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Ladattava hybridi. 50 km sahkoélla, 800 km bensiinilla.

Uusi Passat GTE.

Uusi Passat GTE. Suuri mukavuus on
ladattu tayteen huippuvarusteita.

Uusi Passat GTE on tilava ja turvallinen ladattava hybridi, jonka huippuvarustelu nostaa
ajettavuuden ja turvallisuuden uudelle tasolle. Tutustu suorituskykyiseen Passat GTE -malliin
ja monipuoliseen varusteluun meilld ja osoitteessa volkswagen.fi.

Sedan alk. 48 854 €. Variant alk. 49 913 €.

Passat Sedan GTE Plug-In ladattava hybridi 160 kW DSG-automaatti hinta alk. 48 854 € CO.-paastolla 29 g/km.
Vapaa autoetu 890 €, kdyttdetu 725 €. Passat Variant GTE Plug-In ladattava hybridi 160 kW DSG-automaatti hinta
alk. 49 913 € CO.-pdastdlla 33 g/km. Vapaa autoetu 910 €, kdyttdetu 745 €. Passat-malliston yhd. EU-kulutus
1,3-8,51/100 km, CO2-padstdt 29-199 g/km. Suositusvahittdishinnasto 29.8.2019 sisaltda toimituskulut 600 €.
Kuvan auto erikoisvarustein. Volkswagenin Suomen maahantuoja on K Auto Oy.

Volkswagen Center
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KATSE PERUUTUSPEILIIN,
MUTTA VAIN HETKEKS

loittaessamme varapuheenjoh-
Azaja Ville Vahteran kanssa yh-
istyksen johtamisen vuoden

2019 alussa, oli yksinkertaistettu teh-

tavananto vuosikokoukselta seuraava:
yhdistyksen toiminnan modernisointi.

Olemme vuoden aikana ottaneet kayt-
t6on Workplace-mobiilialustan yli
1500 suomalaiselle ammattilent&jal-
le, uudistaneet yhdistyksen www-si-
vut, luoneet yhdistyksen luottamus-
henkildille keskitetyn tiedonhallinnan
alustan ja vield syksyn alussa paivit-
taneet yhdistyksen graafisen ilmeen.
Olemme tuottaneet kasvavissa maa-
rin katsauksia kansainvalisestd edun-
valvonnasta FPA:n uutiskirjeissd ja
Workplacen uutisvirrassa. Haluamme
tarjota rivilentdjille ajantasaista kuvaa
maailman tapahtumista, teemme ty6-
tamme Teille.

Uudistukset ovat tuoneet hyvén alus-
tan varsinaiselle edunvalvonnalle, jos-
ta FPA:ssa lopulta on kyse. Haluamme
tehda tyota lentoturvallisuuden eteen,
tukea tyopaikkojen ja tyGympariston
kehittymista lentdjien nakokulmas-
ta oikeaan suuntaan, sekd toimittaa
ajantasaista tietoa lentdjan tyosta esi-
merkiksi lento-oppilaille.

Edunvalvonnan osalta ty6 on pitkdjan-
teista. Hyvid esimerkkeji ovat tyo len-
tijien jatkokoulutuksen eteen ja len-
tdjien aseman parantaminen elakejar-
jestelméassa.

Lentdjien tyomarkkinakelpoisuus
perustuu tiukasti katsoen lupakir-
jaan ja avoimiin tyopaikkoihin lento-
koneen nokalla. Kaikki ei kuitenkaan
aina mene maaliin kerralla ja pieni-
kin huoli terveydessi voi paattaa hy-
vin alkaneen lentouran. FPA on tehnyt
viime vuosina ty6td lentdjaopintojen

tunnustamiseksi korkeakoulututkin-
non osaksi. Télla tyo6lla halutaan tu-
kea lentdjien tyollistymista sykliselld
alalla esimerkiksi asiantuntijatehta-
viin ilmailun parissa.

Kansallisen eldkejarjestelman uudis-
tus vuonna 2017 asetti lentdjit epa-
edulliseen asemaan. EASA:n sdados-
ten mukaisesti tyo liikennelentidjana
loppuu 65-vuotiaana. Nyt tyomarkki-
noille hakeutuvan 25-vuotiaan lenta-
jén osalta kansallinen eldkejarjestel-
ma arvioi eldketta olevan tarjolla va-
jaan 68-vuoden idssi. Osa lentdjayh-
distyksistd on neuvotellut ns. lisdelak-
keitd tukemaan lentdjan tyGuran jal-
keistd aikaa, mutta eldkejarjestelmin
elakeidn noustessa katettava aika uh-
kaa nousta varsin suureksi.

Kysymys on my0s jaksamisesta:
kuinka pitkdan voidaan olettaa len-
tdjan jaksavan tyoskennella taysipai-
noisesti epasaannollisessa tyossa len-
toturvallisuuden kannalta kriittises-
sa tehtdvassa? Tulisiko yhteiskunnan
ottaa huomioon ammattikohtaiset ra-
joitteet, jotka uhkaavat jattaa lentdjat
viliinputoajiksi eldkejarjestelmassa?

FPA:n nakokulma on selked, pitai-
si. Aikaa onneksi on viela tovi, silld en-
simmaiset 65 vuoden ian saavuttavat
jauuden eldkejarjestelméan piirissa toi-
mivat lentéjat saavuttavat rajapyykin
vuonna 2027. Emme saa kuitenkaan
aikailla ja vaikuttamistyota tulee jat-
kaa YTY/AKAVAn vaikutusvaylia pit-
kin, kyseessa on poliittinen arvorat-
kaisu.

Vuoden 2019 toiminta alkaa olla pake-
tissa Suomen Lentéjaliiton toiminnas-
sa ja katseet ovat jo tiukasti seuraavan
vuoden tavoitteissa.

FPA Kkiittda tuestasi ja toivottaa
Hyvaa Uutta Vuotta 2020. >¢
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Liikennelentiji-lehden aineisto- ja ilmestymiskalenteri 2020
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4/2020 31.10. 7.11. viikko 48
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VIIMEINEN ENNEN SEURAAVAA

Sami Simonen
A320/A330-kapteeni

inne se vuosi katosi? Eihin
siitd ole kuin vilahdus, kun
viimeksi voivottelin syksyn

ja talven saapumista. Oma teoriani
on, ettd ikddntyessa aivot tallentavat
harvemmin muistoja. Tdma johtuu
padkopan hidastumisesta ja siksi ai-
ka tuntuu kuluvan nopeammin. Voin
myo0s olla vadrdssa — ei olisi ensim-
mainen kerta.Vuosi 2019 on ollut leh-
dessa historian muistelua, ja toivot-
tavasti jokainen lukija on saanut joko
uutta tietoa tai vanhan kertausta sii-
td, miten lentdjan ammatti Suomessa
on muokkautunut. Matka on ollut hui-
ma ja tarinat hienoja. Tassé vaihees-
sa on hyva kiittdd meididn mahtavia
kirjoittajiamme, jotka ovat kaivaneet
arvokasta tietoa seki tuottaneet niis-
td lukijoille mielenkiintoisia teksteja.
Kiitos!

Olemme my0s saaneet jdsenistolta re-
aktioita risujen ja ruusujen muodossa.
Se on my®os tarkead, silla muuten em-
me tiedd, mitd teemme oikein ja mi-
ta vaarin. Ensivuonna pyrimme jirjes-
tdmaan jasenille asiaan liittyvia kyse-
lyja ja tavalla tai toisella ohjaamaan
toimintaa jasenten haluamaan suun-
taan. Muistakaa olla aktiivisia, kun on
sen aika.
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Mitd odotamme vuodelta 2020?
Thmisten litkkuvuus kasvaa koko ajan,
ja kasvava liike nostaa myos lento-
liikkenteen tarvetta. Afrikan, L&hi-
iddn, Intian ja Kiinan ylikansoitus
purkaantuu yha kasvavassa maarin
Eurooppaan ja Amerikkaan kasvat-
taen kulutusta ja lentdmisen tarvetta.
Eurooppa natisee liitoksissaan.Enta
se Brexit ja Shengen-raja? Yli 50 000
suomalaista haluaa Suomeen lento-
veron. Maailmassa on monta epavar-
muuskohtaa, jotka tuovat uusia haas-
teita ja mahdollisuuksia ilmailuun.
Yritimme saada naista kiinni ja ker-
toa niistd myos lukijoille. Samaan hen-
genvetoon uusin jélleen toiveeni: ota
yhteyttd, jos olet kiinnostunut lenta-
miseen liittyvistd asioista tai ilmiois-
té, ja sinulla ehka on jo jokin asia, mi-
td haluaisit tutkia ja kirjoittaa siita.
Katsotaan, miten yhdistimme kiin-
nostuksesi lehden tuotantoon tuot-
taaksemme koko jisenistolle mielen-
kiintoista luettavaa.

Kukaan tuskin on vilttdnyt maail-
massa vellovaa ilmastokeskustelua:
faktaa ja mielipiteitd on paljon suun-
taan ja toiseen. Faktaa on se, etti il-
masto muuttuu;se on muuttunut ai-
na. Mielipiteitd ihmisen vaikutuk-
sesta muutokseen on myos paljon
niin tutkija- kuin mielipideosastol-
la. Hiilidioksidi on bréandéatty pahak-
si, ja siitd on tehty maailmanlaajuinen
kauppaviline sekdmiljardibusiness.
CO,-paastéjen viahentdminen var-
masti vahentdd muitakin saasteita ja
on hyviksi maailmalle. Hyva kysymys
kuitenkin on, ettd kohdistetaanko ny-
kyaan resursseja oikeaan paikkaan, vai
pitdisiko keskittya myrkkyjen ja saas-

teiden vdhentdmiseen?Muistan ajan,
kun suihkumoottoreiden tuplapoltto-
kammiot (doubleannularcombustor,
DAC) koettiin paremmiksi kuin pe-
rinteinen yksipolttokammio, koska se
vahentda typen oksidien(NOy) pais-
t6ja. Typen oksidit reagoivat ilmake-
hissi, ja sateenaneaiheuttavat maan
ja vesistojen happamoitumista, joka
taas esimerkiksi heikentaé ruuan tuo-
tantoa. Téarkea asia sekin. Lentohidpea-
ilmiosta voitte lukea lehden sisasivuil-
ta.

Tamin vuoden viimeinen lehti tuo
mukanaan SLL:n juhlavuoden vii-
meisen konekalustohistoriikin. A32S
ilmestyi Finnairin kalustoon, ja A350
tulo myohéstyi enemméan kuin ku-
kaan olisi osannut arvata hankintaa
tehdessd. Lehden sisdsivuilta voitte
lukea, miksi ndin kavi. Bojo-miehille
on my0s muisteloa tarjolla, vaikka
kaikkia kuvia emme pystyneet paina-
maan. Emme unohtaneetmyoskain
brasilialaista kaunotarta, Embraer
170/190:t4. Tutustumme myos MD-11-
rahtilentoryvhmaén. Than kaikkia artik-
keleja emme pystyneet mahduttamaan
tahén lehteen, ja ensivuoden ensim-
maisessd lehdessi saatte viela vaihe-
rikkaan kertomuksen A320-kaluston
saapumisesta SLL:n ja Finnairin kayt-
toon. Ilmailumuseotarkastaja ja tule-
vaisuuden tyokalut ovat jalleen mu-
kana lehdessd. Lentdjat ja lennon-
johtajat risteilivat suurella merelld,
jaaloitamme my0s uuden juttusar-
jan, jossa SLL:n aikaisemmista TES-
neuvotteluista avataan 7sisdpiiritie-
toa” jasenistolle. Toivottavasti jokai-
nen l6ytd4 jotain pimeiden iltojen ilok-
sil >¢



SLL KONEKALUSTO

AIRBUS-

KAPEARUNGOT

1990-luvun puolivdlin jdlkeen aika alkoi olla kypsda DC-9-
ja MD-80 -sarjojen koneiden seuraajan valinnalle. Tdstd
projektista alkoi kehitys, joka siirsi Finnairin laivaston
painopisteen tukevasti eurooppalaisen tuotannon kdyttoon.
Seuraavassa kdsitellddan Airbus-kapearunkolaivaston vai-

heita Finnairin vdreissd.

OH-LXD jouluisissa tunnelmissa. Matkustamouudistusten jalkeen
A320-koneissa on 174 matkustajapaikkaa. Kuva: Teemu Pesonen

&
( Kaarle Setila

A350-peramies

L & FINNAIR

.

A320-mallisto saa alkunsa

Airbus, joka oli 1960-luvun lopus-
sa perustettu kilpailemaan suurten
amerikkalaisvalmistajien kanssa, oli
saavuttanut tahmean alun jilkeen
kohtuullista menestystd ensimmai-
sen A300-mallinsa kanssa. Kone iski
uuteen markkinarakoon olemalla en-
simméinen kahdella moottorilla va-

-

rustettu laajarunko. Mallistoon lisét-
tiin my6hemmin vield samalta pohjal-
ta A310, joka lensi ensilentonsa 1982.
Tarkoituksena oli kuitenkin rakentaa
kokonainen koneperhe Boeingin ja
McDonnell Douglasin tapaan.
Vuoteen 1980 mennessa olivat
erilaiset eurooppalaiset yhteistyo-
hankkeet nivoutuneet yhteen Joint
European Transport (JET) -projektik-
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si. Talloin hanke siirrettiin Airbusille,
josta erilladn suunnitelmia oli aluk-
si tehty. Oljykriisit olivat saaneet ai-
kaan tarpeen polttoainetehokkaalle
kapearunkokoneelle, jonka kehitys-
ty0 jatkui vuodesta 1981 alkaen nimel-
14 A320. Poydailla oli kolme eri kokois-
ta varianttia: SA1, SA2 ja SA3. Niista
ensimmaisend tuotantoon paisi SA2,
mutta my6s muut nakivit paivinva-
lon myohemmin A319:n4 ja A321:ni.

Paatos tehdd kapearunkokone ei
ollut aivan yksiselitteinen, silla esi-
merkiksi Lufthansa halusi kehitet-
tavaksi pitkdn matkan nelimoottori-
sen laajarunkokoneen. Airbusilla oli
my0s haluja sen rakentamiseen, mut-
ta aika ei ollut vield kypsa. Yhtena pe-
rusteluna oli tarve saada aikaan ko-
netyyppi, jolla lennetddn paljon ly-
hyehké6jd matkoja ja nédin kerryttaa
kokemusta liikennéinnistd nopeasti.
Uudet ilma-alukset kehitettiin nimit-
tdin Concordeenkin kehitetyn fly-by-
wire-ohjainjarjestelméan ymparille —
talla kertaa tosin digitaalisen sellaisen.

Fly-by-wiren mukana tulivat len-
totilasuojaukset, painosaastoja ja oh-
jaamokonsepti, joka mahdollisti eri
varianttien ja mychemmin tyyppien
lentdmisen mahdollisimman pienel-
13 koulutuksella. Kisipelilld lentdmi-
nen onnistui ratin sijaan ohjainsauvaa,
sidestickid, heiluttaen. Tehdikseen
tuotteensa  kilpailukykyisemmaksi
amerikkalaisia koneita vastaan, Airbus
teki matkustamosta Boeing 737:44 ja
MD-80:4 levedmman, sisdmitoiltaan
3,7-metrisen. Lisidksi koneeseen pys-
tyttiin lastaamaan bulkkirahdin lisdk-
si kontteja. Lopputuloksena kone oli
kilpakumppaneitaan raskaampi, mut-
ta tdma ei loppujen lopuksi tahtia saati
myyntid haitannut; matkustajaa koh-
den polttoaineenkulutus oli nimittdin
hyvin kilpailukykyinen.

Projekti karsi aluksi rahoitusvaike-
uksista ja se saatiin virallisesti aloitet-
tua vasta 1984. Ensilentonsa kone teki
1987, ja vuotta myohemmin se otettiin
kaupalliseen kdyttoon. Alkuvaiheessa
uudentyyppisestd  ohjausjarjestel-
maistd ja menetelmisté oli hyodyn li-
sdksi haittaa. Sattui useampi onnet-
tomuus, jossa osasyyna oli lentdjien
hdmmennys siitd, mitd kone oikein
tekee. Epdilemaitta tastd johtui se, et-
td my0s koulutusohjelmia laajennet-
tiin alun tasosta.
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Airbusin kapearungot
Finnairilla

Kun 1990-luku kallistui jalkimmai-
selle puoliskolleen, oli entinen hovi-
toimittaja McDonnell Douglas hen-
kitoreissaan. Uusia kapearunkoko-
neita oli tuloillaan enéa yksi, MD-95.
Sekadn ei tietenkaan ollut taysin uut-
ta suunnittelua, vaan DC-9:n kehitys-
versio, johon oli yhdistetty element-
teji MD-11:n ohjaamosta. Niin ollen
kilpailu kaytiin lahinnd A320-sarjan
ja Boeingin 737NG-malliston vililla.
Loppusyksystd 1997 valinta oli teh-
ty Airbusin hyviksi (ja McDonnell
Douglas yhdistynyt Boeingiin). Uusia
koneita varten perustettiin projekti-
ryhmad, jossa kokonaisuudessaan oli
edustus lahes kaikista yhtion toimin-
nasta. Lento-osastolta tdhan kuului-
vat MD-80-ryhmépaillikk6 Jorma
Pajunen sekd kapteenit Pekka
Perikyli ja Heikki Kallio.

Ensimmaiinen kone, A321-mallin
OH-LZA, saapui tammikuussa 1999.
Ensimmiiset nelja lentolaitetta olivat
A321- ja A319-versioita, minka jalkeen
saapui ensimmainen A320. Kun len-
not aloitettiin talvella, oli tietysti huo-
li siitd, miten toiminta kylmissa olo-
suhteissa onnistuu. Loppujen lopuk-
si kdytdnnossa ainoa valituksen aihe
tissd mielessa oli reverssien huonom-
pi teho verrattuna edellisen sukupol-
ven kalustoon.

Finnairille bussien tulo aihe-
utti  suuren kulttuurimuutoksen.
Siirryttiin yha enemmaén tietokoneai-
kaan ja EFB:n myota viahaisempain

paperien maaraan. Aero Lloyd, joka
oli Euroopassa alan edelldkavija, an-
toi tietoa siitd, miten asiat kannat-
taa jarjestdd. Lisdksi muun muassa
JetBluelle USA:han tehtiin vierailuja
asian tiimoilta. Finnair oli Euroopassa
toinen yhtio, joka siirsi esimerkiksi
manuaalit pelkastddn sdhkoiseen ja-
keluun. Tamin lisdksi suoritusarvo-
jen madrittely taulukoiden avulla lo-
petettiin ja alettiin kayttda tietokone-
ohjelmaa. Jopa nykyisen Aviobookin
(sahkoinen OFP ja briefing-paketti) ta-
painen kokonaisuus oli suunnitelmis-
sa, mutta viranomainen ei viela tuol-
loin taipunut hyvaksymaén sitd. EFB-
projektissa oli vahvasti mukana muun
muassa kapteeni Perttu Vartola.

Vuosien my6td myos “pikkubus-
sien” koko on keskiméaarin suurentu-
nut niin versioiden kuin matkustaja-
paikkojenkin suhteen. Kolme A319-
konetta ja kaksi A320-yksilod on joko
myyty tai palautettu leasingyhtiéille.

A3z21-kaluston méari sen sijaan on
vain lisddntynyt. Vuoden 2014 alussa
monien haikeasti muistelema Boeing
757 jai kokonaan pois Finnairin loma-
liikenteestd ja korvautui A321ER- eli
“sharklet”-koneilla.  Finanssikriisin
jalkimainingeissa A330-konetilauksia
muutettiin tdhan pienempiin ko-
neeseen, joka julkaistiin juuri ennen
neo-mallia. Talld hetkelld Airbus-
kapearunkolaivasto on 37 koneen laa-
juinen.

Ranskalaiskoneiden alkutaipalees-
ta saatte lukea ensi vuoden ensimmai-
sessi lehdessa >¢

FFA:n A320-simulaattori. Koulutusmaarien kasvamisen vuoksi Vantaalle
on hankittu myds toinen vastaava harjoituslaite. Kuva: Kaarle Setdla




AIRBUS

gopipinne

Kun Airbus A320-sarja oli valittu kapearunkolaivas-
ton selkdrangaksi, oli edessd myos Aasian strategian
kulmakiven, legendaarisen MD-11:n korvaaminen.
Namdakin koneet tilattiin Euroopasta, mutta prosessista
tuli vaiherikkaampi ja pidempi kuin kauppoja tehtdessd

luultavasti osattiin odottaa.

& AIRBUS

Kaarle Setdla

A350 tilataan, mutta...

Airbus A350 syntyi 2000-luvun alkupuolella Airbusin re-
aktiona Boeingin B787 Dreamlineriin johtaneeseen 7E7-
projektiin. Toulouselaiset olivat pitdneet Boeingin uutta
konehanketta lahinna yrityksena tehda kilpailija A33o:1le.
Kun asiakkaat kuitenkin pyytelivat uutta mallia, taipui
Airbus ehdottamaan A330:n pohjalta tehtyd konetta.
Rungon lapimitta pysyisi uudessa koneessa samana, mut-
ta vanhaan runkoon kiinnitettéisiin uudet siivet, moottorit
ja pyrsto. Myos komposiittien kiayton oli maara lisdantya.
Matkustajapaikkojen méaariaksi hahmoteltiin A350-800-
versiossa noin 250 ja suuremmassa A350-900:ssa kolmi-
sen sataa. Sokerina pohjalla A350 liitettaisiin yhtena va-
rianttina A330:n tyyppisertifikaattiin. Tima mahdollistai-
si siirtymisen uuteen koneeseen varsin mitattomélla kou-
lutusmaarélla.

Vuonna 2005 muun muassa Qatar Airways ilmoitti ti-
lanneensa kymmenittdin uusia Airbuseja. Finnairillakin
tehtiin samana vuonna paatés MD-11-laivaston korvaa-
misesta. TAdma ensimmaéinen versio A350:sté taytti yhtion
vaatimukset, joten se valittiin B787:n sijaan Long Beachin
linjakkaan kolmimoottorisen seuraajaksi.

B787:n ominaisuuksien alkaessa paljastua kavi nopeasti
ilmi, etta “plastic fantastic” pyyhkisi A350:114 lattiaa. Muun
muassa Emirates jitti koko koneen tilaamatta ja ilmoit-
ti vaativansa kokonaan uuden laajarungon suunnittelua.
My®és Singapore Airlines ja pari suurta leasingyhtiota il-
moittivat olevansa tyytymattomia Airbusin kunnianhimot-
tomaan suunnitelmaan. Lunta tuli tupaan oikein urakal-
la, kun asiakas toisensa jialkeen valitsi B777/787-kalustoa
bussien sijaan. Vuosi alkuperaisen suunnitelman julkista-
misen jalkeen oli tullut aika heittda kaikki piirustukset pa-
perikoriin ja aloittaa koneen tekeminen alusta.

Valikauden konemallien ratkaisua

Finnair jatti joka tapauksessa alkuperiisestd” versiosta
neuvotellun A350-tilauksensa sisédén, ja jai odottamaan
millainen A350 XWB (Xtra Wide Body) -nimen saanut
kone tulisi lopulta olemaan. Alkuperéisen aikataulun mu-
kaan lentokoneen olisi pitdnyt saapua riviin vuonna 2011.
Uudelleensuunnittelupéétos kuitenkin puski luovutuspai-
vamaarid vuosikaupalla tulevaisuuteen.
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Yksi syy Airbus-laajarunkoihin
paatymiseen oli ollut niin kutsutun
ylimenokauden kattaminen. Boeing
oli toki kaupannut kovasti 787-ko-
neitaan, mahdollisesti 777-laivastol-
la hoystettynd. He ehdottivat, etta
Dreamlinereita odotellessa kasvuvai-
heessa olevalle Finnairille hankittai-
siin lisdd MD-11-koneita. Tarjolla oli-
kin kalustoa esimerkiksi nurin men-
neeltd Varigilta. Tilanne oli kuiten-
kin se, ettd Boeingille tultuaan tyyp-
pi oli joutunut huutolaispojan ase-
maan. Muutenkin huonosti myyneen
MD-11:n valmistus oli lopetettu hyvin
nopeasti. Valmistuneiden ilma-alus-
ten maara oli vain noin 200. Finnair
oli jo liisannut yhden Varigin entisis-
td koneista, joka taalla sai tunnuksen
OH-LGG. Helsinkiin saapumisen jal-
keen se joutui kdymaan lapi raskaan
huoltoprosessin. Laadullisesti olisi siis
kaavittu laarin pohjaa. Toisekseen tu-
levaisuudessa siinsi tarve tehda MD-
11-laivastoon matkustamouudistus, ja
sellaisista puhuttaessa Boeing toden-
nakaisesti oli kiinnostunein vaihtoeh-
dosta, jossa penkit otetaan kokonaan
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pois ja matkustamo muutetaan rahti-
tilaksi.

Airbus taas tarjosi nopealla aika-
taululla Finnairin kayttoon vélivai-
heen ratkaisuksi A340-kalustoa, jo-
ka vastasi periaatteessa samaan tar-
peeseen kuin MD-11. Konehan oli ai-
kanaan ollut jo 1980-luvun lopus-
sa ehdokkaana DC-10-laivaston kor-
vaajaksi. Aluksi matkustajapaikka-
maéairien piti kasvaa verrattuna MD-
11-laivastoon, mutta lopulta taivaal-
le nousi 269-paikkainen versio. A330
ei heti alkuvaiheessa tullut kysymyk-
seen, silla sen payload vs. range -suori-
tuskyky ei riittanyt kaikkein pisimmil-
le lennoille. Lisdksi se myi paremmin
kuin nelimoottorinen sisarmallinsa,
joten tuotantoslotteja — saati kaytet-
tyja yksiloitd — ei ollut saatavilla yhta
helposti. Se kuitenkin pidettiin pake-
tissa mukana. A330:1le sovittiin myos
hinta, jolla ne ostettaisiin takaisin, jah-
ka A350 korvaisi my0s ne.

Airbus taisteli A3s50:n lisdksi
A380:n tuotanto-ongelmien kanssa,
ja duopolin voimasuhteiden heiluri
oli vahvasti Boeingin paadyssa. Hinnat

seattlelaiskoneilla olivat yhtaalta siis
sen mukaiset, ja toisaalta Airbus ha-
lusi tietysti saada kalustoaan myytya.
Ensimmaiinen A340 liisattiin ke-
vaalld 2006. OH-LQA:ksi ristitty ko-
ne oli entinen Virginin alus. Airbus-
kouluttaja Hans Pedersen lensi koneen
kapteeni Tero Takin kanssa Dublinista
Suomeen, kapteeni Pekka Perikylan
pitdessa jumpseatin kyynéarnojista tiu-
kasti kiinni. Matkustamo oli viela tuol-
loin vanhan firman asussa baaritiskei-
neen kaikkineen. Aikanaan tuo héars-
kin ndkoinen matkustamo-osasto saa-
teltiin pohjoismaiseen kuosiin.
Vaikka kyseessd oli yhtiossa uusi
tyyppi, aivan ensimmaiset finnairilais-
kouluttajatkin saivat kayttda ZFTT-
ohjelmaa Airbusin kommonaliteetti-
suositusten mukaan. He lensivét teh-
taan kouluttajan kanssa koneella kuu-
si LIFUS-sektoria. Taman jalkeen sa-
man kouluttajan kanssa ilmailtiin kah-
den reittitarkastussektorin verran, mi-
ki mahdollisti TRI-kelpuutuksen saa-
misen. Vaaditut 15 sektoria saatiin ka-
saan lentdmalla vield simulaattorissa
vahintddn seitseman legia lisaa.
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Koneet LQB:std LQE:hen olivat
tehdasuusia, joten niiden maksimi-
painot ja suorituskyky olivat uuden
moottoriversion myo6td LQA:ta pa-
rempia. A340 alkoi toden teolla valla-
ta kaukoliikennereitteja vuosien 2007
ja 2008 aikana, joskin muun muassa
Bangkokin, Pekingin ja New Yorkin
nopeutta ja suurta kuormankantoky-
kya vaatineilla reiteilla MD-11 jatkoi
kulkuaan.

