaattisesti, samoin kuin matkan
varrella olevat VOR:itkin. Ei-tarkkuus-
ldhestymiset Embraerilla lennetdan
VNAV-moodilla. FMS-lahestymisiin
- vertikaalipuolta myo6ten - koneessa
on valmius, tosin timakin ominaisuus
on vield deaktioivoitujen joukossa.

Pehmein laskun jdlkeen Andrzej
rullaa koneen follow-me:n peréssa ul-
koriviin. APU kdynnistyy, kuitenkin
vasta toisella yritykselld. Koneessa
ei ole omia portaita, joten Helsinki-
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Ylapaneelin kytkinten asettelu on selked ja looginen. Valokytkimiin
on valittu “eurooppalainen” suunta, ylds-paalle ja alas-pois.

Vantaa tarvitsee useita uusia siirret-
tavia portaita kun MD80:mme korva-
taan “Empuilla”. Rungon korkeudesta
johtuen Embraeria ei voi Varsovassa
operoida putkipaikoille; paikalliset
putket on suunniteltu ldhinna laajarun-
kokalustolle. Helsingin putkiin korkeus
riittdnee hyvin. Kiitdn Andrzejta ja pe-
ramiesta erittdin ystavallisesta avusta
ja hyppaan kenttabussiin.

Mitd jai mieleen?

Embraer 170 on selvisti taiman vuosi-
tuhannen tuote, jolle voi hyvin odottaa
20 vuoden palvelusaikaa. Lentdjien
kannalta katsottuna kone sopii omaan
kapearunkoperheeseemme Airbusin
rinnalle varmasti erittdin hyvin, sa-
mankaltaisen teknologiansa ja ohjaa-
mofilosofiansa my®ota.

Myo6s LOT yhtiona jatti positiivisen
kuvan. Hamarat mielikuvan rippeet
eksoottisista vendldisvaikutteisista
miehistoistd, joissa kapteeni keskit-
tyy sikari hampaissa viihdyttimdan
ohjaamovieraita peramiehen hoita-
essa hiki otsalla kaiken lentdmiseen
liittyvan, voi viimeistddn nyt unohtaa.
Miehiston toiminta oli huomattavan
tarkkaa, kurinalaista ja ammattimaista.
Embraerin automatiikan taso vaatii
tosin epailemattd, bussin tapaan, varsin
suurta ohjaamokuria.

Tomi Tervo
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Syyskuun alussa moni
saattoi kiinnittid huomionsa
rahtiplatalle, missa seisoi
useamman paivin ajan yksi
maailman suurimmista
lentokoneista, Antonov
An-124 "Ruslan”. Siis

mikd, ja miksi?

nko Helsingistd tulossa
kaikkien suurten ilma-
alusten sdilytyspaikka (vrt.

Zeppelin Malmilla), vai 16ytyyko ti-
lanteeseen jarkeva selitys? Kaikkeen
nokkansa tyontdva toimittajanne
suuntasi askeleensa kohti lentoken-
tan kaakkoisosaa saadakseen selville
totuuden. Rahdista 16ytyikin aimo
apu: Heikki Nikamaa jdrjesti ysta-
vallisesti tutustumisen koneeseen ja
lainasi tohelolle toimittajalle kame-
rankin. Limmin kiitos joustavasta
toiminnasta! Kiitoksen ansaitsee
myos Volga-Dnepr:n Flight Manager
Vladimir Lojkinelle koneen tutus-
tumiskierroksesta.

Volga-Dnepr Airlines

Satunnaisesti Helsinki-Vantaalla
vieraileva Volga-Dnepr Airlinesin
An-124 tuo mukavaa vaihtelua ken-
tan sangen vakiintuneeseen kone-
kantaan. “Ruslanin” yleinen syy
taalla piipahtamiseen on tekninen,
eli tankkausvalilasku.

Nimestdan huolimatta Volga-
Dnepr Airlines edustaa ryhmaa
kansainvilisia yrityksia, jotka tar-
joavat suuren ja raskaan rahdin
kuljetukseen An-124:n kapasiteet-
tia. Sen lisdksi yhtio tarjoaa tekni-
sid, matkustaja-, maantiekuljetus-,
vakuutus- ja koulutuspalveluita.
Henkilokuntaa yrityksen palveluk-



sessa on 1200 henked kahdessakym-
menessa maassa.

Toiminnan rungon muodostaa
tietenkin operointi Ruslaneilla, joita
Volga-Dnepr:lld on yhdekséan kappalet-
ta. Tama tekee ldhes puolet maailman
siviilipuolen An-124 -kannasta. Yhtio
hallitsee yhtalailla puolta maailman
suuren lentorahdin markkinoista.