A340:n suorituskyvysta riittda jut-
tuja. Niiden siséllon voinee tiivistaa le-
gendaan, jonka mukaan koneen suo-
rituskyky lentoonlahdon jélkeises-
sd alkunousussa perustuu maapallon
kaarevuuteen. Lisaksi sen matkalen-
tonopeus heritti 1990-luvulla tyyty-
mattomyyttd. A340 oli monien len-
tdjien mielesta ollut vaylien tukkeena
taivaalla lentden huomattavasti mui-
ta koneita hiljempaa. Myohemmin
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Finnairin kayttamilld cost indexeilld
Machin luku oli matkalennossa noin
0.82.

Finnairin laajarunkolaivasto
kokonaan Airbusiksi

Alkuvuodesta 2007 ilmoitettiin, et-
td koko MD-11-laivasto korvataan
busseilla vuoteen 2010 mennessa.
Finnairin edustajat olivat solmineet
konetoimittajan kanssa sopimuksen,
jonka mukaan jo tilauksessa ollei-
den A340-koneiden seka neljan opti-
on lisdksi laivastoon tulisi seitsemin
uutta konetta. Nam4 voisivat tarpeen
mukaan olla my6s A330-300-mallia.
Sellaisiksi konetoimitukset voittopuo-
lisesti sitten vuosien 2009 ja 2010 ai-
kana muodostuivatkin. Ensimmaisena
taloon saapui OH-LTM vuonna 2009.
Konetyyppi oli sisartaan sopivampi ly-

hyemmille ja pienempaa rahtikapasi-
teettia kaipaaville reiteille.

Vaikeaksi muuttuneesta talousti-
lanteesta huolimatta laivastoa kasva-
tettiin samalla kun MD-11:t siirtyivét
rahtihommiin. A330-laivasto laajeni
yhteensa kahdeksan koneen suurui-
seksi, ja my0s pari kiytettyd A340:ta
jai haaviin. Ranskattaret OH-LQF ja
-LQG saivat lopulta purkutuomion,
ja ne poistuivat A350:n tieltd vuon-
na 2015.

Kuten tiedetddn, kommonaliteetti
tyyppien vililla on ollut Airbusille tar-
kei asia jo kaukaa 1980-luvulta lahti-
en. Kun Finnair alkoi kayttaa seka ly-
hyen ettd pitkdn matkan liikenteessa
saman tehtaan koneita, mahdollistui
niin sanottu MFF-lentdminen. Ensin
tata harrastettiin yhdistelmalla A320/
A340, nyttemmin taas parina on A320
ja Asso.

Lisdksi, kun kerran A330 ja A340
olivat samalta pohjalta suunniteltu-
ja, niiden ohjaamotkin olivat ldhes
identtiset. Berliinissi sijaitsi paikal-
lisen teknillisen korkeakoulun A330/
A340-simulaattori, jossa versiota sai
vaihdettua kdaden kaidnteessd. Kuten
kapearunkojen tapauksessakin, kou-
lutusta oli annettu aluksi Toulousessa.
Tamén jilkeen tarkastus- ja koulu-
tustoiminta siirrettiin osaksi tdhin
Berliinin laitteeseen. Sen lisaksi kdy-
tettiin simulaattoreita Tukholmassa
ja Ziirichissa. Kun Berliinin simulaat-
tori tuli myyntiin, Finnair osti sen.
Niin koulutus paidsi vauhtiin myos
Vantaalla.

A350-projekti etenee

My6s uudelleensuunniteltu A350 on
ominaisuuksiltaan viahan verrokkiaan
787:44 konservatiivisempi. Boeing oli
jattdnyt uusimmassa suihkukonees-
saan vuodatusilmajirjestelmian ko-
konaan pois ja korvannut sen sahkoi-
silld jarjestelmilld niin paineistuksen
ja ilmastoinnin kuin jaanehkaisynkin
osalta. Airbus taas paitteli, etta tima
ratkaisu ei tuo mainittavia painosaas-
t6ja, mutta lisda huoltokuluja. B787 oli
tuonut mukanaan myos hyppéayksen
komposiittirakenteiden kéyton maa-
rassa. Tassa Airbus lahti A330:n run-
gon kiytosta luovuttuaan samalle lin-
jalle, ja A350 koostuu 53-prosenttises-
ti komposiittimateriaaleista.
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Moottorien osalta alkuperaisessa
suunnitelmassa oli tarjolla seka Rolls
Roycen ettd General Electricin (GE)
voimalahteet. Kun kone meni muu-
tenkin uusiksi, tarvittiin myos tehok-
kaammat moottorit. Rollsin alkuperai-
nen suunnitelma oli tarjota B787:44n
tulossa olleesta Trent 1000 -mootto-
rista muunneltu, vuodatusilmalla va-
rustettu Trent 1700 -suihkumoottori,
tyontovoimaltaan 330 kilonewtonia.
Airbus sai tehtya brittildisvalmistajan
kanssa uuden sopimuksen, jonka mu-
kaan A350:een tuli uusi versio, Trent
XWB. Tyontovoima lisdéntyi: versios-
ta riippuen sité oli tarjolla 330—420
kilonewtonia. Myohemmin turbo-
ruuvia kiristettiin viela lisaa, ja A350-
1000-koneen XWB-97-moottori tuot-
taakin noin 430 kilonewtonin tyonto-
voiman. GE:n kanssa sopimukseen ei
sen sijaan paasty, joten Rolls Roycesta
tuli A350:n ainoa moottoritoimittaja.

Projekti eteni vuosien mittaan tuo-
tantoon ja koelento-ohjelmaan. Kuten
uusien matkustajakoneiden kaytt6on-
oton kanssa tuppaa kdymaiin, hanke
viivistyi useampaan kertaan ja koneen
uudelleen suunnitteleminen tuplasi
projektin hinnan. 14. kesdkuuta 2013
tapahtuneen ensilennon jilkeen koe-
lennot sujuivat tosin varsin kivutto-
masti. Lopulta vuoden 2014 joulu-
kuussa ensimmainen kone toimitettiin
Qatar Airwaysille, ja seuraavan tam-
mikuun puolivilissi A350 teki ensim-
maisen kaupallisen lentonsa.

Finnairin pitka
odotus lahestyy
loppuaan

A350:n viivastymisid
ja suunnittelua seura-
tessa Finnairin talou-
dellinen tilanne muut-
tui tukalammaksi ja
tukalammaksi. Kuten
aiemmin lyhyesti
mainittiin, A340- ja
A330-toimituksien ai-
kana maailma syoksyi
finanssikriisin kautta
lamaan, josta toipu-
minen Suomessa kesti
vuosikaupalla monia
muita maita pidem-
paan. Samalla Finnair
kavi 1api useita kivuli-
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aita sddstoohjelmia. Lentdjidkadn ei
palkattu juuri lainkaan ja muun mu-
assa tekniikassa nihtiin paljon irtisa-
nomisia.

Uusien koneidensa rakentamis-
ta tiiviisti seuranneella Finnairilla oli
edustus Airbusin tehtaan “airline of-
ficessa”, joka on linkki valmistajan ja
lentoyhtitiden valilla. Muutkin kuin
Toulousessa aikaansa viettdneet paasi-
vat viimein elokuussa 2014 ndkemain,
mitad tuleman pitad, kun Airbus len-
nitti routeproving-kiertueella olleen
koelentoyksilonsa Helsinki-Vantaalle.
Kone oli ilmeisen vakuuttava, silla jou-
lukuussa julkaistiin tieto, jonka mu-
kaan Finnair kéytti kahdeksan A350-
optiotaan. Yhteensa laivasto kasvaisi
siis 19 koneen kokoiseksi.

Koneen kehitystyon jatkuessa ja
listahintojen muuttuessa kévi ilmi,
ettd Finnair oli aikanaan tehnyt erit-
tdin hyvan ratkaisun jattdessdan al-
kuperiisen tilauksensa sisdan. A330-
paivityksend myydyn 350:n hinnat oli-
vat olleet uutta versiota paljon edul-
lisemmat. Nyttemmin ndiden alusten
kohdalla on tehty sale and leaseback
-menettelyja, mikd on tuonut varsin
mukavia myyntituottoja.

Kapteeni Marko Valtonen nimettiin
Airbus-ryhmapaallikoksi konetoimi-
tusten lahestyessa. Niin hian kertoo
alkutaipaleestaan virassa:

"Hyppdsin kevddlld 2015 tdmdn pro-
Jjektin kohdalla vihdn kuin litkkuvaan

Lentotoiminnan johtaja Jari Paajanen Airbusin A350-prototyyppikoneen ohjaimissa valilla HEL-TLS. Peramiehen
jakkaralla istuu tehtaan koelentaja Philippe Perin, joka oli aiemmin ehtinyt kerata tiimaa mm. avaruussukkulalla.
Kuva: Jari Paajasen arkisto

Jjunaan. Hankkiuduin tietysti heti kun

mahdollista A350-kurssille. Lensin
FAM-legit tehtaan prototyyppiko-
neella ja tutustuin samalla Airbusin
350-porukkaan. Koulutuspuolemme
valmiudet ja resurssit eiviit olleet than
samassa tikissd kuin nykyddn, joten
lento-osastolle lankesi myos jonkin
verran koulutusjdrjestelyja. Silloisen
koulutuspadllikon Tommi Vinskdn
kanssa saimme yhteistyossd@ myos
tamdn osa-alueen kuntoon.”

"Messias” saapuu

Lokakuun 7. vuonna 2015 OH-LWA
saapui viimein Helsinki-Vantaalle.
Ohjaamomiehistona olivat lentotoi-
minnan johtaja Jari Paajanen, ryhma-
paillikko Marko Valtonen ja koulut-
tajakapteeni Tapani Toppari. Mukana
oli tietysti myos Finnairin johtopor-
rasta toimitusjohtajasta alkaen seka
joukko median edustajia. Koneen tulo
olikin aikamoinen mediaspektaakkeli.
Kentilla oli lehdiston lisdksi vastassa
myo6s suuri joukko ilmailusta innos-
tuneita kansalaisia. Toimitusjohtaja
Pekka Vauramo ilmoitti Finnairin siir-
tyvan uudelle, kasvun aikakaudelle.
Paria paivda myohemmin oli en-
simmaisen kaupallisen lennon aika,
joka suuntautui Amsterdamiin. Marko
Valtonen kertoo tisti ja alkuvaiheen
koulutusrumbasta:

“Alkuvaiheessa koneessa oli tietysti
lastentauteja. Kun esimerkiksi tulim-
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me Paajasen Jarin kanssa ohjaamoon
ensimmaiselle lennolle lihdettdessd,
paikka oli taynnd mekaanikkoja tut-
kimassa koneen antamia virheilmoi-
tuksia. Ndaitd Dispatch Messageja
saattoi ensimmdisten kuukausien ai-
kana olla helposti olla kahdesta nel-
Jjddn sivua. Tekniikallakin oli tietysti
koulutusta meneillddn, ja kun oltiin
tekemisissd uuden konetyypin kans-
sa, piti jokainen ilmoitus tutkia erik-
seen ja selvittdd vaikutukset lennolle
ldhtemisen suhteen.

OH-LWA:han on tdhdn mennessd
tehty noin 180 service bulletinia ldh-
toluotettavuuden  parantamiseksi.
Ndamd ohjelmisto- ja tekniset muu-
tokset ovat olleet sikdli hyvid, ettd ne
ovat otkeasti parantaneet tilannetta,
etvdtkd ole atheuttaneet uusia ongel-
mia.

Koulutuksen jdrjestdmises-
sd oli oma hommansa. Ensin vain
Toulousessa oli simulaattori, joka
tietysti oli koko ajan tdynnd. Tamda
oli Airbusilta riskinhallintamielessd
erikoinen veto, silld useampi yhtié
koulutti lentdjiddn samaan aikaan.
Jos laite olisi ollut pitkddn rikki, oli-
st tullut suuria ongelmia. Kdvimme
heiddn kanssaan viikoittain neuvot-
teluja koulutusslottien allokoinnis-
ta. Myohemmin simulaattorit saa-

tiin myds Miamiin ja Singaporeen,
sekd tdnne Helsinkiin. Nykyddn
Lufthansallakin on oma laitteen-
sa. Kaikki kyllikin ovat yha tdydes-
sd kdytossda. Tehtaan kurssiin teim-
me muutoksia, jossa muun muassa
lisasimme kurssin jalkeisten FAM-
lentojen mdadrdd neljadn ja myohem-
min vield kuuteen sektoriin.

Muutaman viikon Euroopan kier-
tueen jdlkeen kone pantiin Shanghain
ja myohemmin Bangkokin reitille.
Varsinkin Bangkokin avaus oli haas-
teellinen, kun koneen kdyttoaste nou-
st huomattavasti.”

Dispatch message -savotan lisdksi
matkustamon viimeistelyn laadussa
oli sanomista, ja jopa koneiden luo-
vutukset viivastyivat penkkeja val-
mistaneen Zodiac-yhtion tuotannon
ongelmien vuoksi. Vuonna 2017 busi-
nessluokan penkkien "shellit”, eli kay-
tdnnossd matkustajille nakyvat osat,
vaihdettiin huoltojen yhteydessa pa-
rempiin.

Tarina kertoo, ettd Finnair ei MD-
11:n jilkeen halunnut olla aivan en-
simmiinen yhtio, joka ottaa uuden
koneen kayttoonsia. OH-LWA olikin
18. valmistunut kone. Sen verran pio-
neerityota oli kuitenkin edessi, etti
Finnair oli ensimmaéinen eurooppa-

Kosteus tiivistyy A330:n noustessa kohti korkeuksia. Kuva: Mika B Virolainen

lainen A350:n kayttdja. Talvitoimintaa
paastiin siis jilleen kokeilemaan etu-
rintamassa. Lisiksi liikenneohjelmas-
sa ei saastelty: kone alkoi lentda he-
ti kdytdnnossd normaalia ohjelmaa.
Marko jatkaa:

“Olimme than tarpeeksi ensimmdisid
koneen kdayttoonotossa. Aiemmilta
kayttdjiltd Qatarilta ja Vietnam
Airlinesilta ei oikein ollut saatavis-
sa vetoapua. Talvitoiminta oli tietys-
ti taas hiukan pddnvaivaa aiheutta-
va asia. Ensimmdisend talvena meilld
oli kolme tapausta, jossa jadnpoiston
atkana nestettd meni APU:n ilmanot-
toaukosta sisdadn, mikd johti sdhko-
katkoon ja ldhestulkoon APU:n sam-
mumiseen. Meilla kehitettiinkin sit-
ten oma menetelma portilla tapah-
tuvia pesuja varten, jossa maavirta
pidetddn kytkettynd, kunnes pyrs-
t6 on saatu kdsiteltyd. Tamdn lisdk-
si tapahtui jo A330:sta tuttuja ovi-
en jddtymisid. Ndistdkin on pddsty
eroon esimerkiksi ovien rasvaussyk-
leja muuttamalla.

Ldhdimme litkkeelle varsin kun-
nianhimoisella litkenneohjelmalla.
Koneemme lensi Bangkokin reitilld yli
20 tuntia pdivdssd, mikd oli yli puolet
enemmdn kuin muilla yhtioilla.”
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Millainen A350:sta sitten tuli?

A350:n suunnittelussa lent&jia kuun-
neltiin Airbusilla historiallisen paljon.
Tamd myoOs ndkyy ja tuntuu — jopa
niin, ettd koneen hyviksyvét myos mo-
net Boeingin ja Douglasin nimeen van-
novat ihmiset. Fly-by-wire-jarjestelma
on edeltdjidan tarkempi, jarjestelmien

redundanssin maéri on suuri ja suori-
tuskyky on mainio. Usein ensimmai-
nen lentopinta on 370 tai 380, eikd
ole tavatonta lentad tdydelldkin po-
kalla pitka patka pinnoilla 410 tai 430.

B787:n tapaan matkustamo pai-
neistetaan aiempaa matalammalle,
6000 jalkaan. Lisiksi painoa on saas-

Nelja kaasukahvaa (ensimmaisen kerran sitten DC-8:n). Kuva: Miikka Hult

Toisena saapunut uusi A340 OH-LQB. Kuva: Miikka Hult

tetty pudottamalla hydraulijarjestel-
mien maaraa kahteen. Nama toimi-
vat edeltdjid korkeammalla 5000 psi:n
paineella.

Erityismaininnan ansaitsee vield
siipi. Matkalentovaiheessa cost inde-
xin muutos nollan ja sadan valilld ei
juuri vaikuta vauhtiin, joka on lahella
Mach 0.85:ttd. Kuitenkin lahestymis-
vaiheessa parhaan liitosuhteen green-
dot -nopeudet ovat normaaleilla, noin
190 tonnin painoilla 190 solmun luok-
kaa. Kyseessi on niin kutsuttu "mor-
phing wing”, joka muuttaa matkavai-
heessa muotoaan vaihtamalla ulompi-
en ja sisempien laippojen asetusta toi-
sistaan riippumatta. Tima ratkaisu on
mahdollistanut pyrston trimmitankin
pois jattdmisen. Kun koneen maturi-
teetti kehittyi ja ultrapitkien matkojen
variantti rakennettiin, siiped muutet-
tiln alkuperdisestd. Nakyvimpana
muutoksena ovat uudenlaiset wingle-
tit, jotka Finnairille toimitetuissa ko-
neissa nakyvit OH-LWM:sti eteen-
pain.

Marko kertoo, miten kone on taytta-
nyt odotukset:

"Hyvidlld omallatunnolla voi sanoa,
ettd A350 on tuottanut vdhintddn
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15 % sdadston polttoaineen kulutuk-
sessa verrattuna aiempaan kalus-
toon. Avioniikkavaylddn kytketystd
EFB:std on ollut hyotyd, ja otettuam-
me kdyttéon Pacen (lennonoptimoin-
tiohjelmiston) olemme saaneet sen
kautta odotettua suurempia sadsto-
Jjd. Meilld onkin nyt ykkosprioriteetin
hanke saada ohjelma kéayttoon myos
A330-kalustossa. Lentdjdn tyokaluna
kone on ylivoimainen verrattuna edel-
lisiin. Se on ddrimmdisen stabiili ja
mukava lentdd. Ohjaamoergonomia
on huipputasoa. Finnairin litkentees-
sd painot eivdt melkein tkind tule vas-
taan ja performanssiarvot ovat vd-
hintadn riittdvdt. Lahtoluotettavuus
oli jo valmiiksi kohtuullisen hyvd, ja
vuosien varrella se on parantunut en-
tisestddn.

Komposiittirungon herkkyys osu-
millekaan ei ole johtanut ongelmiin.
Kun asian laita tiedettiin, jo ennen
lentokoneiden taloon tuloa tehtiin
maatoimintamenetelmiin parannuk-
sia. Ajoneuvogjen kuljettajille esimer-
kiksi kerrottiin, miten konetta piti ld-
hestyd ja vdlttda pienidkin tormayk-
sid. Kayttéonoton jalkeen ohjaamos-
sa kuljetettiin jonkin aikaa korjaus-
tyokaluja, joita ulkoasemilla et vilt-
tamdtta ollut.

A350:n odotettiin kerddvdn mah-
dollisesti muita koneita vdhemmdn
salamaniskuja. Niitd on kuitenkin
tullut suunnilleen saman verran kuin
metallirunkoisissa.”

Kiihtyvaa kasvua

Kolme ensimmaistd konetta saa-
tiin kdyttoon vuoden 2015 aikana.
Seuraavina vuosina konetoimitukset
jatkuivat kiivaalla tahdilla yhtion va-
litseman kiithdytetyn kasvun menette-
lyn myotd, ja tata kirjoittaessa rivis-
sd on jo 14 yksiloa. Koneista kahdek-
san ensimmaista on varustettu 297:114
matkustajapaikalla. OH-LWI:ss ja si-
td uudemmissa "messuhalliversioissa”
penkkeja on 336. Tilaussopimukseen
sisdltyy mahdollisuus vaihtaa toimi-
tettavia koneita nykyisestd A350-900-
versiosta suurempaan A350-1000:een.
Tata harkittiin kasvun ollessa kovim-
millaan, mutta n#illd ndkymin timén
sopimuksen puitteissa toimitettavat
koneet tulevat olemaan pienempia
versiota.

A340-koneet poistuivat melko
nopeasti laivastosta; tyypin viimei-
sen kaupallisen lennon Finnairin va-
reissa teki OH-LQE reitilla Naritasta
Helsinkiin 31.1.2017. Nelimoottoristen
lisdksi kahden A330-yksilon pi-
ti poistua vahvuudesta vuonna 2016.
Kiihdytetyn kasvun ohjelmaan liitty-
en kaikki koneet pidettiin kuin pidet-
tiinkin laivastossa. Aikanaan oli poh-
dittu, pystyisiké A330-300 hoitamaan
Pekingin itdpuolisia kohteita taloudel-
lisesti kannattavasti tai New Yorkin lii-
kennetta tarpeeksi nopeasti. Vaikka
rahtia ei aina mahdukaan paljoa kyy-
tiin, on A330 ollut jo pitkdan kaytossa
naill4 reiteilld. Koneita etsittiin jopa li-

ad, mutta sopivia yksil6ité ei loytynyt.
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Laajarunkolaivaston
tulevaisuutta

Viimeinen A350-yksilé saapuu nailla
nakymin vuonna 2022. My0s A330-
laivasto aiotaan pitda lentdmassé kéyt-
toikansa loppuun, eli noin vuosikym-
menen ajan. Vaikka kasvundkymat
ovatkin heikentyneet selkedsti maail-
mantalouden epavarmuuden myota,
on tarkoitus jatkaa ainakin jonkinlai-
sen kasvun tiella.

Useammankin juhannuksen ja jou-
lun tienoot on vietetty odotellen paa-
toOst4, tai edes lisatietoja, kapearunko-
laivaston uudistuksesta. Kun tuo han-
ke saadaan raiteilleen, on laajarunko-
laivasto sellaisessa elinkaarensa vai-
heessa, jossa taytyy alkaa miettid van-
himmille koneille korvaajaa.

“Alkuperdinen” A350 saattaa
siis ennen pitkda sittenkin paatya
Finnairin véareihin: Airbus kaivoi pa-
perikorejaan A350-ohjelman alkaes-
sa olla toimituskunnossa, ja 10ysi siel-
td vuosikymmenta aikaisemmin teke-
mansa suunnitelmat. Naitd paivitta-
malld syntyi A33oneo (New Engine
Option). Virallisesti ohjelma kaynnis-
tettiin vuoden 2014 Farnborough’n
lentonéytoksessa. A33oneo s6i no-
peasti pienimmin A350:n pienim-
man version, A350-800:n, tilaukset
ja korvasi sen Airbusin tarjonnassa.
Talla hetkelld koneita on tilaukses-
sa noin 250. Ehka uusia laajarunkoja
ostettaessa Boeingin uusi NMA (New
Midsized Airplane), jonka rakentamis-
iin ikaén vatvottu vuosi :
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LENTAJIEN TYOKALUJA

BOEING 757-200

Boeingin 757-projekti kdynnistyi jo vuonna 1978, kun Boeing
halusi kehittdda seuraajan suositulle 727-tyypille. Suunnittelu
ldhti puhtaalta poyddltd ja uuteen tyyppiin suunniteltiin
ohivirtausmoottorit, uusi ohjaamoteknologia, parempi aero-
dynamiikka, keveys kokoonsa ndhden, sekd halvemmat ope-
rointikustannukset. 757 suunniteltiin astetta tehokkaammilla
moottoreilla mahdollistaen operaatiot lyhyilta kiitoteiltd ja
korkealla sijaitsevilta lentokentiltd. Superkriittinen siipi valikoi-
tui aerodynaamisen vastuksen pienentdmiseksi ja suuremman
polttoainekapasiteetin mahdollistamiseksi.

SLL KONEKALUSTO

Heikki Tolvanen
A330/A350-kapteeni
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lkuperiisen suunnitelman mu-
Al:aan 757 olisi ollut ohjaamol-
aan samankaltainen 727:n
kanssa, mutta Seattlen insinoorit
paatyivat ehdottamaan tidysin oman-
laistaan konstruktiota. Aluksi tarjot-
tiin kahta mallia: 757-100 ja 757-200,
mutta vain isompi 200-sarjalainen
sai tilauksia ja pienempi 100-sarjalai-
nen haudattiin kaikessa hiljaisuudes-
sa. Elokuussa 19778 Eastern Airlines ja
British Airways tekivit 40 koneen ti-
lauksen -200-mallista.

Sangen pian piirustuspoydalle 16y-
si tiensd myos 7757:n laajarunkoinen
isoveli, Boeing 767. Riskien ja kus-
tannusten minimoimiseksi Boeing
yhdisti useita osa-alueita 757:n ja
767:n suunnittelussa ja tuotannos-
sa (mm. sama avioniikka, instrumen-
tointi, sdhko- ja hydraulijarjestelmét
ja APU). Molempia malleja lennettéi-
siin samalla kelpuutuksella, mikéa oli
myos iso valtti niiden markkinoinnis-
sa. 767 paasikin lopulta taivaalle muu-
tamaa kuukautta aiemmin kuin pikku-
sisarensa, jonka ensikosketus taivaan
sineen tapahtui 19.helmikuuta 1982.
Ensilennolla koneen toinen mootto-
ri sakkasi ja se piti ssmmuttaa, tosin
moottorin uudelleenkaynnistys ilmas-
sa onnistui.

Tuolloin 757:114 oli jo 136 tilausta
seitsemalta lentoyhtiolta. Lahes 1400
tuntia kestdneeseen koelentovaihee-
seen osallistui viisi koneyksilo4 ja se
kesti 7 kuukautta. Joulukuussa 1982
FAA sertifioi 757:n ja Englannin CAA
vastaavasti tammikuussa 1983.

Piinvastoin kuin yleensd uusien
konetyyppien suhteen, 757 osoittau-
tui kaksi tonnia kevyemmiksi kuin
oli luvattu ja polttoainekulutuskin oli
3% pienempi.

Ensimmaisen tuotantoversio luo-
vutettiin Eastern Airlinesille kaksi pai-
vaa ennen joulua 1982. Ensimmaéinen
kaupallinen lento suoritettiin tammi-
kuussa 1983 Atlanta-Tampa reitil-
4. British Airways aloitti puolestaan
operaatiot helmikuussa 1983 Lontoo-
Belfast reitilla.

Alkukayton jalkeen Eastern rapor-
toi, ettd 757 kulutti 40% vahemmaéan
polttoainetta istuinta kohden kuin 707
ja727.

Koneen suorituskyvysta huolimat-
ta kauppa ei kdynyt 1980-luvulla polt-
toaineen alhaisen hinnan ja halvem-
pien kilpailijamallien (MD-80) vuok-
si. Kumminkin 1980-luvun lopulla ti-
lauskanta kasvoi Yhdysvaltojen lento-
kenttien ruuhkautumisten ja tiukentu-
vien melumairaysten vuoksi. Vuosina
1988-89 tyyppid tilattiin perati 322
kappaletta.

Yksi 757:n  merkkipaaluja oli
ETOPS-sertifiointi vuonna 1986, jol-
loin FAA hyviksyi Rolls-Roycen moot-
toreilla varustetun mallin kelpoisek-
si 120 min ETOPS-lentoihin. Nelja
vuotta myohemmin heltisi jo 180 min

Finnairin Lomalentojen ensimmainen Bojo OH-LBO on juuri saapunut
sateisen synkkaan Stadiin lokakuussa 1997. Kuva: Finnair

.
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ETOPS. Pratt & Whitneyn mootto-
reilla (PW2000) varustettu malli sai
ETOPS-sertifikaatin vuonna 1992.

Konetyypin suosion harjalla vuon-
na 1996 Boeing teki paitoksen tar-
jota markkinoille 7 metrid pidempaa
mallia, eli 757-300. Ohjaamosta tu-
li lasinen ja matkustajakapasiteetti
kasvoi 20% ja rahtikapasiteetti 50%.
Konetyypin ensilento tapahtui 1998
ja ensitilaaja Condor sai ensimmai-
sen koneensa seuraavana vuonna.
Pidemmasta mallista ei kumminkaan
muodostunut menestystarinaa ja sen
tuotanto tyrehtyi pian.

Vuonna 2005 koneisiin tarjottiin
wingleteja, jotka viahensivét polttoai-
neenkulutusta noin 5 prosentilla.

Boeing 757:sta muodostui eittdmat-
td menestystarina. Viimeinen yksilo
(Shanghai Airlines) rullasi Rentonin
tehtaalta 28.lokakuuta 2004, jol-
loin konetyyppia oli valmistettu 1050
kappaletta 22 vuoden aikana — val-
mistetuista koneista 913 kappaletta
on 200-sarjaa. Vuonna 2019 Boeing
757:ia on kiytossa vield noin 650 kpl.

Finnairin Bojot

Yhdeksankymmenta luvun puoleenva-
liin asti Finnairin lomaliikennetta hy-
vin palvelleet kaksi Airbus A300:aa
alkoivat vaajaamattd vanheta, eikd
niiden kantama enda tayttanyt lo-
maliikenteen tulevaisuuden tarpeita.
Bojoon paadyttiin lomaliikenneosas-
ton esityksen ja laivastotyoryhman
laajan selvitystyon perusteella, jonka

jalkeen sertifiointitydoryhma péasi ko-
neen kimppuun. Tarkoitus oli varus-
taa tehtaan peruskone vastaamaan sen
hetken ja tulevaisuuden vaatimuksia,
seka tiukentuvia operointimaarayksia
(RVSM, MNPS, ETOPS, FANS, PRNP
jne.). Yksi tarked suunnittelukriteeri
oli koneyksildiden samankaltaisuus
ja yhteneviisyys maailmalla liikku-
vaan kalustoon, jotta koneita voitaisiin
tarvittaessa leasata eteenpiin tai vas-
taavasti hankkia lisdkalustoa tarpeen
vaatiessa. Niinpd Bojot varustettiin
ryhmapaallikko Ortamalan sanoin
“state of the art”, jotta se mahdollis-

taisi operoinnin niin Pohjois- ja Etela-
Amerikkaan kuin Kauko-Itdankin asti.

B757-2QB-mallit paatettiin hank-
kia aluksi leasing-jarjestelyiden kaut-
ta kahdeksaksi vuodeksi ja tilaus sovit-
tiin ILFC (International Lease Finance
Corporation) kanssa. Ensimmaiset
kaksi (OH-LBO ja -LBR) konetta saa-
puivat lokakuussa 1997, -LBS maalis-
kuussa 1998 ja -LBT kaksi kuukaut-
ta mychemmin. Samassa yhteydessi
Finnair otti kdyttoon uuden ulkoasun
koneilleen Boeing 757 -tyypin myota.

Koneet paitettiin varustaa Pratt &
Whitneyn PW2040-moottoreilla, vaik-

Ryhmapaallikkdé Jouko “Ortsu” Ortamala ja vararyhmapaallikkd Ari "Arska” Jaala briefaavat
keskittyneesti lahestymista Narsarsuagiin, Gronlantiin. Kuva: Heikki Tolvanen
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ka Rolls-Roycen myllyt olivat maail-
malla yleisemmit. P&W:n 6% pihimpi
polttoaineen kulutus ja Finnairin pitka
yhteisty6 moottorivalmistajan kanssa
muun muassa DC-9:ien ja MD-80:ien
kanssa oli omiaan kallistamaan vaa’an
rapakon taakse. Moottorivalinta oli-
kin jalkeenpidin katsottuna onnistu-

Ohjaamo-ja
matkustamopaikat

Moottorit

Karkivali
Pituus
Max t/o paino

Kantama

nut sen luotettavuuden ja taloudelli-
suuden vuoksi.

Hyvin kayntiin lahtenyt operointi
sai Lomaliikenteen ‘ruokahalun kas-
vamaan syodessd” ja jo huhtikuussa
1999 Bojo-laivasto tiaydentyi -LBU:1la.

Rekisteritunnukset OH-LBO, -R,
-T, -S ja -U annettiin muuten aakkos-

jarjestyksestd poiketen ensimmaiisen
B757-ryhmaépaéllikon Jouko "Ortsu"”
Ortamalan lempinimen mukaan.

Kaukokohteisiin suuntautuvan lo-
maliikenteen kasvun myota tuli tar-
peelliseksi hankkia kaksi sisarusta li-
sa, joten -LBV seka -LBX liittyivét lai-
vastoon vuonna 2002.

757-200 757-300
2+ 5 2+6
200 (kaksi luokkaa) 243 (kaksi luokkaa)
239 (yksi luokka) 289 (yksi luokka)
227 (Finnair)
Pratt & Whitney PW2040 Pratt & Whitney PW2040

Rolls-Royce RB211

Rolls-Royce RB211

38.05 m 38.05 m
47.32m 54.47 m
115.892 kg 123.600 kg
7600 km (wingleteilld) 6660 km (wingleteilld)

Iso-Britannia oli Bojoille tuttu wetlease kohde useiden kesien aikana — XL Airways oli yksi lentoyhtiéstd. Kuva: Bojon porukasta

4/2019

/gt



SLL KONEKALUSTO

Mielenkiintoisena anekdoottina ker-
rottakoon, ettd Finnair oli 2000-lu-
vun taitteessa hyvin ldhelld vuokra-
ta 757-300-mallia. Condorin kans-
sa neuvoteltu sopimus olisi tuonut
Lomalennoille lisdkapasiteettia mas-
saturismikohteisiin. Miehist6jen kou-
lutus oli jo kdynnissd, mutta sopimus
raukesi 9/11 seuranneen kriisin vuok-
Si.

Finnairin 757-laivastoa myytiin te-
hokkaasti ympari vuoden, josta kielii
konetyypin maailman korkein kaytto-
tuntimaara vuodessa. Myo6s Finnairilla
Bojoista saatiin puristettua eniten len-
totunteja/vuosi muihin kapearun-
kotyyppeihin verrattuna. Vuoteen
2007 asti lennettiin 4 500 tuntia/ko-
ne/vuosi. Koko laivastolle kertyi 377
804 lentotuntia ja 89 112 laskeutumis-
ta. Bojot vierailivat yli kahdellasadal-
la lentokentilld, kaikilla mantereilla,
Australiaa ja Etelanapamannerta lu-
kuun ottamatta. Eksoottisimpia koh-

Osalle miehistoja myos

ey Zanzibarin maustesaari tu-
li tutuksi, kun Milanosta
operoitiin wetlease lentoja
Air Europelle. Kuva: Bojon

porukasta

-
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teita olivat pohjoisessa Huippuvuoret
ja Gronlanti, eteldssa Zanzibar, idis-
sd Japanin pienemmat kaupungit, jon-
ne operoitiin Pekingin teknisen vali-
laskun kautta seki lannessd Karibian

alueen ja Koillis-Brasilian turistikoh-
teet. Liek6 Kathmandun lentokent-
td ollut korkeimmalla merenpinnas-
ta (4 390 ft) minne myos kaytiin len-
tamassa.

Oheinen kuva voisi tiivistda Bojo-hengen — Amerikanraudassa karvanoppi-
en heiluessa ja Wunderbaumin tuoksuessa tehtiin duunia rennossa fiilingissa
suurella sydamella” kuva Fritz "Ponko” Niinivaara

. " \WelcometoZan “ibar

|
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Miehistéille tulivat my6s hyvin tu-
tuksi niin sanotut tekniset vililas-
kupaikat Intian Ahmedabadissa se-
ka Halifaxissa, Nova Scotiassa, jos-
sa muuten allekirjoittanut laskeskeli
viettdneensa talvien aikana yhteensa
ladhemmas puoli vuotta ja syOneensi
kymmenia kiloja tuoretta hummeria.
Noin 250:114 pilotilla ja 1300:1la ca:lla
oli etuoikeus paasta lentdmaan kysei-
selld kaunokaisella. Viimeinen lento
Finnairin vireissa tapahtui 19.1.2014.

Seitsemastd koneesta ensimmaiset
kolme menivit Vengjalle Nordwind
Airlinesille jo vuonna 2010. Bojo-
ryhmén viimeiset nelja vuotta ope-
roitiin 1dhes loppuun asti neljélla ko-
neella. Niistd ensimmdinen lennet-
tiin Dallasiin 3L Communications-
yhtidlle. Kyseessa oli melko salainen
lentokenttd, silld esimerkiksi puhe-
limet otettiin miehist6ltd heti pois.
Yhtio teki yhteisty6ta Yhdysvaltojen

armeijan kanssa ja koneessa testattiin
muun muassa Air Force One:n suoja-
jérjestelmia.

Viimeiset kolme lennettiin
Shannoniin ja luovutettiin testilento-
jen jilkeen Air Linguksen vireihin Air
Contractorsin operoitavaksi. Nykyaan
koneissa on upea businessosasto ja
alipainevessat. Ainoa mité irlantilai-
set katuivat, oli se, ettd ottivat meilta
vain kolme konetta... >¢

Handelsbanken on lentajien pankki

Pankkiaika on sinun aikaasi

Tarja Kohva

Ayritie 8 A, 01510 Vantaa
p. 010 444 3220
aviapolis@handelsbanken.fi

ARKKINOINTIMATERIAAL

Handelsbanken Vantaa-Aviapolis

Kaikki tarvitsemasi pankkipalvelut samasta
konttorista oman yhteyshenkildsi kautta

Me Handelsbankenissa hoidamme sinun ja perheesi pankki- ja asiantuntijapalvelut
kokonaisvaltaisesti: tavoitat sinulle nimetyn neuvonantajan suoralla puhelinnumerolla
ja voit varata tapaamisen konttoriin.

Asiantuntijamme palveluksessasi:

9 &

Tarja Hagg

Handelsbanken
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11.2.2010 Ensimmadinen vihje siitd, ettd rahti harkitsemassa omia MD11-rahtioperaatioita.

18.2.2010 Ensimmdinen palaveri asian tiimoilta SLL:n, Finnairin ja Finnair Cargon
edustajien kanssa.

FINNAIRIN
MD-11F

RAHTITOIMINTA 2010-2011

26.2.2010 Ensimmadiset hahmotelmat mahdollisista rotaatioista ja aikatauluista yhtiolta.

28.2.2010 Asiaa stvuttiin ensimmadisen kerran SLL:n tiedotteessa.

* 4.3.2010 Valtuuston kokouksessa hallitus sai neuvotteluraamit rahtineuvotteluihin liittyen.

» 8.3.2010 SLL:n tiedotteessa tiedotettiin mahdollisista TES-poikkeuksista, joista keskusteltu
rahtineuvotteluiden yhteydessd.

« 8.3.2010 SLL:n vapaaehtoiskysely rahtioperaatioista avattiin.

Vuonna 2010 alkoi SLL:n lentdjien joukossa litkkua mustiin nahkatakkethin pu-
keutuneita jasenid. MD-11 ryhma herdsi uudelleen henkiin ja toi SLL historiaan
stivun rahtaritiimaa, josta kulkee jopa mystisid tarinoita. Liikennelentdjd-lehti
otti selvdd, miten rahtilentdminen sai alkunsa ja minne se katosi.

Jouko Lankinen

S0 kaptech tettuina. johtaja Kristian “Kride” Rintala muis- | Wo.> s My et pdee
Aeroflot Cargolle myytiin kaksi ko- telee kyseisia neuvotteluja: P -
AR netta: OH-LGC ja -LGD. Niistd LGC ~ Yhti6 ja SLL tiedottivat lentdji hank- i Rrtfe  Magponin ! Wl
& l ehdittiin konvertoida rahtikoneek- keesta. Ohessa poiminta SLL:n pu- “Rahtisopimuksen aikaansaaminen ja { g b | gy o E-:[n- Tk =k
si, LGD:n odotellessa samaa plat- heenjohtaja Kristian Rintalan tiedot- rahtilentdmisen aloittaminen ndin no- { z = e
tan laidalla. Koneet kuitenkin palau- teesta 13. huhtikuuta 2010, josta kay pealla aikataululla ei olisi ollut mah- { o Db« Pob ook Lae o
. . .. . .. e 1. o . . . . . . .o — i, febada
yksylld 1990 alkanut Finnairin tuivat sattumusten kautta takaisin hyvin ilmikevaan toiminnan kaynnis- dollista ilman neuvotteluissa aktitvi- || L T T g
matkustajaliikenne MD-11:1la  Finnairille, ja siind niahtiin mahdolli- tymisti edeltavit tapahtumat ja aika- sesti mukana olleita ja aina herras- i . 2 2 - b3 ek pefe,
paittyi 22. helmikuuta 2010 vii-  suus aloittaa Finnairin oma rahtilen- jana SLL:n nidkokulmasta: miesmdisesti kdayttdytyneitd kahta 1 himes Febu Rlag ik e I.-‘E.J’.E.";f
meisen reittilennon my6ta. Kapteeni tdminen. Aloituskustannukset olisivat henkilod: asiantuntevaa ja lentdjien | Bad rd 2% S lee
korkeasti arvostamaa ryhmdpadllik- |
Kuva: Miikka Hult kéd R-H Wreded ja Finnair Cargon |
toimitusjohtajaa Antero J. Lahtista. ! T Mn A fRe ales b MK -mbesne
MDi11F-sopimustyoryhmdssd oli koko | apen g ppeiefelial gy
ajan posititvinen vire, oltiinhan raken- |
tamassa nopeassa aikataulussa jota- | T T VUY. 15 " TR U 11 | R G
kin tdysin uutta. Mln v Wi Al bk
* iy el
Neuvotteluissa oli toisia kunnioittava
ilmapiiri ja ndiden kahden neuvotte- sl p e o ppeies pacle Fulp fis
lijan (Wrede ja Lahtinen) sanaan pys- iyl fonnt o s - ot vilamert o
tyi luottamaan. He sanoivat selkedsti, |
mitd tarvitsisivat rahtitoiminnan aloit- | o G P E [T Py P £ ockae gigen A Pl orper
tamiseksi ja pyorittimiseksi, he pystyi- | [0 M ...f.. ""u‘"""." Arae L f"h'“ f'llu""j
vdt perustelemaan pyyntonsd, mutta | '-h""*_.,_f,_l:z_y'
kuuntelivat ja huomioivat myos SLL:n | e
neuvottelijoiden kommentteja ja ehdo- > ; s dePik Eillf_'_f

Jaakko Valli miehistoineen lensi OH-
LGG:n Delhista Helsinkiin.

pienet sekid miehist6ja riittavasti, jo-
pa lomautettuna ja valmiiksi koulu-

 17.-18.3.2010 avattu rahtityoryhmdssa keskustelussa olleita asioita SLL:n tiedotteilla.

 19.3.2010 yhtion puolelta avattu sitova vapaaehtoiskysely, deadline 28.3.2010.

Yli yhdeksén vuotta mychemmin, nyt
syksylld 2019, silloinen SLL:n puheen-

tuksia. Puhallettiin aidosti yhteen hii-
leen, jotta saataisiin kaikkia osapuo-
lia (Finnair, lentdjdat, rahdin asiak-
kaat) hyodyttdvdd, uutta ja kannat-
tavaa litketoimintaa, ennakkoluulot-
tomasti rakennettua.”

= fekaien sea iy
-"@—"wn[-—"' ﬁnﬂ Eu..a.;lm'- =

Toiminnan aloittaminen vaati yhtiol-
ta linjanvetoja, miehistomé&arien hal-
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lintaa ja monta muutakin muuttujaa
kohdilleen. Kaikki eivét yhtion sisalla-
kaan olleet samaa mieltd oman rahtiko-
neen liikkeelle saamisesta. Liséksi ke-
vatta sotki vield lentoliikenteen pysayt-
tanyt tuhkapilvi ja muutamat ulkopuo-
liset tyotaistelut.

Toiminta péasi kuitenkin alkamaan
Cargon, ryhmapaallikoiden,
SLL:n ja yhtion eri taho-
jen ponnistelujen ansiosta.
Ensimmainen lento konver-
toidulla rahtikoneella lennet-
tiin Singaporesta kotiin ryh-
mapaallikké R-H Wreden ja
varapaallikko Esko Annalan
luotsaamana 24.4.2010 len-
nolla AY3082.

Puheenjohtaja  Rintalan
mukaan rahtilentdmisen
aloittamisessa oli myos dra-
matiikan aineksia ilmassa.
Hin muistelee, ettd neuvot-
telut saatiin suurelta osin val-
miiksi 30.3.2010 mennessa,
ja muutama viikko meni vie-
14 sopimuksen sanamuotojen
saamisessa kaikkia osapuo-
lia tyydyttdvaan muotoon.
Itse sopimus allekirjoitettiin
21.4.2010. Tassa vilissa ta-
pahtui kuitenkin Islannissa
16.4.2010 Eyjafjallajokull-
nimisen tulivuoren purka-
us, joka pysaytti joksikin ai-
kaa ldhes koko Euroopan
lentoliikenteen. Kride lisda
vield, ettd he joutuivat jan-
nitykselld odottamaan, tuli-
siko MDzi1-rahtilentdminen
Finnairin vireissa sittenkaan
alkamaan. Ilo oli sanoin ku-
vaamaton, kun Finnair vih-
doin 29.4.2010 julkaisi leh-
distotiedotteen, jossa asias-
ta virallisesti ilmoitettiin ot-
sikolla "Finnair aloittaa rahti-
lennot Soulin ja Hongkongin
reiteilld". Sen mukaisesti en-
simmdiinen virallinen rah-
tilento tultaisiin lentimaan
12.5.2010 Helsingista Souliin.

Tavaraa lennettiin
Finnairin omalla koneella
ja miehistoilla péadasiallises-
ti siis Hongkongin (HKG)
ja Soulin (ICN) rahtireiteil-
14. Miehistot saivat lepuuttaa
raskaiden rahtitonnien yossa
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uuvuttamia siipidan kyseisissa kylissa
useamman paivan harvakseen lennet-
tdvien lentojen vilissd, kdyda nautti-
massa korealaista barbequeta tai vael-
taa nomadin lailla mutustamaan mon-
golialaista bufettia useampanakin ilta-
na. Usein heitd oli vithdyttimassa ti-
heimmin vaihtuvat Airbus-miehistét.

Airbus miehistoissa kulkikin huhu, et-
té rahtarit asuvat hotellin aulassa, kos-
ka olivat niin usein sielld ottamassa vas-
taan layoverille saapuvia miehistoja.
Elokuun lopussa vuonna 2010 OH-
LGC:lle sattui moottorihairio, jota ryh-
mapaillikké Wrede kuvailee ryhmaélle
tiedotteessaan seuraavasti:

SLL KONEKALUSTO

"Tekeville sattuu ja ndin meillekin.
Kaunottaren Eng #1 sai kunnolla "sii-
peensd" viime yoénd matkalennol-
la ICN-HEL. Kollegat hoitivat hom-
man mallikkaasti ja kuvasivat tilan-
teen dkillisend poksahduksena (kuin
olisi osunut johonkin) jota seurast sel-
ked ravistelu. Moottorin tehot vedettiin

-NGB viimeisella reissulla Yhdysvalloissa
Nordic Global Airlinesin lopetettua operaa-
tiot Suomesta. Kuva: Elias Nuutinen

ja
li.

ikka Hult

tyhjdkdynnille ja ravistelevan mootto-
rin kanssa arvioitiin jatkovathtoehtoja.
Omatoimisen arvioinnin ja NCC (joka
myos piti rp:td loopissa) konsultoinnin
Jjdlkeen pdddyttiin MLW PEK:iin pie-
nen dumppauksen jdlkeen.

Kuvista ja kayttdytymisestd pdcitel-
len, vaikuttaa siltd, ettd jokin mootto-
riin kuuluva palanen on pdds-
sytirtoamaan. PEK:ssd ei tdl-
ld hetkelld ole kovin hyvid val-
miuksia vathtaa moottoria, eli
nyt tyostdimme "two engine
ferry flight" -vaihtoehtoa mi-
nimoidakseen taloudellisia ja
atkatappiollisia vaikutuksia.

Hyvin alkanut Mii1F-
operoinnin tekninen luotetta-
vuus sai nyt melkoisen kolah-
duksen. Toivotaan, -etteivdt
vaikutukset heikennd jatko-
mahdollisuuksiamme litkaa.”

SLL oli tehnyt yhtion kanssa
sopimuksen rahdin lentdmi-
sestd vuoden 2010 loppuun
saakka. Rahtia ja toimintaa
kuitenkin riitti, joten sopimus-
ta jatkettiin. Mukaan kuvioi-
hin tuli amerikkalainen sijoit-

taja Jim Neff ja yhtion kipuilu resurs-
seista ei helpottanut toiminnan kehit-
tdmistd. Ohessa ajan kuvausta, otteena
varapuheenjohtaja Jukka Leskisen kir-
joittamasta SLL:n tiedotteesta 14-2011:

“Cargon tj. Antero Lahtinen ei kuiten-
kaan luovuttanut vaan on yrittinyt
— niin kuin toimitusjohtajan kuuluu-
kin — saada oma bisnes kasvamaan
Jja kannattamaan. Rahtimyynti jatkui
Jja Cargo halusi, ettd operointi jatkuisi
vuodenvaihteen yli. OPS:n miehiston-
kaytto laski, ettd maaliskuun loppuun
pilotit riittdd, mutta kesdaikataulun
kaukolitkenteen kasvu vaatii miehet
pois rahdista. Tdssda yhteydessd SLL
Ja yhtio tekivdt jatkosopimuksen rah-
tilentdmisestd maaliskuun loppuun as-
ti. Tand jatkoaikana Cargon oli ilmei-
sesti madarda loytda korvaavaa kapa-
siteettia, mutta se muodostui kai talo-
udellisesti haastavaksi (kalliiksi) ettei
sitd ole vieldkdadn loytynyt.

Rahtikoneet ostanut Jim Neff tuli lop-
puvuodesta kuviothin mukaan haistet-
tuaan markkinaraon tadalla kaukana
Pohjolassa. Hdnelld on ilmeisesti ai-
komus perustaa rahtiyhti6 tdnne joka
tapauksessa, Finnairin kuvioista riip-



SLL KONEKALUSTO

pumatta. Koska Neff osti koneet meil-
td niin ainoat kontaktit Suomeen olivat
luonnollisesti Finnairilaisiin. Niinpd
pari firman thmistd on ollut avittamas-
sa yhteyksien luonnissa ja tilannekar-
toituksessa. Luulisin, ettd OPS toivoist
Neffin ja Finnair Cargon loytdvdn yh-
teisid intressejd ja pddsevdan rahtika-
pasiteetista sopimukseen. Ja OPS voi-
si todeta: "Cargo, case closed".

Mutta viela se ei ole loppu-
nut. Rahti on jatkanut myyn-

tidan — ja koska sitd ulkopuo- Viimeisen pax-lennon login kommentti. Kuva: Miikka Hult
- -

lista kumppania ei ole 10y-
tynyt ja Neff voi saada oman
AOC:n aikaisintaan syksylla
— on Cargo kadntynyt jilleen
OPS:n puoleen, jotta oma rah-
tilentdminen jatkuisi viela syk-
syyn. Miehistonkaytto ja kou-
lutusosasto ovat hartiavoimin
rakennelleet pikaisesti erilai-
sia malleja, jolla tilanteesta !
ehki selvittiisiin. Eilen pide- ﬂ
tyssa palaverissa, jossa oli va- = &

ked kuin Rovaniemen mark- = =

na 2015, ja Finnairin rahdin kuljetta-
minen M11F-koneilla oli loppunut jo
vuonna 2014.

Alunperinkéan yhtion johto ei nah-
nyt rahtitoimintaa Finnairin lent&jil-
1a ja M11F-koneella pysyvana ratkai-
suna vaan hetkellisend poikkeuksena.
Omilla koneilla ja omilla lent&jilla len-
netty M11F-rahtitoiminta néki paatok-
sensid 31.7.2011 Helsinki-Soul (ICN)
reitilld. Koneen sinne lensivat kaptee-

!w_' HI?-I
— = oy —

=]

e
']
=

nit J. Sillanpas ja R-H. Wrede, kapteeni
E. Annalan suorittaessa reittitarkastus-
ta. Trafia lennolla edustanut Sillanpaan
Jaska siirtyi Soulista kotiin, ja kone siir-
rettiin sieltd R-H:n ja Eskon toimesta
Xiameniin huoltoon. Xiamenista mie-
histo lensi matkustajina Helsinkiin.
Lento Xiameniin oli my6s Esko Annalan
viimeinen lento Finnairin koneella en-
nen siirtymista Trafin leipiin.

e
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Rahtarin
keittiossa
oli itsepal-
velu.

Torstaina 25.8.2011 vietettiin M11F:n eldkoitymisiltamat
rahtariryhmalle ja koko M11-liikenteen peijaiset. Rahtareille
iltamapaikkana oli aluksi Maanpuolustuskorkeakou-
lun Taydennyskoulutus- ja kehittdmiskeskus, eli entinen
Taistelukoulu Tuusulanjarven itdrannalla. Illanvietto aloi-
tettiin saunomisella ja rahtitonnien muistelulla pelkistaan
nahkatakkimiesten kesken. Sen jalkeen vuorossa oli kokoon-
tuminen Jiarvenpaan Scandicissa, jossa muisteltiin isom-

malla joukolla menneitd MD-11-vuosia. Tamén jalkeen
Finnairin lentdjat ssmmuttivat kolme moottoria viimei-
sen kerran.

Kun lueskelin M11F-rahtitoiminnan aikaisia ryhmapaalli-
koiden tiedotteita sekd keskustelin rahtitoimintaan osal-
listuneiden lentdjien ja Suomen Liikennelentgjaliiton toi-
mijoiden kanssa, huomasin, ettd kaikesta heijastui vahva
tekemisen meininki ja me-henki. Paallikot tiedottivat re-
aaliaikaisesti ryhmaa, ja tiedotteista paistoi selkeisti kun-
nioitus lent&jid ja heidan ty6taan kohti. Niissa kaikissa oli
hyvin kannustava ja hyvintuulinen ote vastoinkdymisista
huolimatta. Ryhmaille hommattiin omat nahkatakit rah-
din ja Boeingin myGtévaikutuksella, ja toiminnan loputtua
jarjestettiin paatostilaisuus Tuusulassa saunoineen ja illal-
lisineen. Lent&jét olivat TES-joustoista huolimatta sitou-
tuneita ja motivoituneita tehtavaansi. Kunnioitus oli ryh-
man johdon ja lentéjien kesken molemminpuolista. Tama
oli erittdin hieno osoitus siitd, mita hyvilla ja inhimillisella
lahijohtamisella saadaan aikaiseksi.

Tassa vield erddn leafletin lopetus, joka kuvaa asennetta
hyvin:

“Saappaat jalassa tdysilld loppuun saakka,
R-Hja Esko” >¢

U, EF T P e g Sl
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myo0s rekrytointimaariin, riip- T T NI P F DI e e

puen paljonko rahtiin jaa po- T T T LY

kinoilla, niista kaksi esiteltiin f
|

rukkaa, jos ylipaatdaan jaa.”

den myynti Neff Air -leasin-
gyhticlle  ilmoi-
tettiin  Finnairin
porssitiedottees-
sa 28.7.2010.
MyG6hemmin
vuonna 2011 pe-
rustettiin  Nordic
Global  Airlines
(NGA)-lentoyhtio
hoitamaan rahti-
toimintaa nailla
koneilla. Finnair
Cargo Oy oli tés-
sa mukana 40%
omistuksella.
Yhtion muut
omistajat  olivat
Neff Capital
Management LLC,
Daken Capital
Partners LLC sekéa
Keskindinen ela-
kevakuutusyhtio
Ilmarinen. NGA
ajettiin alas vuon-

I

Tiedotteessa mainittu konei- | o0 e ok AL LianpL e+ AAE Dm
- - - - 3

Kuva: Miikka Hult
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SLL perustettiin 13.11.1949.
Yhdistyksen 70-vuotisjuhla-
paivana puheenjohtaja Tomi
Vittaniemi jakoi jasenistolle
SLL70-suklaalevyja.
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EMBRAER

Finnairin lahilitkennelaivaston uudistaminen jatkui. Airbus-
kalustoon siirtymisen ohella 2000-luvun alkuvuosina ostettiin
myos Embraer-kalustoa. Valmistajalla oli Suomessa jo jonkin
verran perinteitd potkurikoneiden puolella, mutta nyt vuorossa
oli suurempaa suihkarikalustoa.