Antonov An-124

Massiivinen An-124 piti aikoinaan
yllddn maailman suurimman lento-
koneen viittaa, kunnes sen isobroidi,
An-225 “"Mriya”,
riisti siltd tuon
kunnian. An-124
kehitettiin ensi-
sijaisesti armei-
jan strategiseksi
kuljetuskoneeksi
korvaamaan yhta-
lailla massiivinen
An-22 potkuri-
turbiini-kulje-

tuskone. An-124
16ysi tiensa myos
Aeroflotin kayt-
toon ylisuuren

lentorahdin kul- y

Ensimmai-
nen proto-
tyyppi lensi
joulukuun
26. 1982 teh-
taan koelen-
taja Vladimir
Terskin kip-
paroimana.
Toinen pro-
totyyppi, jo-
ka nimettiin
Ruslaniksi
Pushkinin
myyttisen jattildisen mukaan, suoritti
konetyypin ensimmaisen lansiesiinty-
misen Le Bourget:n ilmailunayttelyssa
1985. An-124 otettiin operatiiviseen
kayttoon seuraavana vuonna, jolloin
se oli jo rikkonut useita hyotykuor-
maennatyksid.

Antonovin suunnittelutoimisto

onnistui tehtdvédssaan erinomaisesti.
Ruslania ohjataan fly-by-wire -tek-
nologian avulla ja koko siiven mit-
taiset slatit antavat koneelle loistavat
hidaslento-ominaisuudet seka lyhyet
lentoonlahtomatkat. 24-pyoraiset las-
kutelineet mahdollistavat operaatiot

Ohjaamosta IC') paiat — ja nappuloita — kuudelle Mféhelle. Kuva:

huonommiltakin alustoilta. Koneen
kuormaus kay helposti, nokka saadaan
laskettua ldhes maanpinnan tasalle
vetdmalla nokkatelineet rungon sisaan.
Samalla kun nokkakupu nousee ylos
ja peraramppi laskee alas, saadaan
aikaan roll-on roll-off- rahtari parhaim-
millaan.

An-124:33 on valmistettu neljana
versiona:

- An-124 prototyyppi

- An-124-100 ensimmadinen

tuotantomalli

- An-124-100M parannetulla

suorituskyvylld ja lansimaisella

avioniikalla varustettu versio

- An-124-210 Rolls-Roycen moot-

toreilla ja uusimmalla avioniikalla

parannettu painos

Ruslania kuskaa kuuden hengen
ohjaamomiehisto: kaksi pilottia, kaksi
lentoinsinddrid, navigaattori ja radio-
operaattori. Koneen uusimmissa ver-
sioissa ohjaamomiehiston mdara on
pudonnut neljaan. Heidén lisakseen
koneen mukana kulkee epalukui-
nen mddrd kuormaushenkilokuntaa
(Volga-Dnepr:lld heitd oli kymmenen).
Ohjaamon takaa I0ytyvat sukellusve-
nemadisen kapeat miehistotilat keit-
tidineen, vessoineen ja lepotiloineen.
Konetyyppiin voidaan my0s asentaa
88 matkustajapaikkaa siiven takana
olevaan ylarunkotilaan.

Niin, se syy miksi Ruslan vietti ai-
kaansa Helsinki-Vantaalla: kyytiin ei
mennyt “kuin” 10 000 kg verran elekt-
roniikkakeskuksia, joiden madranpaa
oli Venezuela.

H eikki Tolvanen

jetuksessa. Heikki Tolvanen
Ohjaamo-ja [ Moottorit | Karkivali | Korkeus [ Pituus | Max. Max. Kantama
paxpaikat TOW nopeus
Antonov | 6 + 88 4xLotarev | 73,30 m 20,78 m |69,10 m | 405,000 kg | 865 km/h | 4 500 km
An-124 D-18T (tdysi rahtikuorma)
(51,590 1b) 16 500 km
(tdysi pa-kuorma)
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Baraneva Barajas

Madridin Barajasin lento-
kentille operoivat Airbus-
miehistomme eivit ole voineet
vialttyd huomaamasta suurta
rakennustyomaata. Misti

on kyse?

entalla kdynnistettiin muutama
Kvuosi sitten massiivinen 4,4

miljardin euron laajennushan-
ke, jonka tuloksena Barajasiin valmis-
tuu kaksi uutta kiitotietd, kaksi uutta
terminaalia, uusi lennonjohtotorni seka
niitd kaikkia tukeva infrastruktuuri.
Valmistuttuaan kentdan kapasiteetti
nousee 78 operaatiosta tunnissa 120:
een ja matkustajamaédra tuplaantuu
70 miljoonaan.

Tilaa A380:lle

Uudet kiitotiet saadaan operatiivisiksi
kuluvan kesén aikana, joskin ne ava-
taan sadnnolliselle liikenteelle vasta en-
si vuonna - luultavimmin samanaikai-
sesti uuden T4-terminaalin kdyttoon-
oton yhteydessa. Eteldeurooppalaiseen
tyyliin projekti on viivastynyt, mutta
AENA, valtion omistama yritys, jo-
ka hallinnoi Espanjan ATC:td sekéa
kuuttakymmentdkahta lentokenttda
Espanjassa, Meksikossa, Kuubassa ja
Kolumbiassa, vakuuttaa ensi vuoden
aikataulun pitavan.

Uudet kiitotiet (15L-33R & 18L-
36R) ovat pituudeltaan 3500 metria ja
leveydeltdan 60 metrid. Kiitotiet 18L
ja 18R ovat 1300 metrin etdisyydella
toisistaan, mutta 15Lja 15R vastaavas-
ti 1900 metrin etdisyydelld toisistaan
mahdollistaen samanaikaisen ILS-ope-
roinnin. Uusi alue tulee mahdollista-
maan my0s A380-operaatiot, vaikkei
Iberia konetyyppié ole tilannutkaan.

Portti Latinalaiseen
Amerikkaan

Iberia ja sen sy6ttoliikenneyhtio Air
Nostrum vastaavat noin 55%:sta
Barajasin liikennevirroista, joka tar-
koitti 384.000 ldhtevaa ja tulevaa len-
toa viime vuonna. Laajarungot nap-
pasivat 16% kakusta, kapearungot
64% ja regionaalijetit 20%. Yhdessa
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nama tarkoittavat lukumaéaraisesti
35,9 miljoonaa vuosittaista matkaa-
jaa. Kotimaan liikenne vastaa puolesta
kentén liikennevirroista. Vilkkainta
liikenne on Madrid — Barcelona valill3,
jolla matkustaa 45.000 vuosittaisella
lennolla 4.1 miljoonaa paxia. Barajasin
kenttdaluetta kuluttaa 70 lentoyhtiota,
jotka operoivat suoria lentoja peréti
150 lentokentille. Kentta tunnetaan
porttina Latinalaiseen Amerikkaan ja
se kerddkin 25% Euroopan sinne koh-
distuvasta liikenteesta.

Terminaalitilat 1ahes
tuplaantuvat

Nykyisista terminaaleista T1 vastaa
kaukoliikenteestd, T2 Schengenin ja
Espanjan sisdisesta liikenteestd ja T3
regionaaliliikenteesta. Uusi T4-termi-
naali tulee olemaan 1142 metrié pit-
ka. Sen kuuteen kerrokseen on saatu
mahtumaan 470 261 m? ja viereiseen
satelliittiterminaaliin, johon keskit-
tyy kauko- ja non-Schengen -litkenne,
vastaavasti 287 384 m?2. Kaikki check-
in-, turvatarkastus- ja matkalaukku-
aulat 10ytyvat T4-paaterminaalista,
johon sijoitetaan 38 matkustajasiltaa.
Satelliittiterminaaliin valmistuu 26 mat-
kustajasiltaa. Vertailun vuoksi kerrot-
takoon, ettd kolme vanhaa terminaalia
yhdessa sisaltavat 41 putkipaikkaa ja
46 ulkostandia.




Check-in tiskejd uusi termi-
naali lisda 174 kpl entisten 323:n
lisdksi. Koska kavelymatka uuden
terminaalin paasta toiseen kestaisi
ikuisuuden, hemmotellaan mat-
kustajia liikkuvilla jalkakaytavilla.
Paaterminaali ja satelliitti yhdiste-
taan automatisoidulla maanalaisella
junalla, joka suoriutuu reilun kah-
den kilometrin matkasta neljassa
minuutissa. Ruuhka-aikaan junia
ldhtee kahden minuutin valein,
joten maksimissaan terminaalien
valia voi kulkea tunnissa 20 000
matkustajaa.

Uusi terminaali oli niin houkut-
televa, ettd Iberian ja sen oneworld-
kumppaneiden piti alustavasti
valloittaa paikka. Star Alliance sai
kuitenkin asiasta vihia ja tama sai
aikaan pienen myrskyn vesilasis-
sa Madridin poliittisissa piireissa.
Niinpa sopua uuden terminaalin
kayttajista yritetadn saada aikai-
seksi.

Barajas on perinteisesti ollut
AEA:n (Association of European
Airlines) myohdstymistilastojen
kruunaamaton kuningas. Vaikka
mydShdstymiset ovat tilastollises-
ti pikkuhiljaa vahentyneet, vield
vuonna 2002 30,4% lennoista lahti 15
minuuttia - tai enemman - myohas-
sd. Uudet kiitotiet tulevat varmasti
vaikuttamaan positiivisesti kentan
kehitykseen ja oneworld-kump-
panimme Iberian vahvan aseman
vuoksi tulemme varmuudella py-
symaddn kentan vakiokayttajina.

H eikki Tolvanen

Merkittavia suomalaisia

one oli Morane-Saulniere
KParasolista muunneltu versio.

Moottori oli Thulin -tehtaan
virittdmad Rhone 90hv:n pyoriva tah-
timoottori. Aseistamattoman koneen
nopeus oli 100-120km/h, eika sen suo-
rituskyky mahdollistanut kovinkaan
suurta hyotykuormaa. Kone valittiin
lahinna siksi, etta sellaisia oli heti saa-
tavilla.

Von Rosenin lahja

Kuuluisa tutkimusmatkailija Eric von
Rosen lahjoitti valkoiselle Suomelle
kaksi kappaletta mainittuja Thulin D
—mallisia koneita varaosineen. Nils Paul
Kindberg lensi ensimmaéisen koneen
Suomeen 6.3.1918. Palattuaan Ruotsiin
kreivi joutui syytteeseen luvattomasta
lennosta ja sai 100 kruunun sakot.