BACityflyerin koneen hakua: siirtolento Exeteriin, Englantiin.
Kuvat: Jari Paajasen arkisto

19/09/2009

E170 JAE190
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Kaarle Setala

A320:ta pienempaa

konetta etsimdssa

Projekti jo yhtiossa olleita Airbuseja
pienemmian suihkukoneen hankki-
miseksi polkaistiin kdyntiin vuon-
na 2004, ja projektikapteeniksi va-
littiin Markku Malmipuro. Hénen li-
sidkseen nimettiin myds projektilen-
tdjaksi Jari Paajanen, ja kaksikosta
tulikin sitten myohemmin Embraer-
ryhméan paallikko ja varapaallikko.
Tavoite oli hankkia kalustoa kotimaan
ja Euroopan ohuemmille reiteille se-
ka lisadmaan lentojen frekvenssia kau-
punkiparien vélilld. Teemana koneen
kokoa ajatellen oli siis ”pienempi on
parempi”.

Yksi ehdokas oli jo Airbusin mal-
liston pienin kone, A318, jota kut-
suttiin my6s nimelld baby bus. Viela
viimeisen kerran harkittiin myos jo

Ensimmaiselle lennolle Iahddssa: reittina HEL — ARN — HEL

edesmenneen McDonnell Douglasin
tuotetta. Mukana listalla oli MD-
95, jolle Boeing oli kierrdttanyt ai-
kanaan C-135:n kohdalla yhtion si-
sdisesti kayttdman nimikkeen B717.
Kolmantena vaihtoehtona oli uusi ko-
nemalli, Embraer E170.

Brasilialaiskoneeseen valinta sitten
kohdistuikin. Embraer oli suomalaisil-
le sikili tuttu valmistaja, ettd useam-
pikin kevytreittililkennettd lentdnyt
yhtié oli menneind vuosikymmeni-
ni kayttanyt sen potkuriturbiinimalli
EMB-110 Bandeirantea. My6s yhtion
50-paikkainen ERJ-145 oli Finncomm
Airlinesin kaytossa.

Koneiden saapuminen |lahestyy

Projektiryhma kivi tyyppikurssin-
sa heti 2004. Koulutus alkoi Swiss
Aviation Trainingin (SAT) tiloissa
Baselissa, josta siirryttiin Montrealiin
lentdmé&an simulaattorilla. Tuolloinen
vararyhméapaallik-
ko, nykyinen len-
totoiminnan joh-
taja Jari Paajanen
muistelee koulu-
tuksen loppuvai-
heita:

"Montrealissa el
ollut Level D-simu-
laattoria,  joten
kurssin pddtteekst
oli lennettdvd kou-
lulento  otkealla
koneella. Suomeen
palattuamme sel-

visi, ettd Cirrus Airlinesin kone tulisi
ldhiaikoina seisomaan pdivdn verran
Tvalossa. Saimmekin vuokrattua sen
koululentojamme varten. Kdvi kui-
tenkin niin, ettei ilmailuviranomai-
nen hyvdksynyt nditd suorituksia,
silld se et ollut myontdnyt vuokra-
koneen kdayttéon lupaa. Koululennot
lennettiin sitten myohemmin uudel-
leen Saksassa.”

SAT tarjosi tyyppikoulutuksen myos
Empun alkuvaiheen finnairilaiskou-
luttajille. Heidan kurssituksensa alkoi
vuonna 2005 Ziirichissi, mista jatket-
tiin taas Montrealiin simulaattorivai-
heeseen. Myohemmin laite siirrettiin
Ziirichiin, joten matkustaminen vihe-
ni. FAM-lennot hoidettiin omia konei-
ta odotellessa Alitalialla, jossa tulevat
kouluttajat lensivat kesalla 2005 paa-
osin Roomasta kymmenkunta sekto-
ria.

Koulutussisiltgjen suunnittelus-
sa kiinnitettiin huomiota siihen, etta
tyyppiin tulisi esimerkiksi sekd ATR-
taustaisia, ettd suoraan lentokoulusta
saapuvia lentdjid. Taman lisdksi teh-
taan vakiotoimintamenetelmia muu-
tettiin 1ahemmaksi Finnairin Airbus-
kalustossa kayttamaa SOP:ia. Muun
muassa Embraerin read-and-do-tyy-
liset listat muuttuivat tarkistuslistoik-
si, jotka kaytiin lapi flow'n tekemisen
jalkeen.

Uutena asiana tuli my6s Embraerin
kaytanto jaatiavissd olosuhteissa lenti-
miseen liittyen. Koneet on nimittdin
sertifioitu lennettavéksi erillisilla jaa-
tavien olosuhteiden nopeuksilla, joi-
ta kdytetddn lennettdessa jaanehkai-
sy paalla.

Liikenndinti paasee vauhtiin

Samana syksynad Suomeen saatiin
ensimmaiinen koneyksilo, OH-LEE.
Sen ensimmadinen kaupallinen lento
suuntautui Tukholmaan. Nopeassa
tahdissa vastaanotettiin nelja E170-
lentolaitetta. Reittiverkosto muodos-
tui luonnollisesti kotimaan kohteista
sekd keskisemman Euroopan kaupun-
geista Milanosta pohjoiseen.
Alkuvaihetta leimasivat hanka-
luudet lahtoluotettavuuden kanssa.
Erityisesti avioniikkavdylan kanssa
oli ongelmia, jotka vaativat paljon re-
settien tekemista. Tilanteen paranta-

I s
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miseksi Finnair ja Embraer aloittivat
GetWell-projektin, jonka puitteissa
koneisiin tehtiin lyhyessa ajassa 200
service bulletinia. Myohemmin tek-
niikkaan tuli my®ds erillinen vianetsin-
tdkoordinaattori. Ndm4 toimet paran-
sivat tilannetta olennaisesti.

Simulaattori ja E190 Vantaalle

Alkukeséstd 2006 saatiin Vantaalle
CAE:lta tilattu simulaattori, mika
mahdollisti koulutuksen antamisen
my0s kotipesdssa. Pyhtadnkorventiella
on vuosien mittaan kaynyt koulutuk-
sessa my0s paljon muiden yhticiden
Embraer-lentdjia, muun muassa BA
CityFlyerilta ja Lufthansa CityLinelta.
Aluksi tallakaan simulaattorilla ei saa-
nut tehdd ZFTT-lentoa, mikd johti
kouluttajille mielenkiintoisiin tyteh-
taviin: koululentoja lennettiin paljon
oikealla koneella.

E170-koneiden toimitukset saatiin
valmiiksi, minka jalkeen laivasto muo-
dostui kaikkiaan kymmenesta konees-
ta. Vuoden 2006 lopulla saatiin riviin
my0s ensimmainen E190. Niiti oli ti-
lattu pian E170-liikenteen alettua, kun
oli huomattu tarve penkkiméaaréan kas-
vattamiselle.

Mielenkiintoista on, ettd koneet
eroavat teknisesti toisistaan varsin
laajasti. E190:n runko kylld valmiste-
taan liittdmalla pienemman sisarensa
runkoon jatkopaloja, mutta esimerkik-
si siipi, moottorit ja teline ovat erilai-
set. Lentajalle koneet nayttaytyvat jo-
ka tapauksessa hyvin samankaltaisina.

E190:n kiyttéonotto sujui pienem-
paa versiota helpommin, ja 1dht6luo-
tettavuus oli alusta alkaen paremmal-
la tasolla. Alkupédan koneista OH-LKF
tosin seisoi melko lailla heti Suomeen
tultuaan pari viikkoa maassa korjat-
tavana.

Mielenkiintoisia koe-
ja siirtolentoja

Embraerin tehdas sijaitsee Sao Paulon
osavaltiossa Brasiliassa, joten matka
pohjoisen perukoille on pitkd. Omien
koneiden siirtdmisen lisdksi finnairi-
laiset pédsivat toimittamaan koneita
my0s muille E-Jetteja kayttaneille yh-
tioille. Jari kertoo naista hyvaksynta-
koelennoista ja siirroista muun muas-
sa seuraavaa:

g

"E170-koneet lennettiin Helsinkiin
useamman vdlilaskun kautta. Reitti
kulki aluksi Sao José dos Camposista
Recifeen, jossa hoidettiin maasta lih-
tevdn koneen paperityot. Sieltd len-
nettiin Kap Verdeen tankkaamaan,
jonka jdlkeen matka jatkui Teneriffan
eteldiselle lentoasemalle. Sielld yo-
vyttiin, ja seuraavana pdivand kul-
jettiin Bordeaux’ssa tehdyn tank-
kausvdlilaskun kautta Helsinkiin.
Myéhemmin  E190-koneilla  Kap
Verden ja Bordeaux'n vdlilaskut voi-
tiin jattdd vdalista.

| | ']

Ensimmdisen Ei170o:n saapumi-
sen aikaan ei ollut aivan samanlai-
nen mediamyllikkd kuin myohem-
min A350:n tapauksessa. Lensimme
koneen Malmipuron Markun kans-
sa kotiin, ja olimme jonkin verran
jaljessa alkuperdisestd aikataulus-
ta. Saavuimme myohdadan illalla,
jolloin kentdlla oli aivan hiljaista.
Rullasimme siis ilman mitdadn sere-
monioita koneen 7-hallin edustalle.

Atlantin ylitystd varten lento-
koneisiin asennettiin vdliaikaises-
ti HF-radio. Siind ei ollut SELCAL-

L

4/2019

SLL KONEKALUSTO

Simun saapuminen FFA:lle kesalla 2006.

Ensimmainen E190 (OH-LKE) tuotantolinjalla.

Ensimmainen E190 (OH-LKE) linjalla: rungon
jatkopalat erottuvat selkedsti.

Maailman ensimmainen autoland-hyvaksynnan
saanut E170 (OH-LEH), Finnairin neljas kone.

ominaisuutta, joten taajuus oli pidettdvd kuuntelulla ko-
ko ajan. Joskus tosin kdvi niin, ettd edes ndilld laitteilla et
saatu yhteyttd keneenkddn. Meilld ei Markun kanssa ollut
kummallakaan aiempaa kokemusta valtameren ylityk-
sestd, joten saimme sithen pikaisen koulutuksen. Lennon
valmistelu piti tehdd tarkasti, silla ylimddrdistd polttoai-
netta ei ollut erityisen paljon lennettdessd Recifestd Kap
Verdeen.

Lensimme myos hyvdksyntda koelennon maailman en-
simmudiiselle autoland-sertifioidulle E170:1le, OH-LEH:lle,
Jjoka oli meille toimitetuista koneista neljds. Sdo Paulossa
suoritetulla lennolla kone osui leijaan. Moottori ja APU
Jjouduttiin vaithtamaan, mikd johti lopulta yhteensd nel-
Jjdadn vastaanottokoelentoon.

Toimme Brasiliasta koneita myds muille yhtioille kuin
Finnairille. Mieleen jdivdit siirtoreissut BA CityFlyerin ja
FlyNikin Empuista vuonna 2009. Cityflyerin koneella
tetmme muun muassa vastaanottolennolla ldhestymisen
5,5 asteen liukupolulla. FlyNikin konetoimituksen yhtey-
dessd pddsin tapaamaan Niki Laudan itsensd.

Yhteensd tein 17 koneenhakureissua, Markku jokusen
vdhemmdn. Mitddn erityisen suuria teknisid murheita et
ndilld lennoilla ollut — Markku tosin joutui kerran laskeu-
tumaan Recifeen paineistushdirion takia.”




Laivastomuutoksia

Vuodesta 2009 alkaen ensimmaéisena toimitettu-
ja E170-yksil6ita alettiin siirtda Finncommin len-
nettaviksi. Myohemmin OH-LEE, -LEF, -LEG ja
-LEH myytiin Estonian Airille. Niin lahti kdyn-
tiin pikku-Emppujen laivaston suppeneminen.
Koneita liisattiin ja myytiin enenevissd mairin
aina vuoteen 2013 asti, jolloin viimeinenkin ko-
ne lahti Finnairin omistuksesta.

Isommat E190-koneet sen sijaan pysyivit lai-
vastossa, joka oli paisunut 12 koneen kokoisek-
si. Muutoksen tuulet alkoivat puhaltaa my6s sen
kohdalla. Vuonna 2010 Air Baltic ilmaisi halun-
sa ostaa Finncomm. Finnair pyrki estimaan ta-
main, ja erindisten vaiheiden jilkeen Finnair os-
ti koko Finncommin osakekannan vuonna 2011
vhdessé Flyben kanssa. Tuloksena oli yhteisyri-
tys Flybe Nordic.

Seuraavana vuonna rajun sadstokuurin alaise-
na ollut Finnair siirsi Embraer-liikenteensi Flybe
Nordicille. Alkuvaiheessa mukana menivit lenta-
jat, jotka koulutettiin hiljalleen Airbusiin Flybe
Nordicin oman koulutuksen paastessd vauhtiin.
Tasta padstaan jo nopeasti nykytilanteeseen, jos-
sa E190:t jatkavat liikenndintia Nordic Regional
Airlines (NoRRA)-yhtiossi, joka on Finnairin osa-
omistuksessa. >¢

FlyNikin ensimmaisen
koneen vastaanotos-
ta: Jari Paajanen Niki
Laudan kanssa

Steep Approach -ldhestyminen BA:n koneen vastaanottolennolla.

L ADATTU HUOMISEN
AJAMISEN ILOLLA

BMW 530e NYT MYOS xDRIVE-NELIVETONA.

BMW 530e CHARGED EDITION
PLUG-IN HYBRID ALKAEN 54.890 €.

BMW 530e Plug-in Hybrid luottaa séhkdistavaan ajonautintoon ja katsoo hybridivoimansiirtonsa ansiosta kohti kukoistavaa tulevai-
suutta. Charged Edition sisaltaa vakiovarusteiden lisaksi mm. lammitettévan ohjauspydran, navigoinnin sisaltédvan BMW Live Cockpit
Professionalin ja pikalatauskaapelin. Lisaksi saatavilla BMW Wallbox -pikalatausasema etuhintaan 490 €. Tervetuloa koeajamaan
lahimmalle BMW jélleenmyyijallesi. Lue lisda osoitteessa BMW.fi.

BMW 530e A Charged Edition alkaen 54.890,33 €. Autoveroton hinta 54.500 €, toimituskulut 600 €, arvioitu autovero 1.790,33 € uuden WLTP-paastomittaustavan
mukaisella CO,-paastolla 38 g/km ja kulutus 1,6 1/100 km. Vapaa autoetu 980 €/kk, kayttoetu 815 €/kk. (BMW 530e A Charged Edition). Kuvan auto erikoisvarustein.

BMW 530e A xDrive Charged Edition alkaen 59.867,23 €. Autoveroton hinta 57.200 €, toimituskulut 600 €, arvioitu autovero 2.067,23 € uuden WLTP-paastomittaustavan
mukaisella CO,-p&astolla 45 glkm ja kulutus 1,9 /100 km. Vapaa autoetu 1.050 €/kk, kéyttoetu 885 €/kk.



Mercedes-Benz GLC 300 e 4MATIC A Business EQ Power kokonaishinta alk. 59 989,83 € (sis. alv:n, arvioidun autoveron ja toimituskulut 600 €). Vapaa autoetu
1050 €/kk, kédyttoetu 885 €/kk. CO.-péaastét uusi mittaustapa- WLTP 53 g/km, EU-keskikulutus 2,3 1/100 km. Huolenpitosopimus 3 vuodeksi kiintealla
kk-maksulla alk. 35 €/kk. Ajotietokoneen kieli: suomi. Kuvan auto lisdvarustein.

Uusi GLC ja Mercedes vwae

Uusi GLC EQ Power
ladattava hybridi.
Arvot kohdallaan.

Kun uusi GLC EQ Power yhdistaa vahvan suorituskyvyn (211+112 hv) darimmaisen
pieneen kulutukseen (EU-yhdistetty 2,3 |/ 100 km), paastoihin (CO. 53 g/km) ja
jatkuvaan nelivetoon, sina voit nauttia ajamisesta ilman kompromisseja.
Viimeisimman hybriditeknologian liséksi kaytdssasi on tekoalyyn perustuva
puhetta, kosketusta ja eleitd ymmartava MBUX-kayttoliittyma sekad uusimmat
avustinjarjestelmat, jotka takaavat mukavuuden ja turvallisuuden kaikissa
olosuhteissa. Saatavana myds Coupé-mallina.

Lue lisaa mercedes-benz.fi/glc-eqpower

Mallissa vakiovarusteena mm.

e 4AMATIC-neliveto

* 9G-TRONIC-automaattivaihteisto

* Oppiva, puheohjattava MBUX-kayttdliittyma
e LED High Performance -ajovalot

e Peruutuskamera

* 18“ kevytmetallivanteet

* Sahkotoiminen Easy Pack -takaluukku

* Keyless Start -kdynnistys

GLC 300 e 4MATIC A Business EQ Power

alk. 59 990 ¢

Mercedes-Benz

The best or nothing.
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EDUNVALVONTAA 2007-2009

NOUSUSUHDANTEEN
BUUMISTA FINANSSIKRIISIIN

Aloitin Suomen Litkennelentdjdliiton puheenjohtajana 1.9.2007 toimit-
tuani tatd ennen kaksi vuotta padluottamusmiehend. Valtuustokausia
minulla oli takana jo vuodesta 2000 alkaen. Syksy 2007 oli talouden
ylikuumentumisen aikaa: kaikki mittarit ndyttivat ylospdin, val-
tiojohto puhui Sari Sairaanhoitajasta ja stitd, kuinka paljon lisad
palkkaa Sari ansaitsisi. Finnairin tulos oli parantunut tasaisesti.
Vuosi 2007 tulisi olemaan sithen asti kuluneen historian paras.

Timo Willberg

yomarkkinapuolella oli jalleen
I kerran paatetty yrittaa irtiottoa
tulospolitiikkamaailmasta ja
jalki oli ollut sen mukaista. Nykyisen
kalenterivuoden sijasta SLL:n toimi-
kausi oli tuolloin syyskuun ensim-
maisesta paivasta aina elokuun vii-
meiseen paivaan saakka. Toimikausi
paasi siis suotuisaan alkuun. Tassi
artikkelissa on paljon tuttua tuona
aikana tyOsuhteessa olleille, mutta
myO6s muutama kurkistus kulissien
taakse. Viime vuosina palkatuille ja-
senille saattaa aueta uusia ndkokul-
mia jutun lukemisen jilkeen.

Finanssikriisi

Syksylla 2007 alkoivat ensimmai-
set epailyt siitd, ettd maailmantalo-
uden joidenkin osien perusteet eivit
ole endd kestdvalla pohjalla. Tunne
vahvistui ja laukesi lopullisesti kaik-
kien silmille kesén ja syksyn 2008 ai-
kana. Tapahtumaketjua on vakiintu-
neesti kutsuttu finanssikriisiksi. Olin
jo tuolloin vahvasti eri mieltd ilmion
nimedmisesta. Kriisiin johtanut poh-
jatyo tehtiin Atlantin toisella puolella
paketoimalla pankkien huonoimpaan
luottoluokitukseen kuuluvat lainat
arvopapereiksi, joille annettiin uusi
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nimi ja taysin eparealistinen tuotto-
odotus. Itse nimesin kriisin jo alku-
vaiheessa finanssikriisin sijaan arvo-
Jjen kriisiksi. Sijoituspankkiirit, jotka
saivat koko kriisin aikaan, olivat heit-
taneet roskakoriin kaikki elaman pe-
rusarvot, rehellisyyden mukaan lu-
kien, lyhytaikaisen voiton ja henki-
Iokohtaisten palkkioiden edesta.

Liikennelentajat

Tyomaarat olivat kasvun vuosina hui-
keita. Koripistejarjestelma erikseen
maksettavine lisineen tuotti sdan-
nonmukaisesti maksuun 200-220
tuntipalkkaa kuukaudessa, vililla jo-
pa enemmainkin. Rekrytointimaarat
olivat suuria, ja perinteisen Porin

Ilmailuopiston ohelle alkoi vakiintua
my0s kokeneiden lentéjien palkkaa-
minen sekad ilmavoimista, ettd muis-
ta lentoyhtioista.

Tyoehtosopimus oli umpeutumassa
vuoden 2008 toukokuussa. Korkeasta
ansiotasosta seka nopeasta vakanssi-
kierrosta huolimatta vaatimustaso oli
korkealla. Edellinen ty6ehtosopimus
oli palkkojen osalta ollut maltillinen,
vaikkakin miehistokokoonpanoissa
otettiin hyvia askelia eteenpiin: esi-
merkiksi osittainen kolmannen oh-
jaajan palautus Japanin operaatioihin
koettiin hyvdna uudistuksena. Lisda
paineita yhtiolle toi liittokierros tyo-
markkinoilla, jolloin palkankorotuk-
set olivat "vapaata riistaa”.

4/2019

HISTORIAN HAVINAA

Vanha tyéehtosopimus
umpeutuu toukokuussa 2008

Suomen Liikennelent&jiliiton halli-
tus (Timo Willberg (pj.), Pekka
Puttonen (vpj.), Jari Tikka, Aba
Klimenko ja Sami Rolig) oli-
vat valmistelleet valtuustolle TES-
tavoitepaketin, jonka valtuusto hy-
viksyi lahes sellaisenaan tulevien
neuvotteluiden
tavoiterungok-
si. Neuvottelut
alkoivat kevaal-
1a hyvassi hen-
gessd tilantees-
sa, jossa rahaa
tuntui vield ole-
van jaettavaksi.
Neuvottelupro-
sessi sujui hyvin,
vaikka neuvottelupGydassa jaetta-
vaa ei enad juuri nahtykdan. Erdsssa
vaiheessa nostettiin myos tyotaiste-
lu-uhka neuvottelujen saattamiseksi
paatokseen sekéd sopimuksen aikaan-
saamiseksi. Valtakunnansovittelijan
toimistossa asioitiin muutama viik-
ko, kunnes sovintoesitys annettiin
kesdkuussa valtakunnansovittelijan
toimesta.

Taman jialkeen alkoivat mielenkiin-
toiset kddnteet. Kaikki valtuuston
asettamat tavoitteet, kuten lepoaika-
lisdykset, kolmannen ohjaajan kayton
lisddminen, yleista linjaa mukailevat
ja sen jopa ylittavit palkankorotukset
(sisdltden niin sanotun express-palk-
kauksen poistamisen kuuden kuukau-
den aikana) seka lukuisat pienem-
mit tekstiparannukset oli saavutet-
tu. Valtuusto ei silti pystynyt paatta-
main asiasta, vaan halusi sopimuk-
sen jasenddnestykseen. Tama ei tun-
tunut ongelmalta neuvottelukunnal-
le, mutta luulo ei ollut tiedon vaartti.

SLL edellakavijana
mediavaikuttamisessa

Kauan ennen Brexit-ddnestystad tai
erdiden maiden presidentinvaaleja
SLL osoitti olevansa aikaansa edelld,
kun SLL:n somekanavia (sahkopos-
tilistat) alettiin kayttaa mielipidevai-
kuttamiseen. Vaikka neuvoteltu sopi-
mus tuotiin avoimesti esiin jasenis-
tolle, osalle ei riittdnyt oman mieli-
piteen pohtiminen, vaan heidan piti
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Neuvottelut alkoivat
kevadalla hyvdssa hen-
gessd tilanteessa, jos-
sa rahaa tuntui viela
olevan jaettavaksi.

aktiivisesti alkaa muokata my6s mui-
den mielipiteitd. My6s muutama enti-
nen ammattiyhdistysaktiivi paatti hy-
latd SLL:n vanhan kirjoittamattoman
sA4nnon siita, ettd edeltijét eivit puu-
tu julkisesti seuraajiensa tyohon.

Sopimusta kokonaisuutena ei mie-
lipidevaikuttamisessa haluttu arvi-
oida, vaan esiin
nostettiin  yk-
sittdisid, melko
pienidkin asioi-
ta. Esimerkkeina
mainittakoon e-
learning omalla
vapaa-ajalla (jos-
ta olisi maksettu
kaksinkertainen
tuntipalkka per
opiskelutunti ja useampi sata euroa
laitehankintakorvausta per vuosi),
varallaolo yopyvia lentoja varten ja
varallaolopiivien rajoittaminen vii-
teen per kuukausi (aikaisemmin ra-
joituksia ei ollut). My6s tulevien vuo-
sien inflaatiota osattiin ennustaa ja-
seniston toimesta ja todettiin, ettei-
vit seuraaville vuosille sovitut nel-
jéan ja viiden prosentin palkankoro-
tukset tule ylittimadn edes tulevaa
inflaatiota.

Ainestykseen osaa ottanut jisenistd
oli sopimuksen hylkaamisen kannal-
la, joten SLL:n valtuusto kunnioitti
jasenaidnestyksen tulosta hylkaamal-
14 sovintoesityksen. Sopimukseton ti-
la jatkui ja kesa alkoi.

Jatkoneuvottelut

Sovintoesityksen hylkddmisen jil-
keen talous kédantyi todelliseen las-
kuun. Huonot uu-
tiset seurasivat toi-
siaan pdivastd pii-
vaan. Erdianlainen

Finnairin tulos jatkoi
sukeltamistaan ja pa-

Kesilla 2008 solmittiin kuitenkin
lyhyt, kuuden kuukauden tyoehto-
sopimus, jossa palkkoja korotettiin
3,9% ja tyOvuorosuunnitteluun teh-
tiin muutama tiarked muutos jaksami-
sen takaamiseksi. Tyonantaja sai kau-
koliikenneperamiehen kokemusvaa-
timuksen laskettua toiveidensa mu-
kaisesti neljastd vuodesta kahteen.
Padsimme my0s yhteisymmarryk-
seen vakanssijaon periaatteista MD-
11-laivaston alasajoa varten. Sovittiin,
ettd neuvotteluita jatketaan syksylla
2008.

Maaperd neuvotteluiden jatkami-
seen ei kuitenkaan ollut otollinen.
Esimakua téstd saatiin syksyn I&-
hestulkoon ensimmaéiisessd uudessa
neuvottelutapaamisessa, kun tyon-
antaja irtisanoi niin sanotun EPS-
bonussopimuksen, joka oli edeltavi-
n# kahtena vuotena tuottanut liiken-
nelentijille vuosipalkasta laskettuna
usean prosentin bonuspalkkion yhti-
on hyvén tuloksen johdosta. Nyt noil-
le palkkioille oltiin kateellisia - aina-
kin silta vaikutti.

Peli koveni viikko viikolta. Finnairin
tulos jatkoi sukeltamistaan ja pa-
niikkinappulaa ei ainoastaan pai-
nettu, vaan sitd hakattiin vasaralla.
Neuvottelut siirtyivit kokoushuoneis-
ta ja valtakunnansovittelijaintoimis-
tosta lehtien palstoille. Ylin johto tai-
vasteli tyoehtosopimuksen vaatimuk-
sia lehtien palstoilla, joiden mukaan
hotellihuoneessa piti olla vesipullo
odottamassa liikennelentdjin saa-
puessa. Talousnakilta oli lehdistélle
juttuja vuotaessaan unohtunut kysei-
sen sopimuspykilan lauseen loppu-
osa: “niillad maantieteellisilld alueilla,
joilla hanave-
si et ole juo-
makelpoista”,
joka luonnol-

kulminaatiopiste vey 7 o . lisesti muutti
oli yli satavuotiaan nllkklnapp ulaa et aino- koko pykalan
I:ehman' Erothers astaan painettu’ vaan merkityksen.
-lnvestointipan- v e

kin konkurssi. it~ St hakattiin vasaralla.  pidemmin
huolimatta, etta paille  kavi

kaatuneella investointipankilla ei ni-
mednsd lukuun ottamatta ollut mi-
tdaan tekemistd yli sata vuotta aikai-
semmin perustetun nimikaimansa
kanssa, tarina iski kuulijoihin.

selviksi, etteivit liikennelentajat voi-
siloputtomiin kaantaa toista poskea,
jos toiselle lyodasan. Tyonantajankin
toiminta alkoi ylittdd uutiskynnys-
td, kun valtakunnansovittelija nos-

I
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tettiin henkilokohteisella lomamat-
kallaan liikemiesluokkaan ilman li-
sdveloitusta tyoriidan sovittelun ol-
lessa kesken. Sopimukseen padsemi-
sen mahdottomuus alkoi selvita en-
sin neuvottelukunnalle ja sitd myGten
SLL:n valtuustolle.

Viimeisend yrityksend SLL tarjosi
tyOnantajalle va-
kautussopimus-
ta. Avoimiin asi-
oihin oli joko tar-
jottu jo neuvotte-
luosapuolten yh-
teisesti  sopima
malli tai jos sel-
laista ei ollut, kiy-
tettiin valtakunnansovittelijan eh-
dotusta. Molempien puuttuessa laa-
dittiin kirkko keskelle kyldd -ratkai-
su. Porkkanana tyonantajalle tarjot-
tiin kymmenen prosentin maariai-
kainen palkanalennus vuoden 2008
viimeiselle kuudelle kuukaudelle.
Tyonantaja kieltaytyi sopimasta nail-
lakaan ehdoilla. Tama signaali oli sel-
va jopa sokealle Reetalle: nyt ei teh-
di sopimusta.

Kulissien takainen peli ja
business-ID-lippujen hinta

Syksystd 2008 alkaen neuvotteluil-
mapiiri kylmeni ja peli koveni. Syita
tille on monia. SLL:n jasenisto ddnes-
ti kevailla 2008 kumoon sopimuk-
sen, joka kaikkineen olisi nostanut
tyonantajan kustannuksia noin 30%,
euroissa mitattuna 30-35 miljoonaa.
Enempéin tyonantaja ei ollut valmis,
varsinkin kun talousndkyméat muut-
tuivat paiva paivaltd synkemmiksi.
Vaikka keskusteluyhteys neu-
votteluosapuolten valilla si-
lyi, lampotila aleni pédiva paivalta.
Henkilokohtaisuuksiin menevit kom-
mentit eivat olleet harvinaisia.

Kesilld 2008 solmittaessa kuuden
kuukauden sopimusta selvisi, mika
hinta ei ainakaan riitd business-ID-
lippuihin. Ty6vuorosuunnitteluun
liittyen oli sovittu noin 1-2 miljoonan
euron arvoiset muutokset, 3,9% pal-
kankorotuksen lisdksi. Nama tyonan-
taja oli jo hyviaksynyt.

Varapuheenjohtaja Puttonen keksi,
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Vaikka keskusteluyhteys
neuvotteluosapuolten

valilla sailyi, lampotila — Gesr  sisil-
aleni pdiva paivdalta.

ettd otetaan business-ID-liput seka
palkankorotus ja poistetaan SLL:n
vaatimat parin miljoonan euron ar-
voiset muutokset tyovuorosuunnit-
telussa. Taméan ehdotuksen sisalta-
vian sahkopostin ldahetyksestd me-
ni alle minuutti siihen, etti silloinen
henkil6stojohtaja oli minuun pu-
helimitse yhteydessd. Puhelusta ei
sen enempaa,
mutta  ehka
Lea Lavenin
sanat "Ei oo,
el tuu” kiteyt-

16n. Toisin sa-
noen, noin 1,5
miljoonaa eu-
roa vuosittaisena erdni ei riita saa-
maan business-ID-lippuihin liiken-
nelentdjille. Inflaatiokin lienee vuo-
desta 2008 laukannut merkittavas-
ti. Sovittiin sitten tietyt suunnittelu-
muutokset, kuuden kuukauden tyo-
rauha ja 3,9% palkankorotus.

Eradssa vaiheessa, julkisuudessa ta-
pahtuvan nokittelun ollessa kovim-
massa vauhdissa, tuli tunne, ettd
asia on henkil6itynyt. Olisiko kenties
siirrytty vaiheeseen, jossa kyse onkin
kasvojen menettamisestd? Tama piti
selvittdd. Keskusteltuani asiasta en-
sin varapuheenjohtaja Puttosen kans-
sa, ldhestyin lentotoimintaryhmén
johtajaa. Hanen kanssaan puhevilit
olivat olemassa,
kaikesta loanhei-
tosta huolimatta.
Pyysin hantd va-
littimdan yhtion
ylimpéin johtoon
kysymyksen = sii-
td, ettd onko kyse
kasvoista ja henki-
16ista? Mikili kokemus yhtion ylim-
massa johdossa oli, ettd sopimus oli-
si kasvojen menetys heille, olisin tar-
joutunut siirtymdin syrjidn SLL:n
puheenjohtajan tehtdvasta ja mah-
dollistamaan SLL:lle reilun sopimuk-
sen aikaansaamisen varapuheenjoh-
taja Puttosen johdolla. Taman olisi-
vat kaikki liikennelentdjat ansain-
neet. Vastaus kuitenkin oli, ettei ero-
ni ratkaisisi mitaan. Sopimus tehtai-
siin joko tyonantajan ehdoilla tai ei
milldan. Pattitilanteesta tuli pysyva
olotila.

Kaikki meille hitkennelen-
tajille tarkeat peruskivet
oli kuitenkin sailytetty
taysin koskemattomina.

Elamaa sopimuksettomassa
tilassa

Kaikki meille liikennelentijille tarke-
at peruskivet oli kuitenkin sailytetty
taysin koskemattomina. TyoOnsuoja
tyoehtosopimuksessamme oli lukui-
sista yrityksistd huolimatta koske-
maton, eikd varhaiselakemahdolli-
suuksia heikennetty. Kesilla 2008
solmitun sopimuksen jalkivaikutuk-
sella mentiin eteenpiin ja sen kun-
nioittamista vahdittiin. Pitkd sopi-
mukseton tila oli uutta, mutta jal-
kivaikutuksen jarkdhtamaton vahti-
minen SLL:n toimesta varmisti, etta
tyOnantaja piti sovituista tydehdoista
edelleen kiinni, ja jokainen liikenne-
lentdja sai palkkansa sekd muut ha-
nelle kuuluvat edut aiemmin sovi-
tun mukaisesti. TyOnantaja yritti li-
vetd muutamista kesilld 2008 sovi-
tuista suunnittelusdannoistd, mutta
sai langettavan tuomion ty6tuomio-
istuimesta SLL:n nostettua kanteen
kyseisista rikkeista.

Tuon ajan valtuustoa muistelen kun-
nioituksella. Vaikka alkuun, hieman
kyseenalaisesti, ei kyetty paattamain
tyoehtosopimusratkaisusta, tulevissa
tilanteissa neuvottelukuntaa tuettiin
esimerkillisesti. Kuuden kuukauden
tyoehtosopimus hyviksyttiin yksi-
mielisesti ja jatkoa varten hyvaksyt-
tiin neuvottelukunnan esittamat
etenemismallit. Besserwissereita tai
oman  kissan
hinnin nosta-
jia ei tuosta val-
tuustosta 16yty-
nyt, vaan kaik-
ki nakivat tilan-
teen ja yhtendi-
syys korostui.

Toimikausien aikana tehtiin pal-
jon muutakin ty6ehtoneuvotteluiden
lisdksi. Valtuusto kokoontui kuukau-
sittain, elakeldisillalliset seki vuosi-
juhlat jarjestettiin sdannollisesti ja
viisikymmentd vuotta tayttdneita
liikennelentdjid muistettiin Ikaros-
juhlissa.

Eris kirkkaasti parhaimpiin ratkai-
suihini kuuluva pdatos oli nykyisen
toimistonhoitajamme Miian palk-
kaaminen, edellisen toimistonhoita-
jan erottua tehtdvastdan hieman yl-
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lattden. Anne auttoi esimerkillises-
ti seuraajansa etsimisessi, ja muun
hallituksen avustamana saimme pi-
kavauhtia SLL:n palkkalistoille lois-
tavan tyontekijan.

Mita jai kateen, mita

tuli opittua?

Nyt on helppoa sanoa, ettd paivaa-
kdan en vaihtaisi pois. Aika on kul-
lannut muistot, mutta kylla kymme-
nen vuotta sitten ajateltuna varmasti
useamman yon Bulevardin alkupaés-
sd olisi voi-
nut  jattda
kaymat-

ta. Kateen
jai  kyseen-
alainen kun-
nia olla kirk-
kaasti eniten

tustuksen jalkeen sain ottaa oman la-
kimieheni mukaan. Keskustelu liik-
kui silld tasolla, etten siitd vield ta-
nakaidn paivani kirjoita. Lahipiirini
sai tietdd, misté oli kyse, ja uskoakse-
ni myos vaikenevat siitd. Yhdenkdan
liikennelent&djan tyosuhde ei paitty-
nyt tuona paivana.

Vuonna 2019

Kahden puheenjohtajakauteni jil-
keen olin useamman vuoden SLL:n
aktiivitoiminnasta sivussa. Vuoden
2013 alusta
alkaen mi-

Kdteen jai kyseenalainen ~ nut  valit-
kunnia olla kirkkaasti
eniten vuorokausia SLL:n
puheenjohtajana valtakun-

tiln  jalleen
SLL:n val-
tuuston ja-
seneksi  ja
samalla lii-

vuorokausia . .. S tyin  myos
SLL:n  pu- nqnsqvlttelyan t.O?.ITllStOSSCI hallitukseen
heenjohtaja- viettdnyt henkilo. varapuheen-
na valtakun- johtajaksi.

nansovitte- Tassd  teh-

lijan toimistossa viettdnyt henkild.
Noiden lukuisten vuorokausien aika-
na selvisi muun muassa se, ettei val-
takunnansovittelijan toimistossa ole
kassakaappia. Edeltdjieni toimesta
oli valtuustolle kerrottu, ettd sovitut
TES-asiat edelliselld neuvottelukier-
roksella oli betonoitu erilliselld kas-
sakaappisopimuksella, joka oli talle-
tettu valtakunnansovittelijan kassa-
kaappiin. Ei kassakaappia, ei sopi-
musta. Tarina sinalldan oli hieno.

Oppia muutenkin tuli paljon.
Ulkoinen vihollinen on helppo, kos-
ka se on nakyvilld. Sisdinen viholli-
nen piileskelee varjoissa ja teeskente-
lee ystavaa. Kilpajuoksun loppusuo-
ralla ei pida katsoa maaliviivaa: vie-
ressi juoksevatkin ovat merkitykset-
tomii. On selvitettiavi, ketd on omalla
juoksuradalla takanasi. Kun maalivii-
va on ylitetty, ei parane nojata polviin
ja puuskuttaa. Takanasi tullut alkaa
tokkia grillihaarukalla polvitaipeisiin,
jos et ole varuillasi.

Vuoden 2009 elokuun viimeisena péi-
vani, joka oli my0s viimeinen paiva-
ni SLL:n puheenjohtajana, sain kut-
sun tyonantajan lakimiesten puhu-
teltavaksi. Pitkdn polemiikin ja vas-
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tavéssa jatkoin vuoden 2015 kesdin
asti, seka jilleen keséstd 2016 eteen-
pdin aina vuoden 2019 tammikuun
loppuun asti. Tand aikana osallis-
tuin kaksiin ty6ehtosopimusneuvot-
teluihin, vuo-

kiinnostus yhteisiin asioihin. SLL:n
valtuusto on hyva nikoalapaikka il-
mailualan vaihteleviin haasteisiin
palkansaajien osalta. Kaikkien uusi-
en litkennelentdjien on hyva muistaa,
ettd jos emme itse pida huolta asiois-
tamme, ei kukaan tee sitd puolestam-
me. Jos itse padtamme hajaantua pie-
niksi yksikoiksi lyhytaikaisen edun-
tavoittelun nimissi, tulemme kaik-
ki pidemmaéssé tarkastelussa havia-
maéin selvisti seka rahassa, etti ela-
manlaadussa. Jarjestaytyminen ja yh-
teisty0ssa toimiminen takaa parhaan
tulevaisuuden meille kaikille.

Mitd sanoa tuleville sukupolville?
SLL:n vaalikeskusteluissa nousee
usein esille nyrkin lyominen poytaan.
Jos se olisi tae korkeista palkoista,
olisimme jo miljonaireji. Itse olen
kokenut tarkeimmiksi ominaisuuk-
siksi neuvotteluissa kuuntelemisen
ja perustelemisen. On kuunneltava
toista neuvotteluosapuolta ja paas-
tava selville siitd, mita he haluavat ja
miksi. Omat tavoitteet on pystyttiva
perustelemaan, jotta niilla olisi 1api-
menon mahdollisuuksia. Molemmat
kuulostavat helpoilta, mutta vaihte-
levissa neuvottelutilanteissa ne vaa-
tivat laaja-alaista ndkemysta ja kar-
sivallisyyt-

den 2015 tyol- td tuottaak-
lisyys- jakas-  SLI:n valtuusto on hyvda seen tulosta.
vusopimuk- vey e . . . Nykymaail-

sen suojalau-  Ndkoalapaikka ilmailualan massa riidel-
sekkeen mu- o, qihteleviin haasteisiin pal- 18 osaa jo-

kaisiin sdas-
toneuvottelui-
hin seka kak-
siin autosopi-

kansaajien osalta. Kaikkien
uusien litkennelentdjien

kainen, mut-
ta sopimisen
osaajat ovat
harvemmas-

musneuvot- on hyva muistaa, etta sa.

teluihin, vain . . e gee

muutamia Jos emme ise b ida huolta Valtuutetun

mainitakseni. asioistamme’ ei kukaan toimikautta-
Talla hetkelld . ni on jaljella
toimin SLL:n tee sita puolestamme. vield puoli-
valtuuston ja- toista vuotta.
senena seki Vaikka tuo

kuudetta vuotta Finnairin elidkesda-
tion hallituksen jasenena, jota aiem-
min olen toiminut kahdeksan vuot-
ta Finnairin eldkesaation hallituksen
varajasenena.

Viime vuosina liikennelentajakun-
tamme on saanut paljon uusia jase-
nia ja heilld on my6s ollut kiitettava

on pitka aika, kuulen jo nyt kaytavil-
14 kysymyksia siitd, ettd kai asetun eh-
dolle uudelleen. Aika nayttdaa, mihin
maailma menee. Viestikapulaa pitéi-
si alkaa siirtda seuraaville sukupolvil-
le. Vaiko sittenkin valtuutetuksi, va-
rapuheenjohtajaksi tai puheenjohta-
jaksi? Vanhan James Bond-klassikon
mukaan “never say never again”. >¢
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ILMAILUMUSEQTARKASTAJA INVESTIGO

BENEL

Benelux — pieni alue Euroopan ytimessd, joka kattaa
kolme valtiota: Belgian, Alankomaat ja Luxemburgin.
Ilmailumuseotarkastaja kdvi tarkastamassa alueen
paikallisia museoita ja tutustumassa alueen ilmailu- ja
sotahistoriaan. Menneisyyden karut tapahtumat vetivdt
jopa kokeneen tarkastajan hiljaiseksi.

IImailumuseotarkastaja
kuormaa nuoruudessaan
KLM:n Fokker F.VIIb/3m
eturuumaa Schipolissa.
Tydtahti oli jo sil-

loin verkkainen. Kuva:
Aviodrome/KLM
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Ilmailumuseo-
tarkastaja

Liikennekoneiden aatelia vuodelta 1919 -
Fokker EII. Kuva: Heikki Tolvanen

—
Aviodromen ilmailumuseon si-
saankayntia koristaa Fokker F50.
Kuva: Aviodrome
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Ilmailuhistoriaa Alankomaista

Arkistokammioiden kétkoissa ke-
sén viettdnyt Ilmailumuseotarkastaja
tervehti tyydytykselld pimenevia il-
toja ja syyssateita, jolloin hidn saa
viettdd hyvialla omallatunnolla ai-
kaa mappien mystisessd maailmassa.
Lupaavasti alkuun paassyt Albanian
ilmailumuseoiden  kartoitustehta-
va keskeytyl ikédvisti myrkynvihre-
an Ericsson-poytdpuhelimen piri-
naan, joka kaikui betoninharmai-
den seinien seassa. Oliko se uusi yli-
innokas yli-intendentti, joka oli ot-
tanut Ilmailumuseotarkastajan pii-
naamisen elaméntehtavikseen?
Pelonsekaisin tuntein vastasin puhe-
luun. Huojentuneena kuulinkin muse-
on yhden kuljetuspaillikon toivonse-
kaisen d4nen hinen tiedustellessaan
museon perinteisen virkistysmatkan
ajankohtaa. Olin unohtanut sen tyys-
tin uppouduttuani Albanian kiehto-
vaan ilmailumuseoskeneen. Lupasin
tietysti laittaa pyorat, tai oikeammin
potkurit, pyorimaan.

Pienen  muisteluhetken  jilkeen
matkakohteeksi valikoitui hienol-
ta kalskahtava Benelux — olihan
Ilmailumuseotarkastaja viettanyt
villid nuoruuttaan Amsterdamissa
muun muassa kuormaajan hommis-
sa. Onneksi arkistossa oli moder-
ni ATK-laite, Commodore 64, jonka
avulla oli helppo suunnitella matka-
ohjelma. Neljan tyopdivan ja 64 tieto-
koneen (poydalta) kaatumisen jalkeen
— tarkastajalla oli kayt6ssdan hyvin ka-
pea poyta — sain tehtya virkistysmat-
katiedotteen cafeterian ilmoitustau-
lulle. Nyt piti vain valita harmaista
puvuista oikean sévyinen ja kiillottaa
Pomarfinin vaaleanharmaat kengit.
Goudamaa — taalta tullaan!

Jokainen virkistysmatka on aloitet-
tava ilmailumuseosta, muutoin reis-
sutunnelmaa ei saada kohotettua.
Nationaal Luchtvaart-Themapark
Aviodrome on Alankomaiden kan-
sallinen ilmailumuseo, joka sijaitsee

noin 50 kilometria Amsterdamista
koilliseen, Lelystadin lentokentalla.
Museo siirtyi sinne Schipolista vuon-
na 2003. 6000 neliometrin laajuisen
museon kokoelmiin lukeutuu sata-
kunta siviili- kuin sotilasilma-alusta,
ja etenkin hollantilainen Fokker on
hyvin edustettuina. Muutamat van-
hemmat kangaspuut ovat replikoi-
ta, mutta ratkaisu on tietysti parem-
pi, kuin ettd kyseisid historiallisia ko-
neita ei olisi esilld laisinkaan. Museon
kalustossa on useita hienoja liikenne-
koneita: muun muassa yksi maail-
man harvoista lentokuntoisista DC-2-
yksiloistd, Lockheed Constallation,
DC-4 Skymaster,Consolidated PBY5A
Catalina-lentovene,Boeing B747 ja tie-
tysti Fokkerin F-27, F-50 ja 100-tyypit.
Aviodromesta 16ytyy myos Heureka-
henkisesti lapsille paljon leikki-
paikkoja, elokuvateatteri, ravinto-
la sekd museokauppa. Pilkuntarkkaa
Ilmailumuseotarkastajaa hieman hai-
ritsi padmuseohallin restaurointityot,

[LMAILUMUSEOTARKASTAJA

Lockheed Constellation ajalta kuin
¥  lentokoneet ja miehet olivat rautaa.

Kuva: Heikki Tolvanen

Aviodromen sotilasilmailukalustoa edusti tuiki
¥ ¥ harvinainen Fokker S.14 Machtrainer koulukone.
Kuva: Heikki Tolvanen

Airveteranin Charlie Hotel vieraili vuonna 2006
Lelystadin lentokentalla taustallaan kopio Schipolin
terminaalista vuodelta 1928. Kuva: Aviodrome

Lentava hollantilainen DC-4 Skymaster poseeraa
Aviodromen ulkoalueella. Kuva: Heikki Tolvanen
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jonka takia moni niyttelytila oli aika
rempallaan, mutta ne valmistuvat var-
maan ajan myo6ta edustaviksi tiloiksi.
Museo on avoinna maanantaita lu-
kuun ottamatta joka paiva.

Maailman ainoa DC-3-
simulaattori

Tuleen ei auta kumminkaan jaada ma-
kaamaan eikd museoihin asumaan.
Virkistysmatkalaiset kokoon ja kohti
uusia tarkastuskohteita. Saatuamme
Airveteranin veteraaneilta salaisen
vinkin mystisestd MPS-pajasta, oli
syyta lahted katsomaan, mista oli ky-
symys. MPS sijaitsee Amsterdamin
eteldpuolella Groenekanissa, ja ra-
kennuksen seinien sisdltd 10ytyy
FTD-ohjaamosimulaattoreita valmis-
tava yritys. Vuodesta 2003 asti toi-
mineessa ja viitisenkymmentd FTD
Level 2 -sertifioitua A320- ja B737-
simulaattoria valmistaneessa yhtios-
sd ei sindnsi ole mitdidn kovin mys-
tistd, mutta poikkeuksellisen paikas-
ta tekee heidan valmistamansa DC-
3-simulaattori, joka on ainoa maail-
massa. "Rakkaudesta lajiin” oli hei-
dan mottonsa, kun he paittivat val-
mistaa FTD-2-tasoisen DC-3-simun.
Kolmosen ohjaamo on aito, vuonna
1945 valmistuneen koneen nokkaosa.
Urakka osoittautui lopulta massiivi-
seksi, silla mitdan DC-3:n lento- tai re-
ferenssidataa ei ollut. Kaikki mittaris-
tot piti rakentaa alusta ja mekaaniset
osat restauroida. Lentomallinnukset
piti ekstrapoloida matemaattisesti
seka kerata referenssidata lentamalla
oikealla DC-3:1la. Tietoa kerattiin li-
siksi NASA:lta, Boeingilta sekd Dutch
Dakota Associationilta. Pitkin tyon tu-
loksena Prince Bernardiksi nimetty si-
mu sai EASA-sertifioinnin, ja nyt siti
voidaan kayttaa kolmoskuskien koulu-
tukseen muun muassa hy6édyntamalla
70 erilaista vikaskenaariota.

Virkistysmatkaryhmamme otet-
tiin lampimasti vastaan asiakaspaal-
likk6 Ewout van Wijkin toimes-
ta. Saimme kattavan esittelyn yhti-
On toimintaan seka tietenkin kolmos-
simuun, jota padsimmekin jokainen
lentamaan Innsbruckin vuorilaak-
soon. Kokemus oli unohtumaton ja
sai Ilmailumuseotarkastajan kadehti-
maan kaikkia DC-3-lent&jid, varsinkin
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'MPS:n rakkaudesta la

jiin syntynyt DC-3
simulaattori. Kuva:
Heikki Tolvanen

Jaakko Heikkala saa oh-
jeistusta Kolmosen len-
tamiseen MPS:n Ewout

van Wijkilta. Kuva:
Heikki Tolvanen
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Jukka Laatunen nautiskelee ratilla ohjaamisesta MPS:n
B737NG-simulaattorissa. Kuva: Heikki Tolvanen

L-'uxembeurgln amerikkalaisten sotilashautausmaalla ristit ovat rivissa. My6s ’
Eg‘qndaarlnen panSSankenraah G‘“eorges Patton on haudattuna sinne. Kuva I-J.elkkl Tolvanen
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isinmaamme Charlie Hotellin pilotte-
ja. Eika siina viela ollut kaikki: osan il-
maillessa wanhalla raudalla, paasivit
muut koittamaan tuoreempaa rautaa,
eli Boeing 737NG -simua. Tuntuipa
niin hyvalta lentaa pitkasta aikaa lii-
kennekonetta, jossa on ratti sauvan-
sijaan. Jos Kolmosen simulentdmi-
nen alkaa himottamaan, kannattaa
ottaa yhteyttd Ewoutiin ja sopia oma
elamyshetki - yhteystiedot saa tarvitta-
essa Ilmailumuseotarkastajalta.

Paiville alkoi tulla mittaa, ja vir-
kistysryhmén harmaahapset alkoivat
olemaan vihemman virkeita. Iltavellin
ja C-vitamiinin jalkeen oli hyva painaa
paa tyynyyn ja keriti voimia seuraa-
van piivan tarkastushaasteisiin.

Suomalaisen lennonjohtajan
vieraana

Koska Ilmailumuseotarkastajan teh-
taviakenttd on laaja, on vililld syyta
investigoida myds lennonjohdollis-
ta toimintaa. Ryhmadmme oli saanut
kutsun saapua Maastrichtiin perehty-
madn, miten Finnairin lentoja palvel-
laan Maastricht Upper Area Control
-keskuksessa. Toinen MUAC:in suo-
malaisista lennonjohtajista, Jaakko
Rissanen, isannoi erittdin mielen-
kiintoista vierailuamme. Paikan fasi-
liteetit ovat upeat ruokaloineen, kun-
tosaleineen, biljardipdytineen ja mu-
siikkihuoneineen. Iso lennonjohtosali
vaikutti kiireettomalta ja rauhallisuu-
den tyyssijalta, vaikka tdppien maa-
riat lennonjohtajien naytoéilld kertoi-
vat ihan jotain muuta. Jaakko jaksoi
vastailla karsivillisesti setdmiesten lo-
puttomiin kysymyksiin, ja reilu pari-
tuntinen loppui ennen kuin se oli al-
kanutkaan.

Aikamatka 1940-luvulle

Ilmailumuseotarkastajan ~ Benelux-
bucketlist alkoi olla valmis Hollannin
osalta. Aakkosjarjestyksessi eteenpiin
— kohti Belgiaa ja Bastognea! Mukaan
ottamamme GT-kartta vuodelta 1969
ei tdsmannyt kaikilta osin reittim-
me suhteen, mika tietysti kismitti ko-
vasti varsinkin ryhmdmme nestoria.
Moottoritien sijaan loysimme itsem-
me pieneltd maantielts, joka johti met-

I .
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Maastricht Upper Area Control Centre, tuttaval-
lisemmin MUAC, on palvellut lentoliikennetti jo
vuodesta 1972. Vuosien saatossa monet asiat ovat
muuttuneet ja lilkennemaarat moninkertaistuneet.
Tata kirjoittaessa yksi iso muutos onkin tapahtu-
massa: FRAM-projektissa (FreeRouteAirspace
Maastricht) otetaan viimeinen askel, eli siirrytdén
freeroute-aikaan vuorokauden ympari. Taustalla
pyorii koko ajan myo6s paljon muita projekteja, jois-
ta soveltuvimmat tuodaan tulevaisuudessa kaytan-
non asteelle.

Lennonjohtajalle Maastricht on omanlaisensa haas-
te. Kdytannossa kaikki asiakkaat ovat ammatti-ih-
misid, ja konetyyppien nopeuserot ovat loppujen
lopuksi hyvin pienid — vaikka moni tyokaveri pi-
taisikin mielelldan PC-12:n kaltaiset “hitaat” ilma-
alukset lentopinnan 245 alapuolella. Monen vilkas-
liikenteisen lentokentén laheisyys tarkoittaa suur-
ta masraa nousevaa ja laskevaa litkennetti. Nama
kun saadaan viela risteim&an muutamassa solmu-
kohdassa, on soppa valmis. Arkisin sotilasalueet ra-
joittavat kaytettdvissa olevaa ilmatilaa, ja pystyno-
peus onkin huomattavasti yleisempi porrastusme-
netelma kuin missaan muualla.

Suomalaisia asiakkaita on aina ilo palvella: muu-
tama sana kotimaisella kielella piristda kummasti
synkintdkin paivaa. Finnairin koneet ovat tuttu na-
ky Maastrichtin ilmatilassa, ja silloin talloin saam-
me nauttia jopa heavyistd Brysselin ja Lontoon mer-
keissa. Esimerkiksi perjantaina 25. lokakuuta FIN-
kutsulla rekisteroitiin 46 operaatiota, joten voikin
turvallisesti sanoa, ettd paivittdin sinivalkoisia len-
toja on noin 40-50. Finnair ja suomalaiset ylipaa-
taan ovat hyviassid maineessa meidan lennonjohta-

I

Eurocontrolin Jaakko Rissanen tutustut-
ti virkistysmatkalaiset Maastrichtin len-
nonjohtokeskukseen. Jaakon vasemmal-

oikealla puolella Jukka Laatunen, Pentti
Saarela, Jaakko Heikkala ja Esa Sirnio.
Kuva: Heikki Tolvanen

MUAC — MAASTRICHT UPPER AREA CONTROL CENTRE

jien keskuudessa. Ammattitaidosta ei ole epasel-

vyytta.

Suomalaisia lennonjohtajia Maastrichtiin on eksy-
nyt kaksi. Maara tulee toivottavasti tuplaantumaan
parin vuoden kuluessa, kunhan uudet harjoittelijat
paasevat vauhtiin. Maija siirtyy Toulousen perus-
koulutuksesta Maastrichtiin marraskuun 2019 lo-
pulla, ja hinen aanestaan paastaan jaksolla toivot-
tavasti nauttimaan vuoden 2020 kevaalla, kunhan
koulutus etenee simulaattorista tyoharjoitteluun.
Tata kirjoittaessa ei koulutettavien tulevat sekto-
riryvhmat ole viela tiedossa.