Kreivi von Rosenin hakaristis-
td tassa yhteydessd sen verran, etta
hén ja Herman Goring olivat tuttavia
Goringin ruotsalaisen vaimon kautta.
Olisiko siten sekd Suomen ettd Saksan
hakaristilla sama alkuldhde?

Yleisesti ei ole tiedostettu, ettd ensim-
maisend ruotsalaiskoneena Suomeen
tuli ohjaaja John-Allan Hygerthin ja
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lentokoneita museoissa
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Thulin D:n replika kuvattuna Keski Suomen iImaiIurﬁuseossa Tikkaoskella

tahystdja Per Svanbeckin 25.2.1918 len-
tama yksityisen, Aftonbladetin toimit-
tajan Waldemar Langletin lahjoittama
Albatross —kaksitaso. Koneen moottori
kuitenkin leikkasi kiinni Pietarsaaressa.
Kone purettiin ja toimitettiin rautateitse
osina Kolhoon, jonne Suomen armeijan
ilmailuvoimien tukikohta oli maaratty
sijoitettavaksi. Albatrossiin Ruotsista
tilattujen varaosien odottelusta johtuen
von Rosenin Thulin D paasi ensim-
maisend palveluskelpoisena koneena
historiankirjoihin ja ‘Suomen armeijan
ilmailutarhaan’.

Kari Voutilainen




Naytatko silta mita syot?

Lomat alkavat olla takana-
pdin. Ruokarintamalla on
ollut melko hiljaista, mitd nyt
pariin otteeseen "en syo” on
ollut kovin suosittu, tahat-
tomasti. Nikopiirissi ei ole
muutoksia, mutta jokunen

sana kertauksen vuoksi.

iitos teille, jotka olette nope-
Kasti reagoineet aktiivilistalla

”syon aina” -vaihtoehdon ka-
toamiseen. Kyseiset virheet tulevat
aina silloin, kun ohjelmaa ryhdytaan
muuttamaan (toivottavasti) parem-
maksi. Kun valmista pakettia muute-
taan, joitain tarkeitd osia saattaa jaada
poydalle, kuten kunnon insinédrin
tyon jaljilta pitaa ollakin. Valitan heti
eteenpdin katoamisilmoituksen, kun
se listoilla nakyy.

Palaute auttaa ruokien
laatukysymyksissa

Kesén jalkeen olen saanut paljon kom-
mentteja lampimien annosten laadun
yleisestd heikkenemisestd. Osa an-
noksista on saanut ”“tappotuomion”.
Olen ldhettanyt terveiset eteenpdin
ja joitakin herkkuannoksista onkin
jo poistunut listoilta mahdollisesti
aiheuttaen sen, ettd samaa annosta
on ndkynyt kuukauden ruokalistal-
la sallittua kolmea perattaistd kertaa
enemman. Kertauksena sen verran,
ettd sama liha-, kana- tai kala-annos
on listalla kolme peréakkaéista pdivaa, ja
seuraavan kerran se tulee vastaan vasta
12 viikon kuluttua. Catering kaipaa
edelleen runsaasti palautetta miehisto-
ruoista. Laittakaa vaikka lennon aikana

miehistoruokakaapissa olevan listan
taakse terveisenne keittioon. Kehukaa
hyvid annoksia. Antakaa palautetta
myos mielestanne heikommista
esityksistd, jottd ne saadaan
karsittua listoilta. Tehkaa
ehdotuksia, mika mais-
tuisi. Palautepaperi voi- G
daan laittaa esimerkiksi
miehistéruokakaappiin
tai antaa emaénnille
edelleen lahetettavaksi
cateringiin. Catering tekee
paljon mieluummin annok-
sia, jotka maittavat meille.
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Miehistokaapin leivat

Leivista sen verran, ettd kolmioleipiin
on toivottu hiukan tummempaa / jy-
vdisempda leipdlaatua pullamosson
tilalle. Toivomus on vélitetty eteenpain.
Katsotaan ldhtevatko rattaat pyorimaan
vield taméan vuoden puolella. Huolta
on my0s aiheuttanut leipien pailla
oleva pdivamaara: se ei ole parasta
ennen -paivays, vaan cateringin oma
sisdinen tunniste. Aamun leivat on
tehty todenndkoisesti edellisend iltana
viimeisessa vuorossa - muutoin tavaran
pitdisi olla sen pdivan tuotteita. Leipia
ei kierrédtetd, vaan ne joutuvat roskiin
jos niitd jaa koneesta yli. Viikonloppuna
saattaa jokin tuote, usein ruissampyls,
olla loppu, mutta muuten kaapista
pitdisi aina l0ytyd vaaleaa ja tummaa,
lihaa, kalaa ja juustoa.

Kommentteja luetaan

Seuraava miehistoruokakokous on
kuun vaihteessa, joten jos mieleenne
tulee parannusehdotuksia, vien niita
eteenpdin. Samalla yritan saada kor-
jausta Carmenin superinnovatiivisten
pairingien ruokapuutteisiin seka juo-
mapuoleen.