Sektoriryhmidhan meillda on kolme: DeCo (Delta-
Coastal) kattaa Hollannin ilmatilan ja pohjoisim-
man Saksan (Mikko johtaa sielld), Hannover hoi-
taa loput “Maastrichtin” Saksasta (minun aluet-
tani) ja Bryssel johtaaBelgian sekd Luxemburgin
aluetta (minua voi satunnaisesti kuulla my®os itai-
sen Belgian alueella). Suurimmalla osalla meista on
kelpuutukset yhden sektoriryhman alueelle, mutta
pikkuhiljaa koulutetaan enemmaén ja enemman li-
sdkelpuutuksia ylimaaraiselle sektoriryhmapuolik-
kaalle lisdjoustavuuden tuomiseksi miehistosuun-
nitteluun.

Minulla oli ilo isinnoida Ilmailumuseotarkastajan
ja kumppaneiden visiittia syyskuussa ja mika-
li kiinnostusta riittaa, jarjestan mielellani vastaa-
via vierailuita jatkossakin. Yhteytta voi ottaa vaik-
kapa sahkdopostitse jaakko.rissanen@gmail.com.
Vastailen mielellani my6s muihin tyohon liittyviin
kysymyksiin.

Kirjoittaja: Jaakko Rissanen
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la puolella lentokapteeni Jussi Arantola ja
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siasaarekkeen luo. Matkamme mys-
tiset tapahtumat saivat jatkoa, silla
luulimme palanneemme aikakoneel-
la 1940-luvulle. Metsa oli tiynna sin-
ne leiriytyneita liittoutuneiden sotilai-
ta, tankkeja sekd kaiken sortin sotilas-
ajoneuvoja. Oliko tdma jokin joukko-
osasto, jolle oli unohdettu kertoa so-
dan péittymisestd 75 vuotta sitten?
Helpotukseksemme saimme kuulla,
ettd kyse on viiden vuoden vilein jar-
jestettavista viikon mittaisesta kunni-
anosoituksesta toisen maailmansodan
maihinnousutapahtumille ja niissa
taistelleille sotilaille. Offensiivin nimi
oli tuolloin Operation Market Garden,
jatapahtuma jirjestetddn samannimi-
send. Kyse on siis alan harrastajista,
jotka ajavat usean sadan vanhan so-
tilasajoneuvon kolonnana Belgiasta

pohjoiseen kohti Hollantia, leiriytyen
vajaan viikon ajaksi kyseiseen met-
sddn, jolloin kaikella kansalla on mah-
dollisuus kiayda tutustumassa heihin ja
kalustoon. Olisimme halunneet liittya
joukkoon, mutta Korson kansallispu-
kunakin tunnettu yhtendinen varus-
tuksemme, neonvirinen tuulipuku, ei
sulautunut tarpeeksi hyvin mastopu-
kuiseen sotilassakkiin.

Taistelujen karu
historia pysaytti

Torjumisestamme sisuuntuneina paa-
timme jatkaa taisteluteemalla ja kay-
da tutkimassa Ardennien taistelutan-
tereet Bastognessa. 75 vuoden takai-
set tapahtumat ovat hyvin esilla se-
ki Bastognen sotamuseossa ettid 101.

maahanlaskudivisioona Screaming
Eaglesin kunniaksi perustetussa mu-
seossa. Sodan julmuus ja inhimilli-
set uhraukset kdyvat hyvin ilmi ky-
seisissd interaktiivisissa museoissa.
Poistuimme harvinaisen hiljaisina...

Virkistysmatkan péatospiste 10ytyi
Beneluxin Luxista, eli Luxembourgista.
Paiatimme kayda kunnioittamassa alu-
een taisteluissa menehtyneita yli vii-
dentuhannen amerikkalaisen sotilas-
hautausmaalla, jossa valkoisten ristien
rivit ovat sotilaallisessa jarjestyksessa
aivan kuten Normandiassakin.

Oli aika palata kotiin Alepa-
kassillinen tdynna kokemuksia, joita
muistella arkistojen kosteankylmaés-
sa atmosfadrissa samalla, kun pereh-
tyminen Albanian kiehtoviin ilmailu-
museoihin jatkuu. >¢
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Nyt myynnissa uusia omakotitontteja!

Tutustu tarjontaamme osoitteessa:

www.tuusula.fi/tontit

Asumisen ja elamisen taidetta.
www.tuusula.fi
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TULEVAISUUDEN TYOKALUJA

KOHTI
AUTONOMISTA
ILMAILUA

Automaatio hivuttautuu hiljakseen eri litkennealoille. Autonomisia auto-
ja on kokeiltu jo pidemmdn aikaa, ja viranomaiset ndkeuvdt ne tdrkednd
vathtoehtona litkennekuolemien vihentdmiseksi. Useiden kaupunkien met-
roliitkenteestd on poistettu kuljettaja ja Thales aloittaa vuonna 2023 testit
autonomisella lahijunalla. Sotilasilmailussa dronet ovat jo arkipdivada ja
litkesuihkukoneen kokoinen Global Hawk on tiedustellut sotilaskohteita
jo hyvdn aikaa, osin autonomisesti, osin etdohjattuna. Milloin meiddn on
syyta odottaa tuon teknologian loytyvdn litkennekoneiden ohjaamoista?

Takavuosien Single pilot ops? Kuva: Hei me lennetaan/Paramount Pictures

MUITA KULJETUSMUOTOJA

Heikki Tolvanen

Tekoadlya taivaalle

Tietyssd mielessa autonomisuus on
jo tata paivaa, silld nykyaikaisen lii-
kennekoneen automatiikka ja FMS
(Flight Management System) kykenee
operoimaan koko lennon lentoonlih-
dosta laskeutumiseen asti. Se tietysti
edellyttaa, ettei lennon aikana tule mi-
tddn muutoksia, yllatyksii tai laiterik-
koja. Kun niin ei kumminkaan tapah-
du tosieldmaissa, tarvitaan ohjaamoon
muutoshallinnan ekspertti, eli lenta-
ja. Kaksi lentdjaa taas tarvitaan, koska
toinen heista voi inkapasitoitua - niin
tapahtuu esimerkiksi Yhdysvalloissa
5-10 kertaa vuodessa. Kahdella pilo-
tilla lennettdessa ohjaamoissa tapah-
tuu vihemman virheitd etenkin suu-
ren tyokuorman hetkina.
Autonomisen teknologian suun-
nittelussa ja valmistuksessa on omat
haasteensa, mutta ne ovat voitetta-
vissa. Yhdysvaltojen ilmailuviran-
omainen FAA tulee edellyttimain,
ettd kaupallisilla autonomisilla len-
noilla katastrofaalisen onnettomuu-
den todennakoéisyys tulee olla sama
kuin nykyisilld miehitetyilld lennoilla,
eli yksi miljardista lennosta. Niin ol-
len liikenneilmailun poikkeuksellisen
korkea turvallisuustaso voidaan néh-
di jopa positiivisena ongelmana luo-
taessa autonomista liikenneilmailua.
”Autonomiset lennot eivit ole enéda
mitadn tieteiskuvitelmaa”, toteaa
Airbusin autonomisesta teknologias-
ta vastaava johtaja Pascal Traverse.

Hanen mukaansa autonomisuudelle
pitdd kumminkin 16ytya aina painava
syy. Sellainen voisi olla liikenneilmai-
lun tarve noin 600 000 lentijille seu-
raavan kahdenkymmenen vuoden ai-
kana. Traversen mukaan miehittamat-
tomat kaupalliset lennot eivit ole ai-
nakaan vield tavoite, mutta sen sijaan
tavoitteena voisi olla yhden ohjaajan
operaatiot (Single Pilot Operations
SPO).

“Mielestdni ihminen on viime ki-
dessi aina parempi tekemadn lopulli-
sia operatiivisia paatoksia”, han alle-
viivaa. Tuleeko SPO ensiksi rahti- vai
matkustajalitkenteeseen jaa nahtavik-
si — sen ratkaisevat markkinat ja ylei-
nen mielipide. Traversen mukaan tek-
nologia ei muodostu ongelmaksi, en-
nemminkin human factors-asiat.

“Turvallisuus ja sertifiointi ovat en-
sisijaisia. Meiddn on varmistettava, et-
td yksi lentdja on kykeneva hoitamaan
koko tyokuorman. Milloin palaset voi-
sivat loksahtaa paikoilleen? Ehkapa
2030- tai 2040-luvuilla, on arvaukse-
ni”, pohdiskelee Traverse.

Avioniikkavalmistaja Thalesin stra-
teginen johtaja Vincent Megaidas
on pitkalti samoilla linjoilla Traversen
kanssa. Hinen mukaansa ensimmai-
nen askel on valmistaa tekoily, joka
avustaisi lentdjai vaikeissa tilanteissa.

"Myohemmin tekodly voisi ottaa
hoitaakseen joitain lentdjan toiminto-
ja, mutta puhumme ehkid kymmenen
tai kahdenkymmenen vuoden paista
tapahtuvista asioista”, Megaidas to-
teaa.

Aurora Flight Sciences:n robottiperamiesta testattiin B737 simulaattorissa osana Yhdysvaltojen
puolustushallinnon Aircrew Labor In-Cockpit Automation System (ALIAS)-tutkimusohjelmaa.

Kuva: Aurora Flight Sciences/DARPA

Myo0s Boeing on aloittanut oman
autonomisen ilma-aluksen valmis-
tuksen. Yhtio testasi hiljattain mie-
hittimattoman “taivastaksin” proto-
tyyppid , sekd kdynnisti uuden Boeing
Aerospace & Autonomy Centerin ra-
kennustyot Massachusettsissa.

Dynaaminen ohjelmointi

Stanfordin yliopisto on tutkinut jo
jonkin aikaa autonomista ilmailua.
Perinteinen ldhestymistapa on koo-
data toimintamalleja, evaluoida nii-
den toiminta simulaatiossa ja niiden
muuttaminen tarvittaessa. Thminen
voi suunnitella autonomisia toimin-
tamalleja, mutta niissi ei voida enna-
koida kaikkia mahdollisia skenaarioi-
ta, joista osa voi olla hyvin epatoden-
nikoisid, mutta pahimmillaan katast-
rofaalisia.

Toinen ldhestymistapa voisi olla
ottaa oppia miten erinomainen len-
t4ja toimii, mutta se vaatisi mahdot-
toman maarian koulutusdataa mallin
pohjaksi.

Stanfordin yliopiston tutkijat kut-
suvat omaa ratkaisuaan dynaamisek-
si ohjelmoinniksi. Siind mairitetdan
aluksi joukko lentokoneen mahdolli-
sia asentotiloja, kuten asentokulma ja
nopeus. Seuraavaksi méiaritetdan oh-
jaustoiminnot, esimerkiksi nousu tie-
tylla pystynopeudella, jota seuraavat
havainnot tai sensoreiden mittaustu-
lokset, joiden virheellisyys taytyy kum-
minkin huomioida.

Dynaaminen mallinnus (dynamic
model) kuvaa miten erilaiset toi-
minnot vaikuttavat tulevien len-
toasentojen todennikoisyyteen
huomioiden ihmisen erilaiset re-
aktiot.

Havaintomallinnus (observation
model) maarittaa sensorivirheet,
kuten pitotputkien jadtymisen Air
France 447:n tapauksessa.

Palkintomallinnus (reward mo-
del) huomioi kaikki lopputulok-
set, kuten onnettomuudet, poik-
keamat ja turvalliset lentotilat.

Lopuksi  optimointimallinnus
(optimization model) tarjoaa par-

haan lopputuloksen.
.
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Garminin G3000 NX Autonomi
kaynnistaa " Emergency
Autoland” kytkimest& Piper
M600-koneen automaattisen
laskeutumisjarjestelman, joka
tuo koneen turvallisesti lahilen-
tokentalle. Kuva: Garmin

GARMININ EMERGENCY AUTOLAND

Garminin autonominen apuri on hiljattain tullut
pienilmailumarkkinoille. G3000 NX Autonomi
avioniikkapaketti on osa Piper M600-mallin
Halo-turvallisuusjirjestelmaa, joka sisaltaa sta-
biliteetti- ja alinopeussuojaukset seka avustetun
ylosvetotoiminnon. Autonomin kehitystyo aloitet-
tiin vuonna 2010 ja jarjestelméaa testattiin vuodes-
ta 2014 alkaen Cessna Corvalis 400-mallissa yli
300 automaattilaskeutumisessa. Toiset 300 koe-
lentoa suoritettiin eri lentokonetyypeilla.

Garminin ja Piperin yhteisty6 kdynnistyi 2018 ja
M600-mallilla on suoritettu 170 koelentoa. FAA:n
sertifiointia odotetaan vield kuluvan vuoden ai-
kana ja Autonomi tulee sisiltyméaan ensi vuodes-
ta alkaen M600:n vakiovarustukseen. Autonomi
mahdollistaa jarjestelman kustomoinnin pitkalti
asiakkaan toiveiden mukaiseksi.

Jarjestelma aktivoituu painamalla ”Emergency
Autoland” kytkintd, joka on sijoitettu suo-
raan ohjaajan ja etumatkustajan nakokenttdan
glareshield:ille. Jarjestelman voi kdynnistaa len-
taja itse (jos kokee inkapasitoituvansa) tai yhta
lailla koneen matkustaja. Kyseessd on virtuaali-
nen, digitaalinen peramies, joka kytkee tarvittaes-
sa autopilotin ja autokaasun péille, ottaa koneen
haltuunsa, arvioi lahikenttien tuulen, sdin ja jal-
jella olevan polttoaineen, jonka jalkeen se suun-
taa turvalliselle lentokentille laskeutuen tilantee-
seen nahden parhaalle kiitotielle.

Jarjestelmd huomioi tietokannastaan maaston
korkeuden seka ldhestymisen aikana ettd vali-
tulla lentokentalla.

Aluksi Autonomi kiihdyttaa koneen nopeudel-
le 230 kts, jotta valitulle lentokentille paastaan
mahdollisimman nopeasti lentdjan mahdolli-
sen sairaustapauksen vuoksi. Automatiikka kyt-
kee transponderiin FAA:n méaritteleman hata-

koodin ja ottaa synteettisen yhteyden hitdjaksol-
la lennonjohtoon kertoen lentokoneen tilanteen.
Jarjestelmd informoi koneen matkustajia EFIS
paneelin seki intercomin kautta miten ja mihin
automatiikka aikoo koneen suunnata, pyytaa var-
mistamaan turvavoiden kiinnityksen ja pysymaan
paikoillaan kunnes kone on pysahtynyt, jonka jal-
keen se ohjeistaa turvavoiden ja koneen oven ava-
uksen. Jarjestelma myos kaskyttad aluksi matkus-
tajia: ”Keep Hands and Feet Away from Aircraft
Controls”. Tarvittaessa automatiikka myds ohjeis-
taa EFIS paneelin kautta matkustajaa miten ote-
taan radioyhteys lennonjohtoon.

Automatiikka ohjaa lentokonetta kolmen akselin
kautta, saataa tehoasetuksen, kytkee tarvittaessa
jaaneston paalle, laskee telineen ja laipat sekd oh-
jaa koneen kosketuskohtaan.

Toistaiseksi jarjestelma kykenee tekemaan GPS
LPV tai LNAV/VNAV lihestymisida ja M600:n
jarjestelma on ohjelmoitu suorittamaan laskeu-
tumisen ldhestymislaippa-asetuksella, jolloin kii-
totievaatimus on 1300 metrid — noilla spekseilla
pelkiastadn Yhdysvalloista 16ytyy noin 9ooo las-
kukelpoista kiitotietd. Automatiikka kykenee ot-
tamaan sivutuulessa tuulikorjauskulman ja suo-
rittamaan kosketuksen kiitotien keskilinjansuun-
taisesti. Laskukiidossa automatiikka huomioi kon-
taminaatin vaikutuksen ja pitda koneen kiitotien
keskella differentiaalijarrutuksella pysaytykseen
asti ja jopa sammuttaa moottorin.

Autonomi osaa myos aktivoitua automaattisesti
esimerkiksi painekatotilanteessa. Jarjestelma koit-
taa ensin varmistaa onko lent&ja tajuissaan pyyta-
malla hanta reagoimaan johonkin pyynt6on. Jos
mitddn reaktiota ei tule, kytkeytyy laskeutumisjar-
jestelma automaattisesti paille. Jarjestelma voi-
daan myos niin halutessa kytkea irti ratissa ole-
vasta napista.

MUITA KULJETUSMUOTOQJA

Stanfordin yliopiston tutkija Mykel
Kochenderferin mukaan kyseis-
td teknologiaa testataan ensin pienil-
1a droneilla, seuraavaksi Urban Air
Mobility (UAM) ilma-aluksilla ja lo-
pulta liikennekoneissa. Tarkeda on
edetd pienin askelin, jotta luottamus
jarjestelmaan saadaan rakennettua.
Han toteaa myo0s, ettd autonomista
ilmailua ei saada koskaan tiysin tur-
valliseksi, kuten ei miehitettyja lento-
jakaan, mutta oleellista on niyttaa to-
teen, etta riskit ovat siedettavilla ta-
solla.

Stanfordin yliopisto ei ole ainoa
dynaamista ohjelmointia tutkinut
instanssi, silla myos FAA hyddynsi si-
td kehittdessdan Airborne Collision
Avoidance System X:43 (ACAS X),
jonka on maara korvata ennen pitkiaa
TCAS I1.

Yhden ohjaajan operaatiot

Michiganin yliopiston professori Ella
Atkins on tutkinut autonomian yhdis-
tamista ilmailuun vuodesta 1999 lahti-
en. Yhtena tutkimuskohteena on ollut
moottorihiiritilanne reittikorkeudes-
sa. Lentdjille tilanne saattaa joskus ol-
la haastava, mutta jos sité ldhestytdan
puhtaasti matemaattisesti, on ratkaisu
helppo — teho tyhjakiynnille. Jos te-
kodlylld on riittavasti tietoa lentoko-
neen lahelld sijaitsevista lentokentist3,
kykenee tietokone laskemaan millise-
kunneissa todennikoisyyden turvalli-
seen laskeutumiseen kyseisille kentil-
le, mihin lent&ja tietysti tarvitsee aikaa
tilanneanalyysiin.

Tamankaltainen jarjestelma voisi

olla aluksi neuvoa-antava, jolloin len-
tdja tekisi paatoksen perustuen teko-
dlyn tekemidn ehdotukseen, antaisi
niin halutessaan automatiikan vieda
koneen lihelle valittua lentokenttaa
ja jopa antaisi sen suorittaa laskeutu-
misen.

SPO voisi professori Atkinsin mu-
kaan olla seuraava askel kohti autono-
mista ilmailua. Yksi vaihtoehto voisi
olla rahtikoneilla suoritetut SPO koe-
lennot Yhdysvaltojen ldnsirannikolta
Hawajille, jolloin jos joku menisi pa-
hasti pieleen, olisi alla vain vetti ei-
ki asutusta. Ehdotus ei ehki saa len-
tdjayhteison varauksetonta hyviaksyn-
taa.

Professori Atkins visioi: ”Aluksi
lentdja voisi ohittaa autonomisen jar-
jestelmin tarvittaessa, mutta mita
sitten jos jarjestelmaista tulee luotet-
tavampi kuin lentdjasta? Joissain ti-
lanteissa autonominen jirjestelma
saattaisi jopa pelastaa tuhoon tuomi-
tun lennon. Kaikki kulminoituu sii-
hen, mihin suuntaan ilmailuala halu-
aa edetd — luottaako ihmiseen vai tie-
tokoneisiin ja niiden ohjelmiin, joista
voi 10ytya virheellinen data tai logiik-
ka. Paitoksien pitdisi joka tapaukses-
sa perustua parhaisiin lopputuloksiin
paattyneista tilastotapauksista.”

Autonomisen ilmailun tulevaisuu-
den osalta Atkins uskoo, etti liiken-
neilmailun matkustajat haluavat kak-
silentdjad ohjaamoon. Yleisilmailussa
autonomisuus ei tule olemaan tar-
peeksi kannattavaa ja liikeilmailun
matkustajat eivat valita sadstoistd len-
tdjakustannuksien suhteen. Niin ollen
parhaat nikymat autonomian kannal-

to Topesa Begl = Topows, KS

Ohjaamon naytélle tulee hatdlaskeutumisen yhteydessa kaikki oleellinen tieto,
mitd automatiikka on tekemassad, jotta matkustajat saadaan pidettya “loopissa”.

Kuva: Garmin

ta tulevat olemaan drone-, UAM- ja
SPO rahtilentojen saralla.

My6s NASA on tutkinut kahta SPO
vaihtoehtoa useamman vuoden ajan.
Yhden ohjaajan operaatioissa ohjaa-
mossa on yleensi kapteeni ja monitoo-
raavan lentdjan roolia hoitaa konee-
seen asennettu robotiikka ja automa-
tiitkka. Toinen vaihtoehto on korvata
peramies etépilotilla.

Etatoiminnassa dispatcherit suo-
rittaisivat  rutiininomaiset ohjaa-
mocheckit ja -diagnoosit helpotta-
en ohjaajan tyokuormaa. Jos tilanne
kehittyisi vaativammaksi esimerkiksi
jarjestelméavikojen tai lentijan inkapa-
sitaation vuoksi, astuisi etapilotti toi-
meen avustaen yksin taivaalla olevaa
kollegaa.

Molemmissa tapauksissa NASA:n
mukaan on oleellista parantaa auto-
nomisia jarjestelmid sekd varmistaa
kommunikaatioyhteyden toimivuus.
Tarkedksi koettiin my6s koneessa
olevan lentdjan terveydentilan moni-
torointi. Myo6s nykyisid automatiikka-
laskeutumisjérjestelmia olisi syyta ke-
hittda niin, ettd ne voisivat laskeutua
myo0s lentdjan inkapasitoiduttua.

Viranomaisen nakemys

FAA:n puhemiehen mukaan viran-
omaisen ndkokulmasta autonomis-
ten jirjestelmien on kyettdva osoit-
tamaan, ettd ne kykenevit operoi-
maan vilkkaassa ilmatilassa, jaatavis-
sd olosuhteissa, vikaantuneilla jarjes-
telmilld, huonossa siddssa sekd huo-
mioimaan kiitoradalla olevat esteet,
eli hoitamaan kaikki haastavat tilan-
teet, mitka lentdja normaalisti hoitaa.
Viraston toiveissa on "menetelmalli-
nen, suunniteltu ja asteittainen lenti-
jan tyokuorman vahentdminen”, jon-
ka avulla voidaan tunnistaa tehtavia,
jotka voidaan siirtdd automatiikan
hoidettavaksi. FAA:n on maara tes-
tata autonomisia lentoja olosuhteis-
sa, missd ne voivat “pettaa hallitusti”.
Ensimmaiset koelennot tullaan suorit-
tamaan harvaanasutuilla alueilla.

”Sitd mukaa kun kerddmme koke-
muksia, voimme pikkuhiljaa poistaa
rajoituksia ja ennen pitkida saada ai-
kaan kaupalliset lennot matkustaji-
neen.”

Artikkeli perustuu Air Transport

World julkaisuun. >¢
s
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IFALPA FEMALE PILOTS”
WORKING GROUP

Historian ensimmadinen virallinen IFALPA Female Pilots”
Working Group kokous pidettiin Wienissda lokakuun

puolessa valissd. Paikalla oli 38 lentdjdd, edustettuna
20:std maasta. Kaukaisimmat edustetut maat olivat
Uusi Seelanti, Meksiko ja Eteld-Afrikka. Luonnollisesti
eurooppa ja pohjoismaat olivat hyvin edustettuna.
Suomea ja FPA:ta paikalla edustivat Minttu Koivisto

ja Riikka Kaipainen.

yoryhméan  historia  alkoi
I Frankfurtista ~ maaliskuussa
2018, kun Vereinigung Cockpit
(saksalainen liikennelentéjien liitto)
Nina Moersin johdolla jarjesti en-
simmaisen kansainvilisen naislent&ja-
kokouksen. Tuosta hetkesta tdhan ko-
koukseen on osallistujamaara tuplaan-
tunut, osallistuvia maita saatu lisia,
sekd muodostettu virallinen naislen-
tdjien tyoryhma. Naistenpdiviana 2019
IFALPA:n johtokunta hyviksyi tyoryh-
man muodostamisen ja IFALPA:n pre-
sidentti julkaisi yleisen tiedotteen ryh-
man perustamisesta.

Naislentdjat ympari maailmaa koke-
vat tyonsa ohella hyvin samankaltai-
sia haasteita. Ryhmin tarkoituksena
onkin jakaa tietoutta, tukea naisten
asemaa ilmailussa sekd parantaa silla
myos yhtididen tulevaisuutta seka tur-
vallisuutta. Tyoryhmaén tavoitteena ei
ole saada erityisoikeuksia, vaan puut-
tua epékohtiin sekd antaa raamit asi-
oille, jotka saattavat sukupuolijakau-
man vuoksi olla lentoyhtiGissi tdysin
uusia ja ennalta maarittelemattomia.

Ensimmaiseni esiin nouseva asia on

ﬁSZ

niinkin luonnollinen asia
kuin raskaus. Edelleen mo-

nelle lentoyhticlle tulee ylla-
tyksend, kun raskaana onkin
lentaja eikd matkustamohen-

Minttu Koivisto
A320/A330 COP

Riika Kaipainen
A320 COP

kilokunnan jasen. Kaikilla
yhtiGilla ei ole valmiita toi-
mintamalleja tilanteeseen, jossa len-
tdja on raskaana. Silloin kokonaisuus
nayttdd ldhinna tilkkutakilta, joka
on parsittu kasaan milloin mistékin.
My6s Suomesta puuttuu valmis malli
lentdjan raskauteen.

Eri maiden kiaytannét aitiysvapaan
palkan suhteen ovat hyvin erilaisia,
mika asettaa lentdjat keskenddn todel-
la eriarvoiseen asemaan. Esimerkiksi
Briteissa palkallinen ditiysvapaa on 6
viikkoa, kun taas Kanadassa se on 18
kuukautta. Palkatta on vaikea tulla toi-
meen kovin kauaa ja ainoaksi vaihto-
ehdoksi tulee paluu t6ihin. Vasyneena
vauva-arjen keskeltd t6ihin palaami-
nen on nopeasti lentoturvallisuusasia,
joka pitaa tiedostaa.

Saimme kokouksessa kuulla ihmeelli-
sid asioita, joita tyopaikalla voi ylipaa-
tddn tapahtua. Usea kokee tyOssddn
sukupuolisyrjintad, varsinkin hakies-

saan kouluttajan paikkaa tai kaptee-
nin vakanssia. Naiskapteenin tekemia
paatoksia jopa jatetdan huomiomatta
ja paatoksissa kuunnellaan miespe-
ramiestd. Naisen kunnioitus joissain
kulttuureissa puuttuu tdysin, mika na-
kyy asenteissa tyGpaikalla.
Esimerkiksi Keniassa nainen on
jarjestyksessd aina toinen. Esimerkiksi
aanestyksissi naisen voittaessa on tu-
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los jatetty huomioimatta, jos samaa
tehtdavaa on hakenut mies. On myos
kdynyt niin, ettd maahenkilokun-
ta ei suostu kommunikoimaan nais-
kapteenin kanssa, vaan tankkaus ja
muut paidtokset kaydaan lapi pera-
miehen kanssa. Tuntuu hurjalta miet-
tid vaaristynyttd “hattukulmaa”, joka
on pahimmillaan iso turvallisuusris-
ki. Komentoketjun téytyisi olla tiysin
selvi joka tilanteessa, eiki sitd pitéisi
kyseenalaistaa.

Kuukautiset,
lapsettomuushoidot,
menopaussi

Monelta yhti6iltd puuttuu yhteiset toi-
mintamallit my0Os erityisten, naiseu-
teen liittyvien terveysasioiden huomi-
oimiseen. Niist4 johtuen joku voisi ky-
seenalaistaa koko naislentijien amma-
tin, mutta todellisuudessa kyse on vain
asioiden kisittelyn puutteesta.
Miehille ja heiddn terveysongel-

Kuva: Riika
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miinsa (esim. eturauhasvaivat) on jo
olemassa protokollat ja edelldkavijat.
Mieslentdjia on ollut jo aikojen alusta
lahtien ja asiat on kasitelty.