Laittakaa edelleen minulle suo-
raan viesti mailina camilla.sommar-
rale@finnair.com tai lokeroon, jos
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haluatte pikaisen ja henkilokohtaisen
vastauksen ruokaongelmaanne. Kaikki
logikommentit saan parin kolmen vii-
kon viiveella ja reagoin niihin, mut-
ten valttamatta laita henkilokohtaista
palautetta. Ja tiedoksi: cateringissa
luetaan kaikki kommentit, mita heille
laitatte, olipa raportointikanava mika
tahansa.

amilla Sommar-Rale
ruokavaltuutettu




Rantasateita odotellessa

li tietoa tulevasta talvikauden

ajasta. Charterlentojen maara

véhenee oleellisesti talvea kohti
mentaessa.

Syksylld lenndmme vield muutamia
maakuntalomalentoja ainakin Haniaan
ja Kosille. Muuten lomalentokohteita
ovat mm. MJV(Murcia), LCA, MLA,
AYT, SSH, MIR, TLV, PMI, AGP, NAP
Ja SZG. Lisdksi lennamme talvella hiih-
tolentoja Aren kupeeseen Ostersundiin
(OSD). Toivottavasti Carmen jakaa len-
not tasapuolisesti, kuten pitaisi.

Reittikohteet

Kotimaassa ja Itd-Euroopassa on odo-
tettavissa pomppapaivia laidasta lai-
taan. Ainakin syyskuulla paivat nayt-
tavét olevan usein varsin pitkia (9-11h),
sisaltden esim. siirron ja 4-6 legia. Toki
mukana on my0s muutamia lyhyita
kahden legin pdivid.Yopyvat kohteet
ovat padsdantoisesti Rovaniemi ja Oulu
seka valilla Tallinna, riippuen mat-
kustajamaaristd ja rahdista. Aikataulu
Tallinnaan on viime kesan kaltainen, eli
joko puoliltapdivin sinne / aamulla pois
tai illalla meno / seuraavana iltapaivana
pois. Arja pyrkii pistimaan nama har-
vahkot tallinnalaiset eri miehistoille.

Tyomaarat ja listat

Tyomaarat ovat ilmeisesti hieman ko-
hoamaan péin. Ryhmastamme on pal-
jon porukkaa vaihtamassa konetyyppid
mutta uutta koulutusta ei jarjesteta
kovin paljoa. Syksyn aikana vahvuu-
desta poistuu yksi kone (OH-LMW).
Carmen on tuonut mukanaan muuta-
mia selkeita muutoksia. Siirtojen luku-
maara on lisddntynyt. Siirtokohteita
ovat ainakin OUL, RVN ja TLL. Toisena
erikoisuutena ovat “paivakakkimiset”
maakunnissa. Syyskuussa nditd on
ryhmédssamme puolen tusinaa, yksi
Kuopiossa ja muut Oulussa. Pdiva al-
kaa aikaisin aamulla, vélilla menn&aan
hotelliin lepadmaan muutamaksi tun-

Kuva: Lassi Tolvanen

niksi jonka jdlkeen jatkamaan. Paiva
paattyy iltamyohalla. Pistakaa mie-
leluusti kommentteja néista paivista
joko tyyppitoimikuntaan tai vaikka-
pa suoraan valtuuston / hallituksen
suuntaan.

Kesalla paivystyksia kasautui muu-
tamille henkildille, ja toisilla niita ei
ollut lainkaan. Paivystykset kuulu-
vat Carmen-tasauksen piiriin, joten
niiden pitdisi tulla kuten ennenkin,
melko harvoin. Tasausaika saattaa ol-
la hieman pidempi, mutta pistakaa
viestid jos tuntuu ettd homma tokkii.
Arjalta terveisid: jos vapaapaivatoivetta
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Interbidsin kautta syottdessa huomaa,
ettd ko. paivalla on lukon kuva, yhteys
Arjaan. Tuolle paivélle on alustavas-
ti suunniteltu jotain, esim. PT-pdivé,
mutta Arja voi muuttaa sen pois va-
paatoiveen alta. Jossakin vaiheessa on
ilmeisesti tulossa lista, jossa kerrotaan
mitd preassigment-toiveet pitavat si-
séllaan. Edelleen, ottakaa yhteyttd jos
kysyttavaa ilmenee!

yrki Pohja



C-8:n ollessa jo hyvéssa
tuotantovauhdissa ja kayt-
touransa huipulla, ja DC-9:

n juuri saavuttua palvelukseen alkoi
American Airlines kyselld Douglasilta
mahdollisuutta isomman kaksimoot-
torisen “Jumbo Twinin” rakentami-
seksi. Tarkoitus oli saada kone, jolla
voitaisiin kuljettaa koko ajan kasvavia
matkustajamaaria valilaskuitta mista ja
minne tahansa Yhdysvalloissa.
Maaliskuussa 1966 alkoikin AAmn toi-
voma kehitysprojekti eldd. Piirustukset
kasvoivat kuitenkin paperilla sen ver-
ran, ettd esittelyyn tulikin laajarun-
koinen, kolmimoottorinen, kolmen
ohjaajan kone, jonka tyyppimerkinta
oli DC-10. Ensimmainen tilaus tuli AA:
Ita helmikuussa 1968 ja parin kuukau-
den padsta hyvaa esimerkkia seurasi
United Airlines. Koelentovaiheeseen
paastiin elokuun 29. armon vuonna

McDonnell Douglas DC-10-30 ja MD-11

1970. Sertifikaatti irtosi vuoden 1971
heindkuussa.

Poikalapsi syntyy

Kymppi osoittautui velipuolensa
Lockheed 1011 TriStarin kanssa erin-
omaiseksi kulkuvalineeksi Amerikan
mantereella, joten koettiin viisaaksi
kehittaa kymppiprojektia myos pidem-
mille matkoille. Alkuperdinen sarja
nimettiin DC-10-10:ksi, moottorinaan
General Electric CF6-50.