Faktaa kuitenkin on, ettd seuraavi-
en 20 vuoden aikana tarvitaan maa-
ilmanlaajuisesti valtava mééra lenta-
jid, arviolta 790 000. Vaestosta 49,5%
on naisia mutta lentdjistd vain 5%.
Lentoyhticiden tulevaisuuden kannal-
ta sukupuolivapaa rekrytointi ja tyon-
tekijajakauma ovat ensiarvoisen tar-
keita. Jattdmalld naishakijat pois yh-
tiot menettiisivat suuren miaran po-
tentiaalista tyovoimaa.

IATA on lanseerannut 25 by 2025
-kampanjan, jonka tarkoituksena on
kannustaa lentoyhti6ita kohentamaan
naisedustusta ilmailualalla. Ei ainoas-
taan siksi, ettd se on reilua, vaan eri-
toten siksi, ettd yhtict, joissa on vah-
va naisedustus hallituksessa tai joh-
toasemissa my0s tuottavat parhaiten.
Tarkoituksena on tasapainottaa suku-

puolijakaumaa ja saada 25% enemman
naisia muun muassa johtotehtaviin,
hallintorooleihin sekd muihin aliedus-
tettuihin tehtéviin vuoteen 2025 men-
nessd. Osallistuvien yhtididen tulee
raportoida edistyksestd IATAlle mo-
nimuotoisuumittareiden avulla. Kyse
ei ole kiintiGistd, eikd tyoryhmamme
usko naiskiintiéihin, vaan tarkoituk-
sena on rohkaista naisia rooleihin, jot-
ka eivit lahtokohtaisesti tunnu omil-
ta. Kuten tutkimukset ovat osoitta-
neet, nainen kokee olevansa valmis
tehtdvadn vasta kun osaa asian sata-
prosenttisesti. Mies taas hyppaa uusiin
haasteisiin helpommin. Hiukan yleis-
tden; naiset tarvitsevat enemman roh-
kaisua ja vahvistusta siihen, etta yli-
paatdan uskaltavat hakea vaativam-
piin rooleihin.

Lentdjan tyon houkuttelevuus on
muuttunut ja kiinnostusta alaan tay-
tyy lisdtd uusin keinoin. Enda mat-
kustamisen glamour ei riitd motiivik-
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sijarealistisen kuvan vilittiminen on
tarkead. Taytyy osoittaa, ettd uraa on
mahdollista luoda samalla, kun halu-
aa perheen ja myos pehmeampien ar-
vojen omaaminen on tdysin sallittua.
Eteneminen uralla ja siitd puhumi-
nen on oleellinen osa kiinnostavuut-
ta. Tyoryhma kokee tiarkedksi maail-
manlaajuisen yhteistyon naislentdjien
kesken seka uusien sukupolvien kan-
nustamisen alalle. Esimerkiksi men-
toroinnin avulla yhtion sisélta tai kan-
sainvilisella tasolla voisi saada nais-
lentdjyyden kiinnostamaan tulevia su-
kupolvia.

Kokouksessa keskustelua herattivat
my06s uniformut ja kielineutraalius.
On haastavaa tehdai sellaisesta alasta
kielineutraali, jolla on pitka maskulii-
ninen historia. Kuinka moni mies sa-
noisi: “Ei minua haittaa tulla kutsu-
tuksi perdnaiseksi, kun kyse on am-
mattinimikkeesta”? Hieman karjistet-
ty esimerkki mutta hauska sellainen.

'I._.-_.-
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Monien yhtiéiden manuaaleissa on
my0s tekstisséd aina “he”, mies, ja jot-
kut yhtiGt ovat hoitaneet asian kirjoit-
tamalla manuaalin alkuun “from here
on, the term he/his/him means both
males and females unless particular-
ly excluded.” Keksimme kokouksessa
myo6s uuden termin cockpit sanan ti-
lalle - chickpit!

Monella naisella on ollut haasteita
myos uniformujen kanssa. Suurin osa
naisista kédyttaa osittain naispuolisen
matkustamohenkilokunnan vaatteita,
osalla solmioiden kéytt6 on kielletty,
tai jakku on aivan erilainen kuin mies-
puolisilla lent&jilla, jopa ilman hiha-
nauhoja. Ryhma totesi timéan olevan
huono asia turvallisuusnékokulmasta.

Lentdjien on oltava tunnistettavis-
sa ja erotettavissa matkustamohenki-
I6kunnasta, mutta néin ei ole, jos vaa-
tetus naislentijilla on samankaltainen
kuin matkustamon puolella. Ulkotakki
on useimmilla yhti6illa kustannusky-
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symys, silld naislentdjan ulkotakki
vaatisi erillisen suunnittelun ja on hel-
pompi jakaa naislentijille joko mies-
lentdjien takki, joka ei valttamatta istu
ollenkaan tai matkustamohenkilokun-
nan takki. Tall6in evakuointitilantees-
sa naislentdjaa ei tunnista.

Kaksipdivdisen kokouksen tarkoi-
tuksena oli luonnostella kannanotto
IFALPA:aan, jolla pyritdan harmoni-
soimaan ja tasapaistimian maailma-
laajuisia toimintatapoja reilulla taval-
la, seka kaikkia ihmisryhmié kunnioit-
taen. IFALPAn johtoryhmén joulukui-
sessa kokouksessa kannanotto olisi
seuraavaksi tarkoitus hyviksya ja jul-
kaista.

Me olemme olleet ryhméssa mu-
kana alusta alkaen ja osa kokoukseen
osallistuneista naisista oli meille tut-
tuja jo entuudestaan. Vain osa koko-
ukseen osallistujista toimii liitoissaan
virallistettuina edustajina ja liittojen
kysyessa edustajia kokoukseen, suu-
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rin osa oli ilmoittautunut vapaaeh-
toisiksi. Uudessa Seelannissa saman
liiton alla toimivat seka lentéjat etta
lennonjohtajat, ja heiddn edustajansa
(naislentja ja naislennonjohtaja) oli-
vat toista kertaa liittonsa lahettdmina
Euroopassa timéan syksyn aikana.
Useammasta maasta on 1-4 edus-
tajaa. Samat edustajat kiyvit kokouk-
sissa puolivuosittain, seki osallistuvat
keskusteluihin kokousten valissa net-
tialustassa. Naiset vievat tietoa eteen-
pdin omiin liittoihinsa ja omien len-
toyhtitidensai naislentéjille seka koko-
uksesta ettd nettikeskusteluista, ja aja-
vat samalla omien maidensa naislen-
tdjien asemaa. Yhteen ddneen kokouk-
sessa todettiin, ettd pitda olla paikal-

la, jotta voi vaikuttaa ja osoittaa epa-
kohtia, muutenhan ongelmaa ei valt-
tadmattd nahda.

Seuraava IFALPAn naislentijien
tyoryhméan kokous on ensi kevaana
Kanadassa. Siihen mennessd asiat
varmaan menevét taas askeleen eteen-
pdin ja padsemme hienosddtimain
kannanottojamme. Mielenkiinnolla
my0s odotamme, miten kdy Swiss
International Air Lines yhtion len-
tdjien eldkoitymisessd, johon liittyy
perustavanlaatuinen ongelma. Swiss
maksaa naislentéjille noin 10% pie-
nempad elakettd kuin miehelle, silla
naisen yleinen elinién odote on pidem-
pi kuin miehen. Lent4ja -ammatin vas-

taavasta eliniln odotteesta ei ole min-
kaanlaista tilastoa, ja siksi vedotaan
yleiseen tilastoon. Hurjalta kuulostaa
myo0s se, etti liitto ei ole tyotekijansa
puolella tdssi, vaan ainoastaan toteaa,
ettd “no niin on aina ollut.”

Naislentdjyys on edelleen outoa ja
ihmeellistd jossain p#din maailmaa.
Haluamme olla tukemassa ja kan-
nustamassa uusia lent4jia seka edista-
maissd heiddn asemaansa tulevaisuu-
dessa. Ollaksemme sukupuolineutraa-
lissa asemassa, tietyista asioista tulee
tehda ensin normi. Muutos tapahtuu
yhteistyo6lla ja sithen tarvitaan kaikkia
teitd rakkaat kollegat! >¢

FPA:ssa on perustettu erillinen toimikunta vastaamaan IFALPA:n fe-
male pilots” -ryhmaén liittyvasta toiminnasta Suomessa. Toiminnasta
kiinnostuneet voivat ottaa yhteytta artikkelin kirjoittajiin. FPA toivot-
taa tervetulleiksi kaikki mukaan toimintaan!

Tunnelmallista

Tiina Myllyniemi, LKV, Osakas

040 680 7704

t|ma.myllyn|em|@kahdeksas.

Joulua!

kahdeks8s
IVC
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KASIKYMPPISTA
METSASTAMASSA

Naita ratteja on pyoritelty
suomen taivaalla tuhansia
tunteja. Trimmipyoran
suojuksen alta olivat ku-
vat kaikonneet jo vuosia
sitten..

~
£ 7
L Antti Hyvarinen
A320-peramies
.
F

Finnairin entinen MD-82 OH-LMP majailee nykyaan harjoituskaytossa Norrkopingin
kentélla. Siivet katkaistunakin korkeakulttuurin maara on huikea! Kuvat: Antti Hyvarinen

Kabiinissa on edelleen
varsin kotimainen tun-
nelma. Penkit ja systee-
mit ldhes suoraan van-
hoja peruja.

——
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Ilmastoahdistukseen sopiva ohi-
virtaussuhde. Finnairin uran jal-
-4 - , keen tie vei Nordic Airlinkille,
™, = lopuksi viimeinen kiyttdjd oli
Norwegian Air Shuttle. >¢
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LENTOHAPEA

Donald Trump kieltdytyy uskomasta ympariston olevan krii-
sissd, Greta Thunberg purjehti Atlantin yli nolla pddstoilld
ja Brasiliassa poltetaan sademetsia. Halla-Ahon mielestd
Suomen sisdlld ei pida tehdd jdareitd toimenpiteitd, kun taas
ympdristojdrjestojen mukaan Suomesta tdytyy pikaisesti

tehdd hiilineutraali.

Tom Nystrom
A320-kapteeni

-
FIAAR

on Climate Change) raportin mu-

kaan maailman keskilampdtila
on nopeassa nousussa. IPCC on YK:n
elin, joka tutkii ilmastonmuutokseen
liittyvaa tiedettd. Se ei itse tee ilmas-
tonmuutostutkimusta, vaan analysoi
ja kokoaa yhteen olemassa olevaa tie-
teellista tietoa. IPCC ei ehdota ilmas-
topoliittisia vaihtoehtoja.

IPCC:n (Intergovernmental Panel

Nousun seuraamuksista ollaan maail-
malla eri mieltd, ja varsinkin toteutet-
tavista keinoista erimielisyys on suur-
ta. Toisten mielestd suurimmat saas-
tuttajat (prosentuaalisesti, eli Kiina,
Intia ym.) pitdisi saada kuriin, kun
taas toiset haluavat johtaa omalla esi-
merkilladn. Kehittyvit valtiot (mm.
Kiina) ovat sitd mieltd, etté teollisten
valtioiden tulee osallistua kehittyvia
valtioita enemman.

Kannattaa pitda muistissa, ettd
vaikka esimerkiksi Intian osuus on
suuri koko maailman paastoists, ti-
lastollisesti jokaisen suomalaisen hii-
lijalanjalki on kuusi kertaa suurempi
kuin jokaisen intialaisen. Kylmalla il-
mastolla on luonnollisesti merkityk-
sensa.
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Liikenneilmailun
osuus onkin pieni

Lentdminen on aina puhuttanut ihmi-
sid, my0s ilmailun paistot puhuttavat.
Ruotsista laht6isin oleva “lentohdpea”-
lilke on naapurimaassamme jo vihen-
tdnyt lentamista. Liikkeen tavoittee-
na on saada ihmiset vilttimaan len-
tdmista ja suosimaan vaha-paastoisia
litkuntavélineitid. Saako liike kunnon
jalansijan Suomessa, jaa nahtavaksi.

Liikenneilmailun osuus koko maail-
man CO,, padstoista on 2,5%. Lukema
on pieni, eika ole vaarin vaittaa, etta il-
mailu on saanut suhteettoman paljon
huomiota. Tdssd mielessa ei ole syyti
héveti. Koko kuljetusalan osuus kai-
kista paastoistda on 14%, joista suurin
osa tulee tieliikenteesta.

Teollisuuden osuus on 21%, maan-
viljelyn (metsdn- ja muun maanhoi-
don) osuus 24% ja sihkon (ja lammi-
tyksen tuoton, eli epasuorat paastot)
osuus on 25%.

Vield on ihan hyva tietda, ettd hiilen
poltosta syntyvit hiilidioksidipaastot
ovat vastuussa melkein puolesta koko
maailman fossiilisten polttoaineiden
paastoistd, hiilivoimaloiden osuus tés-
td on kolmannes. Téstikin huolimat-
ta hiilivoimaloita rakennetaan maail-
malla yha lisdd. Kaasuvoimalaitokset
ovat paastojen osalta noin puolet puh-
taampia.

Biopolttoainetta ja kehitystyota

Toisaalta ilmailulla ei ole varaa osoitel-
la sormella. Alan paastot kasvavat, jo-
pa luultua nopeammin. Viidessa vuo-
dessa padstot ovat kasvaneet yli kol-
manneksen, mikd on 70% arvioitua
enemmin! Top 5 ilmailusaastutta-
jat ovat Yhdysvallat (liki 25%), Kiina,
Britannia, Saksa ja Japani. Suomi 16y-
tyy sijalta 47 (osuus 0,27%). Jos ilmai-
luala laskettaisi valtioksi, se olisi maa-
ilman kuudenneksi suurin CO, saas-
tuttaja.

Monet lentoyhtiot ovat jo tajunneet,
ettd nyt on toimittava, mutta haluavat
samalla muistuttaa kuinka paljon on
jo tehty. Ei tule unohtaa ilmailun tar-
keata roolia ihmisten yhdistamisessa
jatalouden edistamisessa. Tyypillinen
lento tandan tuottaa puolet vahemman
piaidstdja verrattuna vuoteen 1990.
Uudet koneet ovat 15-18% tehokkaam-
pia polttoainekayton suhteen, tassa ol-
laankin tavoitteiden edella.

Koneiden materiaalit ovat keventyneet,
ruokajatteiden méarad on vihennetty
ja biopolttoaineet on otettu kayttoon.
Biopolttoaineen kaytt6 on kuitenkin
erittdin haastavaa, osittain sen rajal-
lisen saatavuuden takia, mutta se on
myos kallista. Talla hetkella eivat mat-
kustajat ole valmiit maksamaan siita.
Suomalaisyhtio Neste on tallakin saral-
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la mukana ja onkin rakennuttanut tuo-
tantolaitoksia eri puolille maailmaa.

Alansa edelldakavijat biopolttoai-
neiden suhteen ovat KLM, BA, Qantas
ja United. Esimerkiksi United tank-
kaa biopolttoainetta jokaiseen Los
Angelesin hubista ldahtevdan konee-
seen. Biopolttoaineen tuotanto, varsin-
kin Euroopassa, on télla hetkelld kui-
tenkin pullonkaulana. Lisiksi biopolt-
toaineen valmistus tiytyy olla ympéris-
tollisesti kestavalla pohjalla, eli soijaa
ja maissia ei tulisi tahan kayttaa.

Matkustajan tarpeet
ja lentdjan vastuu

ICAO heriési pari vuotta sitten ja loi
ohjelman (CORSIA), jonka mukaan
paastot eivit saisi kasvaa yli vuoden
2020 padstdjd. Vuonna 2050 ne olisi-
vat enda puolet vuoden 2005 maairas-
td. Talla hetkella haasteet ovat kuiten-
kin melkoiset.

Nollapaastoihin ei paasta nyt eika
edes ldhitulevaisuudessa. Jos muut
alat padseviat paidstotavoitteisiinsa,
vuonna 2050 ilmailu tulee vastaamaan
25% kaikista paastoista.

Painopiste  ldhiaikoina  tulee-
kin olemaan kompensoinnissa.
Lentoyhtiéiden mukaan markkinoin-
ti tdytyy nyt tehda niin selkedksi, et-
td matkustajat ymmartavit mitd kom-
pensoivat ja mihin raha menee.

Lentohapei-liike saattaa
Euroopassa levitessddan vihdoin saada
vauhtia paattdjiin. Ilmatilan yhdista-
minen on jo monta vuotta junnannut
paikallaan poliittisista syistd, mutta eh-
ka nyt olisi mahdollista vieda projektia
eteenpdin. Suorat reitit taivaalla sais-
tdisivat seka aikaa ettd polttoainetta.

Lentdjan asema paastojen rajaamises-
sa on hieman tukala. Turvallisuudesta
ei tietenkddn edelleenkddn tingiti,
mutta entds sen jilkeen? Rullaukset
yhdelld moottorilla (jos yhtion SOP
sen sallii), oikaisut, jatkuvan liun 1a-
hestymiset ja taloudellisella nopeu-
della lentdminen ovat aika selkeita ja
usein mieluisia toteuttaa. Polttoainetta
saastamalla saastetdan tietenkin ym-
paristoakin, win-win tilanne. Mutta
entis jos ollaankin myGhéssa ja yhti-
oOlle on halvempaa kuluttaa enemmain
polttoainetta, jotta matkustajat saa-
daan ajoissa seuraaville lennoille? Tai
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jos kohteen polttoaine on niin kallista,
ettd on halvempaa kantaa ylimaarais-
td mukanaan, vaikka osa siita kuluu-
kin kantamiseen. Kulutus kasvaa, ku-
ten myo0s péaastot. Yhtakkia raha rat-
kaisee, eivatka vihreit arvot.

Toita kaikilla osa-alueilla

Finnair on sitoutunut ICAOn tavoittei-
siin paastojen suhteen. Lisdksi yhtié on
asettanut omat tavoitteensa paistojen
vahentamiselle. Matkustajakyselyjen
perusteella biopolttoaine ja hiilinielut
nousivat suosikkikeinoiksi. Finnair on-
kin mukana hankkeessa, jossa ediste-
taan keittorasvasta valmistettavan bio-
polttoaineiden kayttoa.

Kuinka paljon sita loppujen lopuk-
si kdytetdan, riippuu matkustajien ha-
lukkuudesta tukea sitd. Télla hetkella
biopolttoaine on 3-5 kertaa normaalia
polttoainetta kalliimpaa. Biopolttoaine
vahent&a hiilidioksidipaastoja 60-80%
fossiiliseen lentokerosiiniin verrattu-
na.

Toinen mahdollisuus matkustajille
on sitten kompensoinnin kautta tukea
hiilinieluja. Se tehdaan projektiluotei-
sesti, eli matkustaja tukee suoraan va-
littuja projekteja. Kumppanina on ra-
hoituslaitos jonka takana ovat pohjois-
maiset valtiot.

Polttoainetuottajat ja lentoyhtiot
ovat jo vuosia tyoskennelleet yhdes-
s ratkaisujen 1oytdmiseksi. Haasteet

Fralght Oparations
171 MMT I:C'_.
{19% of total

Belly Freight
W HMT (M%)

Passengers:
Widebody
505 MMT (35%)

on kohdattava nyt ja tuloksia saatava
aikaiseksi. Sekid tuottajat ettd yhtict
ovat samaa mielta siitd ettei yhtd ai-
nutta ratkaisua ole, vaan t6ita on teh-
tava joka osa-alueella ja 16ydettava pa-
rannuksia.

Paastofaktaa

Tilastoissa (jotka perustuvat v2018 lu-
kemiin) analysoitiin 39 miljoonaa len-
toa, miljoona niisti oli rahtilentoja.

Yhden matkustajan kuljettaminen
kilometrin verran aiheuttaa suunnil-
leen saman verran paast6ja kapea-
laajarunkoliikenteessd (n. 85g/CO,).
Syottoliikenteessa lukema on suu-
rempi, melkein tuplaten (156g/CO>).
Tama selittyy osittain silld ettd len-
toonldht6on kaytettdvan polttoaineen
osuus on suhteellisesti suurempi lyhy-
emmilla reiteilla.

Maailmanlaajuisesti 2/3 kaikis-
ta lennoista olivat kotimaan lentoja.
Naiistd syntyi n 40% ilmailun CO»-
paastoista. Suuri lukema selittyy silla
ettd pinta-alaltaan suuret maat, esim
Yhdysvallat, Brasilia, Kiina, Indonesia
ja Australia ovat luonnollisesti listan
kéarjessa.

Aasian ja Tyynen valtameren (mm.
Kiina, Japani, Intia ja Australia) si-
sdiset lennot vastaavat neljannekses-
td CO,-péastoista, Pohjois-Amerikan
sisdiset 18% ja Euroopan sisdiset 14%
kaikista padstoista. >¢

Passonger

Passongers: ;
NArTOWDOaY Operatisns
TO5 MMT (43%) 747 MMT CO,

{81% of total)

Pasiengers: Regional

A7 MMT (5%

Figure L CO, emissions in 2018 by operations and aircraft class
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LENTAJAT JA LENNONJOHTAJAT
SAMASSA VENEESSA

Lentdjdt ja lennonjohtajat ovat tavanneet vuosittain perinteiselld “painiris-
teilylld”, jossa jdsenistot ovat hankkineet sisdpiiritietoa ja ymmdrrystd toisen
ammattiryhmdn tyostd. Perinne on lahes satojen kuukausien pituinen ja jatkuu

edelleen. Litkennelentdjda-lehti raportoi syksyn risteilyn annista.

Sami Simonen

isteily jarjestetdan vuorotellen
Ka tdna vuonna tehtava oli len-

djien vastuulla. Jussi Bang
(LR cop, SLL) on jo vuosia toiminut
lentdjien “risteilyemiantidna” ja haas-
tattelimme héantd vastuutehtivasta.
Jussi on ollut jarjestdimassa tapahtu-
maa vuodesta 2015. Silloinen "emén-
td” Pekka Puttonen luovutti vetovas-
tuun Jussille ja hyppasi laivasta, ilmei-
sesti odottamaan elakettd. Jarjestelyt
tehdaan kaytdnnossa yhdessa lennon-
johtajien kanssa.

SUPER-lennonjohtaja ~ Kimmo
Koivula on ollut kontaktipintana néi-
hin palvelun tuottajiin ja vaikka periaat-
teessa jarjestysvastuu on vuoro vuosin,
tyon tohinassa ei aina muisteta kum-
man vuoro on.

Loppukesasta alkaa paketin kasaa-
minen lahinnd viestien muodossa ja
toiminta kiihtyy risteilyn ldhentyessa.
Esiintyjien haalinta ja risteilyn teemoit-
taminen tulevat “jostain”. Tarpeeksi
kun ideoita lentid, joku niista tarttuu.
Hatatilassa soitetaan turvatoimikun-
nalle tai Hultin Miikalle, jolla on jo-
kin salainen ideapankki hatatilanteita
varten. "Painiristeily” on historiasta jaa-
nyt eldiméan, mutta nykyain toiminta
on kreikkalaista viittelyéd ja roomalais-
ta herrasmies- tai ladytoimintaa.

Lisdksi haastattelin Viking Linen
ryhméamatkojen edustajaa, Maria
Hernbergii. Maria on ollut mukana
jarjestimassa ndita tapahtumia jo usei-
ta vuosia. Viking Line on luonnollises-
ti hyvin iloinen, kun tdima porukka tu-
lee joka vuosi heidén laivaansa ja Viking
Line muistaakin osallistujia pienilla yl-
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latyksilld. My6s myyntipuolella ollaan
innoissaan ja tdna vuonna oli jarjestet-
ty oma privateshopping tapahtuma yh-
teistyoristeilyn jésenille.

Risteilylld oli mukana 113 lentdjaa ja
lennonjohtajaa. Maara ei ollut enna-
tys, mutta varmasti palkintosijoilla.
Tapahtuma alkoi perinteiselld semi-
naarilla, jonka vetdjaksi valittiin Kim
Raju ja sihteeriksi “jalkarampa lenta-
j&@” Janne Haverinen. Lennojohtaja
Rajun ollessa valintahetkella vield kyl-
vyssd, seminaarin otti haltuun mo-
nivuotinen lennonjohtajien “risteily-
eméntd” Koivula. Tehtavit vaihdettiin
kylvyn valmistuttua.

Seminaarin aluksi sai jokainen pie-
nen hetken esitelld itsensid. Lentdjid
oli mukana Finnair:lta, Norra:lta,
Norwegian:lta, ilmavoimista ja raja-
vartiolaitokselta sekd helikoperiedus-
tajat maavoimista. Mukana oli lennon-
johtajia Aluelennonjohdosta, Helsingin
lahestymis- ja maalennonjohdosta se-
ka EFJY, EFTU, EFVA, EFKE, EFKU
ja EFHK torneista. Tasa-arvoisena va-
hemmistona 10ytyi freelancer lentja se-
k& OTKES:in ja Zurichin lennonjohdon
edustajat. Oli hieno huomata, etté osal-
listujista moni oli ensimmaista kertaa.
Niin tamakin perinne saa jatkajia, jos
esimerkiksi pitkdan mukana ollut Eino
Timola, "vegaani”, jad pois joukosta.

Seminaarien aiheet olivat vertaistuki-
jarjestelmat ja EFHK pelastuspalvelu.
Lisaksi kdvimme interaktiivisesti lapi
hatatilanteen lentokoneessa. Mita eri
asioita lentdjit ja lennonjohtajat seka
pelastuspalvelu tekevit ja miten tieto
kulkee. Naistd seuraavana hieman tar-
kemmin.

Vertaistukijarjestelmat:

Antti Tuori ja Selina Henell-
Koskela esittelivat lentéjien ja len-
nonjohtajien vertaistukijarjestel-
mid. Saimme kuulla, miten Suomen
Lent&jiliiton organisaatio avusti pie-
nen business-lentoyhtion miehistoa,
kun onnettomuuden seurauksen mie-
histon kapteeni kuoli Kittildssa. Tama
tapahtuma oli alkuunpanija ja herattaja
tukijarjestelmén tarpeelle. Toinen esi-
merkki oli Antin omakohtainen koke-
mus ja sen aiheuttamat “taikurinkin yl-
lattavat” oireet.

Esitys oli kokonaisuudessaan mie-
lenkiintoinen ja asia tdrked. EASA:lla
on ohjeistus vertaistukijirjestelmain,
jossa ohjeistetaan miten toiminta tuli-
si rakentaa ja nyt my0s me risteilijét tie-
ddmme asiasta enemmaén.

Selina kertoi lennonjohtajien vas-
taavasta tukijarjestelmasti. Se on jo
kaytossa Suomessa ja tulee pakollisek-
si 2020. Kaytannossa tyomatkalla tai
tyon aikana tapahtuva incident laukai-
see jarjestelman ja vastuuhenkil 6t kon-
taktoituvat osallisina oleviin henkil6i-
hin. Jirjestelmd on yksinkertaisesti
tapahtuman jasentelyd, kokemuksen
purkua ja tuntemuksen lapikayntia. Se
on vapaaehtoista ja luottamuksellista.
Malli on kaytossa myOs monissa muissa
maissa: USA, Kanada, Saksa, Espanja,
Ttalia ja Irlanti.

Samassa esityksessi esiteltiin myos
vertaistukitoiminta eli peersupport.
Vertaistukiryvhma toimii erillian yh-
tiosta sekd ammattiliitosta, jotta toi-
minta on tiysin luottamuksellista.
Nimettomyys on peruskivi toiminnas-
sa ja sita ei rikota kuin darimmaises-
sd tapauksessa, jossa henkil6on koh-
distuva uhka tai vahinko on ilmeinen.
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Varhaisen valittimisen mallissa pyri-
tdan jo aikaisessa vaiheessa loytdmaan
mahdollinen alkoholin riskikaytto ja
auttamaan henkil6 kuiville ilman, etta
tapahtuu jokin peruuttamatonta.

Pelastuspalvelu

Kim Waenerberg toimii palomesta-
rina ja on ollut mukana pelastustoimis-
sa useassa suuronnettomuudessa. Hin
avasi omasta nakokulmastaan pelastus-
palvelun haasteita ja traumaattisten ta-
pahtumien purkua.