Mannertenvalisid lentoja varten
polttoainesdilididen maaraa lisattiin,
siiped jatkettiin reilut kolme metria sekd
keskirunkoon saatiin kolmas paateline
lisdaantynytta kuormaa kannattamaan.
Nain oli syntynyt kaunis ja terve poi-
kalapsi DC-10-30. Ensimmiaiset tilaajat,
KLM ja Swissair, saivat poikakymp-
pinsa vuonna 1972.
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Muita variantteja olivat mm. ”Series
15”, joka kehitettiin Mexicanille kuu-
mien ja korkeiden kenttien operaatioi-
hin, ”Series 20 ja 40", joissa oli JT9D-
moottorit, ylipitkien matkojen Series
30ER, matkustaja / rahtiversiot ”Series
10CF ja 30CF” sekd puhdas rahtiver-
sio ”Series 30F”. My06s militaareille
tehtiin tankkereiksi KC-10A -koneita.
Suunnittelupdydalle tulivat myos kah-
den ohjaajan pidennetyt versiot ”Series
50 ja 607, jotka kuitenkin riittavasti
muunneltuina I0ysivat tiensa taivaalle
nimelld MD-11.

"Meille kanssa”

60-luvun lopussa Finnairille alkoi kay-
da selvaksi, ettei DC-8 ollut enda kilpai-
lukykyinen Pohjois-Atlantilla. Rahdin
ja matkustajamaarien sekd non-stop
-mahdollisuuksien vuoksi taytyi saada
isompi lentolaite kayttoon. Neuvottelut



eri valmistajien kanssa alkoivat. MD
teki houkuttelevan tarjouksen, joka
kahden DC-10-30 -koneen lisaksi sisdlsi
edullisen kaupan myos kahdeksasta
DC-9-10:sta. Syyskuussa 1970 lyétiin
katta paalle, ja viisi vuotta myohem-
min helmikuun neljds 1975 kapteeni
Juhani Gulin laskeutui OH-LHA:Ila
Helsinkiin. Kone sai myShemmin ni-
men "“Iso Antti”.

Kymppien tulo Finnairiin aiheutti
paljon mullistuksia. Yhtién vakimaara
kasvoi kohisten, Helsinki-Vantaalle
rakennettiin uusi iso halli laajarunko-
koneita varten sekd CF-6-moottoreiden
testipukki. Muutenkin operoinnin uusi
joustavuus vaati uudistuksia yhtios-
sd.

Entistdkin pidemmalle

Ison Antin seuraksi saapui pian OH-
LHB, ja koneet jatkoivat kasien rinnalla
pitkdn matkan liikenteessa ja tilaus-
lennoilla. Kauppasuhteiden jylldtessa
kaukana iddssa ilmeni tarvetta lentad
Japaniin. Poliittisen tilanteen vuoksi se
oli Siperian yli mahdotonta, janapalen-
toihin Beringinsalmen kautta ei sillois-
ten kymppien kantama riittanyt.

Apuja 16ytyi MD:n varastoista.
Alunperin Egypt Airille tilattu kymppi
muutettiin Finnairin tilauksesta DC-
10-30 ER:ksi ja siihen lisattiin poltto-
ainekapasiteettia jopa yli normaalin
ER-versionkin. N&in suora lento Tokion
Naritaan tuli mahdolliseksi 22.04.1983.
Kone tilattiin OH-LHC:na, mutta se re-
kisterditiin Wells Fargon omistukseen
N345HC:na ja leasattiin Finnairille.
Jenkkiomistuksen ja -rekisterdinnin
vuoksi my0s lentdjilla piti olla FAA:
n lupakirjat, ja koneessa noudatettiin
FA A:n sdantdja. Myohemmin paastiin
lentdmdaan suoraan Siperian poikki ja
reitti lyheni 3200 km:lla. Samalla nk.
“neljan navan kerho” siirtyi historian
sivuille (mutta kipparin vatsa pelasi
kylla useimmilla reissuilla).

Viisi kuiskaavaa jattildista
Kaiken kaikkiaan Finnairilla ehti
operoida viisi kappaletta kymppeja.
Edellisten lisdksi rivisséd olivat OH-
LHD, jossa oli hieman pienemmat mak-
simipainot kuin muissa, ja WardAirilta
Kanadasta tilauslennoille vuokrattu
OH-LHE, josta puuttui etukeittio.
Kympit ehtivét Finnairin vareissa
tehdd monenlaista tyota reitti- ja tilaus-

: ———

Kotimaa kun taakse jai...” Iso Anttina tur_m"éttu. OH.-L-H.A_ palveli viime vuotensa Liberten vdreissa ja jatti

Suomen lopullisesti vasta viime talvena. Kuva viimeiselta lennolta.
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lennoilla sekd monenlaisilla wet-lease
-reissuilla ympéri maailmaa. Pitkén ja
hyvén palvelun jalkeen alkoi rinnalle
ilmestynyt MD-11 korvata kymppe-
ja. Leasatut koneet palautuivat omis-
tajilleen, ja omat koneet vuokrattiin
Air Libertelle Ranskaan. Naistd osa
on jo kulkeutunut takaisinkin - min-
ne lieneviat menossa seuraavaksi?
Ensimmaisenad tullut lahti viimeisena
ja joutsenlaulunaan OH-LHA Kkiersi
19.04.-05.05.1996 edesmenneen kap-
teeni Martti Huttusen komentamana
maapallon ympari.

MD-11

Kymppien jédlkeen oljykriisi hiljensi
laajarunkokoneiden tuotantolinjat
Long Beachissa. Kehitys kuitenkin
kehittyi (varsinkin Eteld-Ranskassa,
Toulousen halleissa), ja jotain uutta
tarvitsi tehda. Vuonna 1984 ly6tiinkin
tiskiin DC-10:n pohjalle suunnitellun
“uuden ajan koneen” piirustukset ja
homma kédynnistyi jalleen. MD-11:n en-
sitoimitukset luvattiin jo vuodelle 1988.
Toimituksiin tosin padstiin vasta 1990,
jolloin ensimmainen sarjatuotantokone
OH-LGA luovutettiin Finnairille 29.
marraskuuta. Konetyyppi oli lentéanyt
ensilentonsa saman vuoden
tammikuussa.

Elamankaari

MD-11:n tuotantolinjan
elaménkaari jdi laajarun-
kokoneeksi varsin lyhy-
eksi. MDC:n taloudelliset
ja hallinnolliset ongelmat
haittasivat tuotantoa, ja
huippuosaajia valui mm.
Airbusille. Lisdksi MD-11:
n suoritusarvot osoittautui-
vat luvattua heikommiksi
ja esim. Singapore Airlines
vaihtoi MD-11 tilaukset
A340:iin. Suoritusarvoja
tosin parannettiin erityi-
silla modifikaatioilla, mut-
ta kakki oli jo iskeytynyt
isoihin ahtimiin. American
Airlines myi omat koneen-



sa Fedexille rahtareiksi ja moni muu
iso lentoyhtio seurasi perdssa. Niinpa
vuonna 1992 valmistaja paatti sulkea
tuotantolinjan, jollei uusia asiakkaita
ilmesty. Onneksi ilmestyi, lahinna taas
rahtiversion ostajia.

Yhtion siviilipuolen talousvaikeu-
det kuitenkin jatkuivat ja vuonna 1997

ilmoitti tuotantolinjan sulkemisesta
seuraavana vuonna.

Mutta taru ei vield ollut ohi. MD-11
tulee nakymaéan kentilld ja vaylilla vield
pitkaan. Jotkut liikennelentoyritykset
hankkivat viisaasti jopa lisdd noita erit-
tdin suorituskykyisid ja monipuolisia
ihmisten ja rahdin ilmakuljetusvali-

oksa Lankinen

Boeing nielaisi McDonnell Douglasin.  neita.
Samana vuonna uusia MD-11 -tilauksia

oli enda 44 yksil6d, ja uusi omistaja

Vinnairin Sekonti

(sdv. Hiski Salomaan ”Linnen lokari”, san. |. Lankinen)

Olin sekontind Vinnairin kympissa,

Olen kulkenna vaikka missa.

Olen kdynynna Nykissd, Losissa, Penangissa ja
Bangkookissa.

Olen ylittdna merid ja mantereita,

ja Siperian tuntureita,

ja kaikkialla hulivilityttaret muistaa

Vinnairin sekonteja.

Mis on Bangkokin Pattéri ja Nykin Jenkkapirtti
ja Tokion Pusiikatti,

siella sekonti on ollut heidan keskellansa,
mutta onkos ollut yssykan vorsti?

Mis on briiffaushuoneet, sinne evahia tuonet.
Niin hyvéa on miehiston viilis.

Sa kun juttuni kuulet, niin tosiksi luulet.
Kauas kiirivi sekontin maine.

Ja sekonti on sekonti ja selvityksen ottaa
vaikka Iislannista

ja sormi ei mee suuhun, vaikka hooéffd ulvoo
kympin ratiioissa.

Silla ohjaamos on punkka ja takakyokis kaffee
ja salkussa seteleita.

Ja eménnatkin kuiskii: Ootkos jo ndhnyt
meijan sekontia?

On Tenskulla kayty, on Kanaria néhty,

mis on kesa seka Kalevin Jorma.

Barpatoksel tultu, Jamaikalta menty,

siirratetty kapiini ja poijjat.