Saimme kuvauksen EFHK:n pelas-
tustoiminnasta. Lisdksi Kim avasi pe-
lastuspalvelun hilytys-toimintaa ja
luokittelua. ”Eerika’-tietojarjestelma
(Erica: Emergency Response Integrated
Common Authorities) tekee luokituk-
sen ja se heratti keskustelua, koska
luokittelu on taysin tietokoneen ohjaa-
ma. Pelastuspalvelun tehtavid on ollut
EFHK:lla vuonna 2019 yhteensé 1026,
eli tehtdvia riittaa, vaikka osa on ollut
vaaria, remontista johtuneita halytyk-
sid. Tutustuimme kuvien valityksella
kalustoon ja katsojat yllatti miesmé&a-
ran vihyys kentélld. Palomiehid on vain
6-+1 toissd koko Helsingin lentokentil-
1a. Nihtavasti laatu korvaa maarén.
Viimeiseksi silaukseksi Kim kavi lapi
NorranATR:n evakuointi tapahtuman
ja siitd nousseet huomiot esimerkiksi
kommunikaatiossa.

Loppusilaus

Lopuksi Sami ja Atte kisittelivat héta-
tilannetta lentokoneessa ja siihen liit-
tyvissd toimielimissd. Keskustelu ja
ideointi olivat esityksen keskiOssa ja
keskustelemalla mietittiin, miten ha-
tatilanteessa mikakin toimija toimii.
Keskustelu oli monipuolista ja ajatuk-
sia tuli useasta kulmasta. Lopullinen ja
oikea malli ratkesi tosin vasta illallisen
ja yhdessi vietetyn illan jilkeen.

Aamupiivan Ruotsissa vierailun jal-
keen oli viela paluun seminaari, jossa
ilmailuvisailun kautta pyrittiin herat-
tdmaan keskustelua lentjia ja lennon-
johtajia vaivanneista asioista. Risteily
oli jalleen onnistunut esimerkki hy-
vasta yhteistyosta toimijoiden valilla.
Ensivuoden risteily on 21-23.10.2020,
elijo nyt on hyva aloitella lupalapun kir-
joittamista kotivaelle. >¢
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Moottoroidun ilmailun 115-vuotinen historia pitad sisdllddan lukemat-
toman mddrdn merkkipaaluja, upeita lentosuorituksia, legendaarisia
lentdjid ja valitettavasti traagisia menetyksid. Listaamme liittomme
Juhlavuoden kunniaksi tarkeimpid ilmailutapahtumia maailmalta ja
kotoa painottaen siviili-ilmailua. Ilmailumuseotarkastaja perehtyy
SLL:n historian viimeisimpiin kolmeen vuosikymmeneen.

Heikki Tolvanen
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DC-10:n seuraaja MD-11 lentia ensilentonsa. Finnair saa konetyypin kayttoonsd ensimmaisena
lentoyhtiond maailmassa saman vuoden joulukuussa.

Airbus ottaa askeleen pitkdinmatkan konemarkkinoille, kun A340 valmistuu. Neljalli CFM-56-
moottorilla varustettu ja ehka hieman alitehoiseksi koettua tyyppia kutsutaan "koneeksi, jossa
on 5 APU:a”.

Airbus lisda pokkoa pesdan laajarunkomarkkinoille - A330-300 lentéé ensi kertaa.

Ei kahta ilman kolmatta - Toulousen insinoorit tuovat parrasvalojen eteen A321:n, josta tulee
Finnairin ensimmainen Airbus kapearunkomalli kuusi vuotta myohemmin.

Suurten lentokonevalmistajien fuusiovuosikymmen kaynnistyy Northropin hankittua Grummanin
omistukseensa muodostaen Northrop Grumman-yhtion.

12-vuotiaasta Vicki Van Meteristé tulee nuorin Atlantin ylittdnyt lentdja Cessna 210 koneella.

Boeing lyo valttikortin poytdan, kun 777 lentda ensilennon Seattlessa. Se on ensimmainen liiken-
nekone, joka suunniteltiin taysin tietokoneen avulla. Konetyyppid on tilattu yli 2000 kappaletta.

Martin Marietta Technologies Incorporated ja Lockheed Aircraft Corporation fuusioituvat Lockheed
Martin Corporationiksi.

Global Positioning System (GPS) tulee taysin toiminnalliseksi.

FinnComm:n vireissd lentdnyt Embraer ERJ-145 esitellddn Brasiliassa. Embraerin ja Canadairin
regionaalijetit saavat aikaan aikamoisen buumin alueellisilla sy6ttoliikennekonemarkkinoilla.

A320-koneperhe saa pikkuveljen, kun A319 Kleinari lentda ensilentonsa.

Boeing hankkii pienemmaén lentokonevalmistaja Rockwell International Corporationin omistuk-
seensa.

Boeingin ruokahalu kasvaa sytdessa, kun saastoliekilla toiminut Finnairin pitkdaikainen hovi-
hankkija McDonnell Douglas Corporation paatyy Boeingin syliin.

Ensimmainen suurista lentoyhtioalliansseista, Star Alliance, perustetaan. Sen perustajalentoyh-
tiot ovat United Airlines, Scandinavian Airlines, Thai Airways, Air Canada ja Lufthansa. Star on
nykyddn suurin alliansseista, silld sithen kuuluu 26 lentoyhtiditd, 5000 lentokonetta ja sen len-
noilla vuonna 2018 kuljetettiin 762 miljoonaa matkustajaa.

Fanfaarit soimaan! Ensimmainen B757-200 liittyy Finnairin koneperheeseen.

oneworld perustetaan American Airlinesin, British Airwaysin, Canadian Airlinesin, Cathay Pacificin
ja Qantasin toimesta.
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Astronauttilegenda John Glennista tulee 77-vuotiaana vanhin astronautti avaruudessa.
Finnair liittyy oneworldiin ensimmaisena lentoyhtiona perustajajasenten jalkeen.

Finnairin rautakausi kaantyy ehtoopuolelle, kun ensimméinen A320-perheen jasen OH-LZA
(A321) saapuu Suomeen.

Yhtéjaksoinen, 40 800 kilometrin mittainen ja 1ahes 20 vuorokautta kestéanyt Breitling Orbiter
3-kuumailmapallon maailmanymparilento paattyy onnellisesti, kun Brian Jones ja Bertrand
Piccard laskeutuvat Egyptiin.

Aeroméxico, Air France, Delta Air Lines ja Korean Air muodostavat kolmannen suuren lento-
yhtioallianssin, eli Skyteamin.

Suuren surun piiva ilmailulle - Air Francen Concorde tuhoutuu pian nousunsa jalkeen Pariisissa
Charles de Gaullen kentin laheisyydessa.

Trans World Airlinesin (TWA) 71-vuotinen historia saa paatoksen, kun se fuusioidaan American
Airlinesiin.
Englantilaisesta Polly Vacherista tulee ensimmainen nainen, joka lentda pienkoneella (Piper

Dakota) yksin telluksen ympari. Lento kestda 124 paivaa koostuen 47 legista seitseméntoista
maan kautta.

NASA:n aurinkovoimalla toimiva miehittamaton Helios Prototype rikkoo kiinteasiipisten potku-
rikoneiden absoluuttisen korkeusennatyksen, kun se nousee 29 524 metrin korkeuteen Havaijin
ylapuolella.

Kanadalaisen Air Transatin A330 saa kontolleen kyseenalaisen ennatyksen liikennekoneen pi-
simmasta liitomatkasta, kun polttoainevuodon ja vaiaran proseduurin vuoksi se vuotaa kuiviin
Atlantin ylapuolella. Todella onnekkaasti se liitaa 120 kilometrin matkan Azoreille Lahesin len-
totukikohtaan ja kaikki koneessa olleet 306 henkei selvidvit kuin ihmeen kaupalla.

Liikenneilmailun mustin pidivd — American Airlinesin ja United Airlinesin 767-koneet ohjataan
Al-Qaeda terroristien toimesta pain World Trade Centerin torneja. Hetkeda myohemmin American
Airlinesin 757 lennetadn Pentagoniin ja Washingtoniin tarkoitettu United Airlinesin 757 puto-
aa maaseudulle matkustajien taisteltua koneen hallinnasta terroristien kanssa. Uhriluku ylittaa
3000 eikd maailma ole enida koskaan entisensa.

Yksi maailman ikonisimmista lentoyhtioistéd, 71 vuotta toiminut Swissair, ajautuu konkurssiin.
Sen tytaryhtio Crossairista muodostetaan samoin tein Swiss International Air Lines, joka ottaa
Swissarin lentotoiminnan haltuunsa.

Steve Fossettista tulee ensimmainen yksin maailmanympari lentanyt kuumailmapalloilija.

European Aviation Safety Agency (EASA) muodostetaan, mutta varsinainen toiminta alkaa syk-
sylla 2003.

United Airlines hakeutuu Chapter 11-velkajarjestelyyn. Tapaus on kaytannossa Yhdysvaltojen
historian suurin lentoyhtiokonkurssi.

Felix Baumgartner hyppaa wingpack seldssaa yli 9 kilometrin korkeudesta ja liitda 35 kilomet-
rin matkan Englannin kanaalin yli 14 minuutissa.

Skip Holm rikkoo Reno Air Races-kisassa modifioidulla P-51D Mustang 'Dago Red' -koneella
suljetun radan nopeusennityksen mantdmoottorikoneille — 816 km/h.

Concorde rikkoo oman Atlantin ylitys ennityksensi suhahtamalla Lontoosta Bostoniin kolmes-
sa tunnissa, viidessa minuutissa ja 34 sekunnissa.

Concorde operoi viimeisen aikataulun mukaisen reittilennon.
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Singapore Airlinesin A340-500 lentda kautta aikain pisimman reittilennon (15,344 km / yli 18
tuntia) Singaporesta Newarkiin.

Yksityisesti rakennettu SpaceShipOne vie ensimmaisen ihmisen avaruuteen ja takaisin.

Burt Rutan ja SpaceShipOne:n tyoryhma voittaa 10 miljoonan dollarin arvoisen X Pricen kuljet-
tamalla kahdesti 14 vuorokauden sisilld ihmisen avaruuteen (yli 100 km) ja takaisin.

Suomalainen Bluet liittyy ensimmaéiseni alueellisena lentoyhtiona Star Allianceen.

NASA:n miehittimaton scramjet moottorilla varustettu X-43 rikkoo ilma-alusten nopeusenna-
tyksen 33 kilometrin korkeudella nopeudella Mach 9.8 (12 144 km/h).

Steve Fossett lentaa Global Flyer-suihkukoneella vililaskuttoman maailmanymparilennon enna-
tysajassa 67 tuntia 1 minuutti keskinopeudella 550 km/h.

Maailman painavin (160 tonnia) yksittdinen lentorahti, historiallinen Axumin obeliskin keskiosa,
kuljetetaan Antonov An-124 kuljetuskoneella Italiasta takaisin Etiopiaan.

oneworldisti tulee ensimmainen lentoyhtioallianssi, jonka asiakkaat voivat matkustaa kaikilla al-
lianssin lentoyhtioilla sdhkoisilla lentolipuilla.

Kaikkien mohkofanttien diti, A380, lentia ensilentonsa Toulousessa.

Eurocopterin koelentdja Didier Delsalle tekee maailman korkeimmalla suoritetun laskeutumi-
sen ja nousun Mount Everestin ylileiriin 8 850 metrin korkeudessa kevittuulten puhaltaessa 120
km/h tuntinopeudella — Delsallen tyckaluna oli modifioimaton Eurocopter AS350 B3. Hén tois-
taa tempun seuraavana paivana.

Suuri surupaiva Suomessa, kun Copterlinen Sikorsky S-76C syoksyy Suomenlahteen vieden mu-
kanaan 14 henkil6a. Tutkijalautakunnan raportin mukaan onnettomuuden aiheutti irronnut me-
tallipinnoite, joka tukki kopterin paaroottorin ohjaustehostimen takaisinvirtauskanavat. Vika te-
ki helikopterin ohjauksesta mahdotonta, koska lentdjan lihasvoimat eivét riitd ohjaamaan heli-
kopteria ilman ohjaustehostinta.

Boeing 777-200LR Worldliner lentaa yhtijaksoisesti Hong Kongista Lontooseen “vairad kautta”
21 475 km matkan, joka rikkoo aiemman maailmanennétyksen selvasti. Lento kestda 22 tuntia
ja 42 minuuttia. Konetta kipparoi Suzanna Darcy-Hennemann kera seitsemadn muun lent&jan.

Mumbaista startannut 67-vuotias aviaattori Vijaypat Singhania rikkoo kuumailmapallojen kor-
keusennityksen nousten 21 027 metrin korkeuteen Cameron Z-1600 pallollaan.

Lukuisia ilmailuennétyksia rikkonut Steve Fossett (tuolloin 61 vuotias) starttaa Kennedy Space
Centerista Cape Canaveralista GlobalFlyerillaan ja kiertda Telluksen idan kautta jatkaen toiselle
kierrokselle ja laskeutuen lopulta ilman vililaskua Bournemouthiin Englantiin tankeissaan enaa
90 kiloa polttoainetta. 42 469 kilometrin kokonaismatkaan kuluu 76 tuntia ja 43 minuuttia.

Kukapas muukaan, kun Steve Fossett ja Einar Enevoldson nousevat Patagonian yldpuolella
Windward Performance Perlan purjekoneellaan 15 445 metrin korkeuteen, joka on pursikonei-
den maailmanennatys.

Airbus toimittaa ensimmaisen A380-koneen Singapore Airlinesille.

United Airlinesista tulee ensimmainen lentoyhtio, joka alkaa rahastamaan matkustajan matkalau-
kusta kuljetusmaksun. Syy tahan on radikaalisti noussut polttoaineen hinta. Kaikki Yhdysvaltojen
suurimmat lentoyhtiot Southwest Airlinesia lukuunottamatta seuraavat Unitedin esimerkkia.

Delta Air Lines ja Northwest Airlines fuusioituvat Delta Air Lines-nimen alle.

Jos kaikkien janoisten sankari oli aikoinaan Kari Grandi, niin kaikkien liikennelent4jien sankarin
taytyy olla kapteeni Chesley "Sully " Sullenberger, joka sai liidettya US Airwaysin A320:n Hudson
jokeen molempien moottoreiden hajottua osuttuaan hanhiparveen.

Koko liikenneilmailumaailmaa ravistellut Air Francen 330-200 koneen putoaminen Atlanttiin
vie mukanaan 228 uhria.

Boeing 787 Dreamliner lentia ensilentonsa Boeingin paskallopaikalla Everettissa, 1ahella Seattlea.

Eyjafjallajokull purkautuu Islannissa ja pysayttaa kaytdnnossa lentoliikenteen Euroopassa ja itdi-
selld Atlantilla. Pelkdstdan Finnairin tappiot olivat noin kaksi miljoonaa euroa paivassa.

British Airways ja Iberia yhdistyvat muodostaen International Airlines Groupin, josta tulee maa-
ilman kolmanneksi suurin lentoyhtio liikevaihdolla mitattuna.
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Avaruussukkula Discovery laskeutuu viimeiselta keikaltaan (39.), joka on eniten kaikista ava-
ruussukkuloista.

Japanilainen wingsuitpilotti Shin Ito rikkoo nopeusennatyksen liitamalla, tai oikeammin kiita-
malld, 363 km/h nopeudella — hyppy alkoi 9750 metrin korkeudelta.

KLM on ensimmainen lentoyhti, joka lentaa biopolttoaineen avulla.

Amerikkalainen wingsuitpilotti Dean Potter suorittaa BASE hypyn Eigerilta ja saa nimiinsa pi-
simman wingsuithypyn tittelin — 7,5 km lateraalinen matka taittuu kolmessa minuutissa ja 20
sekunnissa.

Emirates tekee Boeingin historian suurimman konetilauksen — 50 kappaletta 777-koneita arvol-
taan 18 miljardia dollaria, jonka lisdksi tilaukseen sisiltyy 20 koneen tilausoptio.

Vajaa viikko myohemmin indonesialainen halpalentoyhtit Lion Air rikkoo Emiratesin ennétyksen
tilaamalla 21,7 miljardin dollarin arvosta yhteensa 230 kappaletta 737 MAX ja 737-900ER konei-
ta seka tekemalla lisdksi option 150 lisdkoneesta — tilaus on kappalemaaraisesti suurin koskaan
yhdella kertaa tehty litkennekonetilaus.

Maailman eniten lentotunteja kerannyt nainen, Evelyn Bryan Johnson, kuolee 102 vuotiaana.
Hanta voidaan kutsua todelliseksi “tiimakiilariksi ", silld han ehti lentiméaan vuosien 1944 ja 1995
valisend aikana 57 635 tuntia (noin 6,5 vuotta ilmassa) ja lentdd noin 8 900 000 kilometria.
Ainoastaan Ed Long (1915-1999) ylittda Johnsonin tiimat 65 000 tunnillaan.

United Airlinesin 83-vuotias Ron Akana lentdad viimeisen tyOpdivinsd Denveristd Kaua 'iin,
Hawajille. Han jaa historiaan vanhimpana ca:na, joka ehti kaataa kahvia vuonna 1949 alkaneen
ja 63 vuotta kestaneen uransa aikana yli 200 miljoonaa kilometria ja ylittaa Tyynen valtameren
10,000 kertaa — respect!

Itavaltalainen Felix Baumgartner rikkoo miehitetyn kaasupallon korkeusennatyksen 39 kilomet-
rid ja samalla korkeimmalta suoritetun laskuvarjohyppyennatyksen. Baumgartner rikkoi danival-
lin saavuttamallaan 1357,64 km/h (Mach 1.25) nopeuden ja hanesta tuli ndin ensimmainen ihmi-
nen, joka oli liikkunut ylidaninopeudella ilman moottorivoimaa. Baumgartnerin hyppy tapahtui
paivilleen 65 vuotta sen jalkeen, kun Chuck Yeager rikkoi danivallin ensimmaéista kertaa miehi-
tetylld ilma-aluksella.

American Airlines ja US Airways ilmoittavat fuusioituvansa muodostaen maailman suurimman
lentoyhtion, jolla on 900 lentokonetta, 3200 paivittiista lentoa ja 95,000 tyontekijaa.

Lion Air rikkoo aiemman tilausennatyksensa ja paatyy hankkimaan Airbusilta 234 kappaletta
A320-koneita arvoltaan 23,8 miljardia dollaria.

Airbus A350 lentaa nelja tuntia kestaneen ensilentonsa Toulousessa.

Yksi ilmailun suurista mysteereista tapahtuu, kun Malaysia Airlinesin B777 katoaa jonnekin Intian
valtamereen matkalla Kuala Lumpurista Pekingiin.

Suomikin joutuu maailman ilmailu-uutisiin, kun laskuvarjohyppykoneeksi suunniteltu Comp Air
8 hajoaa ilmassa vieden mukanaan kahdeksan hyppéddjaa — kuin ihmeen kautta kolme henkil6a
pelastuu koneesta viime hetkilla.

Toinenkin ilmailuihme tapahtuu toisella puolen maapalloa, kun 16-vuotias poika onnistuu pii-
loutumaan Hawaiian Airlinesin B767-koneen laskutelinekuiluun San Josen lentokentalld ja paa-
see hengissi perille Mauin saarelle Hawaijille huolimatta 5,5 tunnin lennosta parhaimmillaan
38,000 jalan korkeudella.

19-vuotiaasta Matt Guthmillerista tulee nuorin yksin maailman ympari lentanyt pilotti. Hanen al-
laan on niin monelle suomalaiselle liikennelentijaoppilaalle tutuksi tullut Beechcraft A36 Bonanza.

Alan Eustace rikkoo Baumgartnerin ennatyksen parin vuoden takaa nousemalla heliumpallolla stra-
tosfaariin 41,424 metrin korkeuteen ja pudottautumalla pallon alta — vapaapudotusta kertyy 37,6
km, joka sekin on uusi maailmanennitys ja se kesti 4 minuuttia 27 sekuntia, mutta Baumgartnerin
Mach 1.25 nopeusennitys jaa rikkomatta niukasti noin 30 km/h erolla.

Entinen de Havilland Canadan koelentédja George Neal suorittaa viimeisen laskeutumisensa de
Havilland DHC-1 Chipmunkilla Pearsonin lentokentille Torontossa. Samalla hinesta tulee 96
vuoden ja 194 piivan ikdisend vanhin aktiivisella lupakirjalla lentdnyt ihminen. Hén sai lupakir-
jansa vuonna 1936 ja ehti lentdi 150 lentokonetyypilld 15,000 lentotuntia.
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Puhtaalla aurinkovoimalla lentdva Solar Impulse 2 suorittaa maailmanymparilennon kahdeksan-
nen legin Tyynen valtameren yli Nagoyasta Kalaeloalle Hawajille. Pilotti André Borschberg rikkoo
samalla pisimmé&n miehitetyn aurinkovoimalla operoidun lennon pituusennatyksen (7212 km) kes-
kinopeudella 61,19 km/h. Lentoaika 117 tuntia 52 minuuttia on kestoltaan historian ylivoimaisesti
pisin vililaskuton yhden hengen lento.

Tom Aberle rikkoo kaksitasoisten lentokoneiden nopeusennityksen (485 km/h) National
Championship Air Race:ssa Renossa Nevadassa lentdmaéllaan Phantomilla.

Englannin kuninkaallisen laivaston koelentdja Eric "Winkle” Brown siirtyy taivaalliseen laivuee-
seen 97 vuoden ikdisena. Han selvisi yhdestatoista lento-onnettomuudesta ja lensi todistetusti eni-
ten lentokonetyyppeja (487) kuin kukaan muu. Hanen meriitteihinsa lukeutuu myos suurin maara
tukialuslaskeutumisia (2407) seka ensimmainen suihkukoneella (de Havilland Sea Vampire) suo-
ritettu tukialuslaskeutuminen.

Fedor Konyukhov rikkoo kuumailmapallollaan Steve Fossettin maailmanymparilentoennatyksen
kahdella vuorokaudella startaten lansi-Australiasta Bonnie Rockista ja palaten sinne 11 vuorokau-
dessa.

Solar Impulse 2 paattdd maailmanympirilennon Abu Dhabiin. Bernard Piccardilla ja André
Borschbergilla menee 42,428 km reissuun ilma-aikaa 558 tuntia 7 minuuttia keskinopeudella 76
km/h — sdi- ja teknisten syiden vuoksi koko odysseia kestéda yli 16 kuukautta.

Jopa kuninkaalliset haluavat liikennelent&jiksi — Hollannin kuningas Willem-Alexander paljastaa,
ettd hian on toiminut salaa 21 vuoden ajan kaksi kertaa kuukaudessa peramiehena ensin Martinairilla
ja sen jalkeen KLM CityHopperilla Fokker 70-koneessa — han myos kertoo, etta lentdminen auttaa
hanti rentoutumaan kuninkaallisen tehtdvan paineista.

Steve Hinton Jr. rikkoo modifioidulla P-51D-25BA Mustang Voodoolla mantdmoottorikoneiden
keskinopeusennétyksen (855.41 km/h) kolmen kilometrin mittaisella suljetulla radalla — samal-
la rikkoutuu my6s yhden kierroksen aikana C-1e-luokan méntdmoottorikoneiden nopeusennitys
892.69 km/h.

Norwegianin Boeing 787 ylittda Atlantin alisoonisten liilkennekoneiden ennitysaikaan kiitden JFK:1ta
Gatwickiin hieman yli viiteen tuntiin keskimaaraiselld maanopeudella 1241 km/h.

Vuodesta 1967 alkanut Boeing 737 koneiden tuotanto saavuttaa merkkipylvdan, kun 10 000. ko-
neyksilo valmistuu.

Airbus ja Bombardier ilmoittavat yhdistymisestdan viranomaishyvaksynnin saatuaan.

NASA:n naisastronautti Peggy Whitson jaa eldkkeelle — hian on viettdnyt astronauteista eniten ai-
kaa avaruudessa (665 vuorokautta kolmella ISS komennuksella), suorittanut eniten avaruuskive-
lyja (10) seka olipa viela vanhin nainen avaruudessa.

Airbusin miehittamaton aurinkoenergialla toimiva Zephyr S lentaa yhtijaksoisesti 25 pdivian 23
tunnin ja 57 sekunnin ajan Arizonassa.

Perlan Mission II-purjelentokone ohjaimissaan Jim Payne ja Tim Gardner nousee Patagonissa
Argentiinassa 23,203 metrin korkeudelle, joka ylittaa aiemman alisoonisten koneiden korkeusen-
natyksen 22,475 metrid, joka saavutettiin U-2 tiedustelukoneella vuonna 1989.

Singapore Airlinesin A350-900ULR lentaa kaksiluokkaversiossa 161 matkustajaa kyydissdaan
Singaporesta Newarkin lentokentalle New Yorkiin 17 tunnissa 52 minuutissa kattaen 16,562 kilo-
metrin matkan, joka on liikennekoneiden reittilentomaailmanennétys.

Kahden fataalin lento-onnettomuuden jilkeen Euroopan lentoturvallisuusvirasto EASA asetti Boeing
737 MAX -konetyypin lentokieltoon 12. maaliskuuta 2019 ja Yhdysvaltain ilmailuhallinto FAA asetti
konetyypin lentokieltoon ilmatilassaan paivaa myohemmin. Boeing 737 MAX -koneita oli rakennettu
sithen mennessa 350 kappaletta ja tammikuuhun 2019 menness sita oli tilattu yli 5 000 kappaletta.

Gulfstream G650ER lentida Singaporesta Tusconiin Arizonaan 15,518 kilometrin matkan 15 tunnis-
sa 23 minuutissa keskinopeudella 960 km/h, joka on historian pisin liikesuihkukonelento.

Maailman suurin lentokone Stratolaunch nousee siivilleen Mojaven aavikolla.
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ILMAILUN ELAMYKSIA

lImailumuseo
on jannittava
oko perheen o
vierailukohde == iy y
aivan Vantaan Y .

Aviapoliksen
ytimessa.

2 ILMAILUMUSEO
Karhumdaentie 12, 01530 Vantaa
puh. (09) 8700 870

www.ilmailumuseo fi

Hinta: 30 min- 70€

60 min -125€

Henkilokohtaisia
lentopelkokursseja
T kysy hinta

FLIGHT

+SIMULATOR
'\ Peter Furubacka, 0500 664 458
= www.flightsimulatorfinland.fi

Airavia Oy

Aviation Consulting

Finland

Tel. +358 40 5019 116
AIRFVIA

www.airavia.fi

Voicewell - hoito

e kokonaisvaltainen kehonhuolto

e erityyppisten kehon kiputilojen hoito
¢ helpottaa hengitysta ja d4dnentuottoa
e vahentda purentalihasjannityksia

e lisda kehotietoisuutta

Marja Husu

Voicewell-hoitaja

puh. 040 169 08 28
voicewell@porvoo.fi
www.sportlund.fi ( nettiajanvaraus)
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Koelennot alkavat marras-joulukuussa.
Tyyppihyvaksynta loppusuorallal

- www.atolavion.com
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Kotimaiset tekijdt
Remontit ja rakennustyot

HKJ SERVICE
0400 263243
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Bilia
Suomi

Vowo.
LATAUSHYBRIDIEN YKKONEN.

Volvo on Suomen suosituin ladattava auto seka ylivoimainen markkinajohtaja
my0s nelivetoisissa autoissa. Mykistavaa suorituskykya ja taloudellisuutta
tarjoava Twin Engine -hybriditeknologia on saatavana jokaiseen
Volvo -uutuuteen. Tarjolla on nyt myos kevythybrideja seka ennakko-
myynnissa oleva Volvo XC40 -tayssahkoauto.

Tervetuloa Biliaan, Volvon kotiin koeajamaan Suomen
monipuolisimmasta lataushybridimallistosta mieleisesi Volvo.

Volvo -lataushybridimallisto alkaen: autoveroton hinta 46 100 €, autovero 1664,19 €, kokonaishinta 48 364,19 €. EU-yhd. 1,9-2,91/100 km ja
CO, 43-67 g/km (WLTP). Kuvan autot lisévarustein.

Ota Marjoon ja Kyostiin yhteytta ja MARJO KASKINEN KYOSTI LAHDE

lisad aiankohtaisi , L automyyja automyyja, tuotepaallikkod
kysy lisdé ajankohtaisista Finnairin 010 8552 659 010 8529 656
tydsuhdeautoeduistasi — seka 050 3479 639 0400 597 256

marjo.kaskinen@bilia.fi kyosti.lahde@bilia.fi

sovi tietenkin Volvo -koeajosta.

-\.‘ BI L I A BILIA KAIVOKSELA
-“ Vantaanlaaksontie 6 www.bilia.fi

Volvon koti jo vuodesta 1990. Automyynti ma—pe 8-18, la 10—16