Mutta kympin ohjaamoon kun punkkansa laittaa,
niin sekontille ilonpaiva koittaa,

ja vield vaikken oikeesti lentaa saakkaan,

niin sekin paiva varmasti koittaa.



Pilots” Cup

iimeistd edellinen kilpailu

‘ / pelattiin Peuramaalla 25.8.

Sateisen kesan jalkeen oli ilo

pelata kauniissa kesdsdédssa. Mukana
oli 46 pelaajaa.

Télla kertaa toimi sponsorina
Autokeskus, joka tarjosi kierroksen
sekd paalle maukkaan lounaan.

Pelimuotona tasoituksellinen lyon-
tipeli. Parien tulokset laskettin yhteen.
Ylin merkattava lyontiméaara reikaa
kohti oli sovittu par + 4.

Tulokset:

Pisin drive: Markus Latvasalo n.
220m vastatuuleen.
Lahimmaksi lippua Esko
Kuosmanen 4,61m

1. Soini L./ Arvaja M. 140
2. Laitinen T./ Tiilikainen M. 142
3. Sinkkonen J./ Hiltunen V. 146
4. Alanko M./ Allonen M. 146
5. Lepola M./ Jutila S. 147

] [’ m

Sommar-Rale.

saatiin paa

Viimeinen kisa kéytiin Espoon
Golfseuran kentadlld Kauklahdessa
16.9, kovin syksyisessa sdédssa, Espoon
Golfseuran loistavakuntoisella ken-
talla. 42 osanottajaa oli uskaltautunut
viiledan syyssaahan. Bilia oli timan-
kertaisen kisan sponsorina.

Taman osakilpailun perusteella rat-
kesi my0s kokonaiskisan voitto.

Parikisan pelimuoto oli tavallinen
pistebogi taysin tasoituksin jossa parien
tulokset laskettiin yhteen.Pisimman
driven voitti jalleen Vesa Hiltunen
(255m). Lahimmaksi lippua 16i Markus
Latvasalo (3,97 m).

Tulokset:

1. SoiniL.35+
Latvasalo M. 35=70

2. Koivisto]. 31 +
Pursiainen P. 37 = 68

3.  Sommar-Rale C. 30 +
Tanskanen P. 34 = 64

4. Junni M. 34 +
Kaijarvi K. 30 = 64

5. Sahi M. 32 +
Taskinen M. 32 = 64

Voittajan. on helppo hymyilld - vai onko? Kuvassa mitalikolmikosta kaksi, Laitinen ja
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tokseen

Kokonaiskilpailun voitto meni tana
vuonna Tuomo Laitiselle, tiukan tais-
telun jalkeen. Koko karkikaarti oli
koontunut viimeiseen kisaan hartaasti
keskittyneena.

Kolme ensimmaista paatyi samaan
pistemédarédén ja ylemmat sijoitukset
ratkaisivat voiton Tuomolle.

Kokonaistulokset “TOP 10”

1. Laitinen T. 31
2. Arvaja M. 31
3. Sommar-Rale C. 31
4. Soini L. 30
5. Kaijjarvi K. 28
6. Tiilikainen M. 27
7. Hiltunen V. 25
8. Pursiainen P. 25
9. Tanskanen P. 24
10. Sinkkonen J. 24

Kilpailijoita oli kaikissa osakilpailuissa
yhteensa 77!

Golf-harrastaien maara on edelleen
kovassa nousussa pilottien keskuudes-
sa. Tervetuloa kaikki uudet golfarit ensi
vuonna pelaamaan Pilot’s Cupia.

P auli Pursiainen
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pysty

apteeni Jukka Jarveld lensi pitkdn uransa viimeisen
Klennon 1.6.2004. Vastaanottojuhlallisuuksissa olivat
mukana mm. Bjusa, SLL:n puheenjohtaja Panu Maki

sekd lennon miehisto.
Jukka Jarveldn sanoin: “Tein laskun, jota olin harjoi-

tellut yli 30 vuotta. Onneksi siind oli sentdan tunnetta
mukana.”

Kuvat: Kenneth Hamberg



Antin uusi Mersu

ulun miehistokuljetuksiin on saatu uusi auto. Antti
OTarvaisen edellisen Mersun mittariin kertyi 1,6 miljoo-

naa kilometrid ja talld uudellakin on viidessa viikossa
ajettu jo 20000 km.

Antti juhlisti uuden autonsa kadyttdonottoa perjantaina
2.7. tarjoamalla lasilliset kuohuviinid ensimmadiselle kentalta
hotelliin kuljetetulle miehistdlle, koska aivan ensimmaisen
miehistokyydin matkustajat jattivat pullon ymmarrettavasti
avaamatta matkatessaan kaupungista kentalle.

Auton tekniset tiedot:
MB 270 CDI 6 DOORS BINZ-LIMOUSINE, MALLI
ELEGANCE, KUUTIOTILAVUUS 2685CCM, TEHO
130KW ( 200HV), PITUUS 5863MM, LEVEYS
1822MM, KORKEUS 1443MM, KAANTOSADE 14,9M,
HUIPPUNOPEUS RAJOITETTU 210 KM/H.

Voo

Kuvat: Rami Sinivaara
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